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    МАКС-2003: все фирмы в гости к нам
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Событие, которого авиационная общественность страны, да и не только она, ждала два года – на пороге. Московский авиакосмический салон 2003 года открывает свои двери для многочисленных посетителей и участников. В канун этого события мы попросили генерального директора выставки Игоря Константиновича НОВИКОВА ответить на несколько вопросов. Первый вопрос – традиционный: «В чем отличия нынешнего авиасалона от предыдущего?»

   – Отличия довольно значительные. В первую очередь, существенно увеличено количество площадей: построен новый павильон на 3000 кв. метров и монтируется три новых временных павильона на 3500 кв. метров. Увеличилось и количество участников, как наших, так и зарубежных. В цифрах на сегодняшний день это выглядит так: около 500 российских участников и более 100 зарубежных из 34 стран мира. такая активность, в особенности зарубежных экспонентов, нас приятно удивляет, ведь большинство мировых авиасалонов «жалуются» на некоторый спад количества участников.

   – Игорь Константинович, а как будет представлена на выставке вертолетная техника? Какова ее доля в общей экспозиции?

   – Вертолетная техника всегда занимала на наше у. авиасалоне важное место. И на этот раз мы показываем достаточно интересные статическую и летную экспозиции. Свою продукцию представляют все ведущие российские фирмы, такие, как «Миль», «Камов», Казанский вертолетный завод, «Роствертол». Мы надеемся, на салоне появятся и американские вертолеты, что будет определенным новшеством в деятельности московского авиасалона. Какое место занимает вертолетная экспозиция в процентном отношении, пока определить трудно, приходите – сами увидите…

   – Как Вы считаете, каково сегодня значение вертолетостроительной промышленности, винтокрылой техники в целом?

   – Значение вертолетной техники и ее роль в жизни нашей страны трудно переоценить. Винтокрылые машины могут работать там, куда, как говорится, «только вертолетом можно долететь». Локальные военные конфликты последнего десятилетия в мире показали действенность вертолетов при проведении боевых операций. Словом, сегодня уже всем понятно, что без вертолетов не обойтись, что отрасль должна развиваться, должны появляться новые, более современные машины, которые, в свою очередь, нуждаются в грамотном представлении широкой публике. А это можно сделать только на авиасалонах такого высокого уровня, как МАКС.

   Сегодня многие российские предприятия четко понимают, что без представления своей техники потенциальным покупателям и клиентам невозможно выйти не только на мировой рынок, но и достаточно успешно работать на российском.

   – Как будет строиться работа выставки? Добавляется ли в этом году что-нибудь новое к традиционным формам – стенд, шале, открытая стоянка, демонстрационные полеты?

   – Традиционные формы работы выставки останутся. Но если говорить об организации экспозиции, то определенные изменения есть. Мы обратили внимание, что большинство наших участников стремятся сделать свой стенд особенным, не похожим на другие. Не просто стол, стулья, постеры на стенах, а какая-то особенная оригинальная конструкция, представляющая продукцию фирмы. На демонстрационной стоянке, наряду с самолетами, будут представлены двигатели, макеты авиатехники и др. На статической стоянке специалистами просто посетителях будут демонстрироваться внешние характеристики привезенной на салон техники. В демонстрационных полетах можно будет увидеть авиатехнику в действии. Надо отметить, что летная прогpaммa МАКСа не имеет себе равных среди мировых авиационных салонов. В последние годы практически ни на одной из авиавыставок мира российская авиатехника в полете не демонстрировалась. Так что интерес к этим полетам на МАКСе особый. Летная программа, как всегда, будет не только дополнять программу авиасалона, но и создавать праздничное настроение всем участниках выставки.

   – Какие меры будут приниматься по обеспечению безопасности показательных полетов и вообще по обеспечению безопасности во время проведения выставки?
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– Безопасность – один из самых важных вопросов проведения любого крупного мероприятия с участием большого количество людей. МАКС-2003 не исключение. Что касается безопасности полетов, то аэродром города Жуковского – это единственный аэродром в России, который обеспечивает проведение нормальных демонстрационных полетов, интересных и для публики, и для специалистов. Аэродром оснащен системой траекторных измерений, позволяющей ежесекундно отслеживать, в каком месте находится летательный аппарат, вышел ли он за пределы зоны пилотирования, есть ли какая-то опасность, связанная с нарушением безопасности полета. Поэтому когда нам задают вопрос, возможно ли повторение львовской трагедии, мы говорим.: «Нет, и быть не может».

   Другой вопрос – обеспечение общественной безопасности при проведении самого мероприятия, при проходе людей и пр. Сейчас работает оперативный штаб, который делает все возможное, чтобы участники мероприятия могли спокойно попасть на выставку, в нормальной обстановке все посмотреть, поработать и уехать. Будут открыты специальные автобусные маршруты, которыми можно будет добраться до выставки, будет открыта большая стоянка для автотранспорта на территории аэропорта «Быково».
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– Игорь Константинович, а что будет сделано в этом году для создания более комфортных условий специалистам в смысле создания спокойной рабочей обстановки? В отличие от западных выставок, на МАКСе это всегда было слабым местом. Понятно желание устроителей выставки быстрее вернуть затраченные деньги на продаже билетов, рекламе и пр., однако ярмарочная атмосфера часто вредит делу, ради которого МАКС изначально затевался. Будет ли в этом году разделение на дни для зрителей и дни для специалистов с ограничением присутствия широкой публики?

   – В этом году мы впервые разделили выставочную неделю на две части: первые три дня на выставке будут работать только специалисты и бизнес-посетители, т.е. люди, которые хотели бы в нормальной обстановке просмотреть всю экспозицию, пообщаться с коллегами, найти новых партнеров и посмотреть демонстрационные полеты. Это, пожалуй, одно из серьезных новшеств нынешней выставки в Жуковском. Именно поэтому мы рассчатриваем выставку не как коммерческое мероприятие, а как деловое, позволяющее достичь какого-то результата в бизнесе.

   Следующие три дня работы авиасалона – для широкой публики. Это будут три дня настоящего праздника. Нам бы очень хотелось, чтобы он запомнился надолго всем его участникам и посетителям.

   – Планируется ли организация круглых столов во время работы авиасалона, и если да, то по каким темам?

   – Безусловно, предполагается организация и брифингов, и пресс-конференций, и презентаций, и круглых столов как в процессе подготовки к салону, так и во время его проведения. Основная тема одна – проблемы авиационной промышленности, ее будущее, развитие сотрудничества между Россией и зарубежными авиационными фирмами. Особенное внимание мы думаем уделять именно перспективам взаимодействия с зарубежными партнерами.

   – И последний вопрос. Что бы Вы, Игорь Константинович, хотели пожелать участникам выставки МАКС-2003?

   – Всем участникам Международного авиакосмического салона хотелось бы пожелать успешной и результативной работы. Хотелось бы, чтобы на МАКС-2005 каждый из участников нынешнего пришел с новыми разработками, новыми достижениями, новыми идеями и с новым прекрасным настроением.

   Беседовала Татьяна НОРЕЦ

   
МНЕНИЕ
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    Сергей Михеев: «Будущее за соосным вертолетом»
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Фирме КАМОВ – 55 лет. Это еще одна веха в летописи развития одного из ведущих конструкторских бюро не только нашей страны, но и мира. История становления и развития фирмы полна интересных конструкторских идей, претворенных в реальность. Конец XX столетия ознаменован разработкой и постройкой новых боевых ударных вертолетов Ка-50 и Ка-52. Не случайно поэтому и наш первый вопрос к Генеральному конструктору, члену-корреспонденту РАН, Герою России С.В. МИХЕЕВУ касается именно боевых вертолетов.

   – Сергей Викторович, каковы, на Ваш взгляд, концепции вертолетов, которые будут выполнять боевые задачи в ближайшие два десятилетия XXI века?

   – Боевые вертолеты играют исключительно важную роль в поддержке сухопутных войск на поле боя, поэтому создание такого класса вертолетов «выстраивается» в совершено особый вид вертолетостроения. Традиционное стремление к созданию универсального носителя постепенно уступит место другому подходу, при котором вертолет будет изначально создаваться для выполнения специальных задач с целью достижения предельной эффективности боевого применения. Но в этом, как говорится, особенности жанра. Такие машины и стоить будут недешево.

   Можно предположить, что творческий потенциал создателей будет направлен на поиски такого оптимального сочетания характеристик, при котором вертолет, оснащенный современным бортовым радиоэлектронным оборудованием, будет выступать и как летательный аппарат, и как средство поражения, и как носитель интеллекта. Уже сегодня реально существующие модели вертолетов в десятки (!) раз превышают по боевой эффективности американские модели времен въетнамской воины и наши, воевавшие в Афганистане. Думаю, что дуэль между современными боевыми вертолетами и «старичками» не сулит последним ничего хорошего. Говорил и буду говорить, что вертолетный бой сродни бою гладиаторов в Рмуском Колизее: один из них обречен на смерть.

   Тридцать лет назад вертолет был призван осуществлять прикрытие танков в бою. По этому поводу есть такая старая шутка: «вертолет – это душа умершего танка». Сейчас, видимо, наступает такое время, когда она обретает конкретную реальность, и пора серьезно задуматься над тем , как обеспечить прикрытие вертолетов огневой поддержки в бою.

   Концепции боевого вертолета закономерно сменяют одна другую (по моему мнению, через каждые 20-25 лет). Главной причиной смены концепции является появление новых тактических приемов, рождающихся на базе новейших технологий. Заметьте, технических, а не политических.

   – Один из основных параметров боевого вертолета – скорость. На Ваш взгляд, какие перспективы есть у российских машин в этом направлении и за счет чего они будут достигаться?

   – Увеличение скорости полета вертолета – проблема глобальная. Не секрет, что за последние тридцать лет максимальная скорость полета обычных серийных вертолетов остановилась на отметке около 300 км/ч. Причины этого абсолютно ясны для специалистов. Высокая скорость – желанная характеристика для любого средства передвижения, так что утверждение о ее якобы нецелесообразности для вертолетов, на мой взгляд, нелепо. Правильнее было бы сказать, что мы не делаем, потому что не можем. Во всяком случае, пока. Рекорды скорости вертолетов есть, и они нужны, как нужны для развития автомобилестроения гонки Формулы-1. Важно, что все мы осознаем необходимость решения этой проблемы. «Святой винт» в совокупности с достижениями двигателестроения открыл эру практического исследования вертолетов, он же сегодня и тормозит скоростное «продвижение» вертолетов. Однако думаю, что и кризисом называть это положение тоже пока рановато. Что касается надежд российских инженеров на увеличение скоростных характеристик винтокрылых машин, то необходимо отметить, что, скорее всего, это станет возможным на машинах с использованием соосного несущего винта – нашей национальной гордости.

   – Достижения в создании винтокрылых машин во многом связаны с совершенствованием силовой установки. Сегодня западные производители двигателей уже проводят стендовые испытания двигателей шестого поколения. Как Вы думаете, Сергей Викторович, готовы ли российские разработчики обеспечить для ваших машин подобную альтернативу?

   – В этом году исполняется 100 лет со дня первого полета самолета. Практическое же применение вертолетов началось только 50 лет назад. Газотурбинные двигатели для вертолетов имеют свою специфику, которая усложняет их разработку и производство, с этим надо считаться. В целом же наша страна не обделена талантами и в этой области двигателестроения. С двигателистами мы работаем рука об руку.

   – Сергей Викторович, существует мнение, что применение композиционных материалов в силовых конструкциях планера вертолета – дорогое излишество, и позволить его себе могут только военные машины, для которых боевая живучесть является важнейшим показателем. Какова экономика приложения КМ в гражданских машинах?

   – На боевом вертолете Ка-50 полимерные композиционные материалы (ПКМ) по массе составляют 33%, а на вертолетах Ка-60 и Ка-62 – более 60%. Применение полимерных композиционных материалов в силовых конструкциях планера целесообразно как для боевых, так и для гражданских вертолетов. Масса конструкции из этих материалов, по сравнению с металлом, ниже. ПКМ более стоики к воздействию окружающей среды, в том числе и агрессивной, а поэтому конструкции на их основе более долговечны. Они наиболее приспособлены для формирования крупных деталей и панелей, имеющих сложные пространственные формы, для обеспечения высокой аэродинамики планера. Сокращение деталей планера за счет использования более крупных панелей и блоков из ПКМ уменьшает количество крепежных элементов, упрощает технологический процесс сборки и ведет, в конечном счете, к снижению стоимости работ по сборке планера. Скажем кратко: полимерные композиционные материалы – эго материалы для вертолетов.
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Ка-52
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Генеральный конструктор С. В. Михеев

   
– Одноместный боевой Ка-50 сразу же после показа в Ле Бурже вызвал интерес у западных специалистов, прежде всего наличием бортового комплекса, обеспечивающего разгрузку пилота при выполнении боевых задач. Будет ли продолжена концепция Ка-50 и каковы перспективы развития боевого и навигационного комплексов новых перспективных вертолетов?

   – Маневренные характеристики вертолетов Ка-50 позволяют эффективно выполнять боевые задачи в условиях ограниченного воздушного пространства. Высокая энерговооруженность как особенность аппарата соосной схемы психологически значительно разгружает летчика при пилотировании. Летчики в шутку называют вертолет Ка-50 «баскетбольный мяч» за его «классные» летные качества. Я цитирую летчиков, имеющих опыт работы в Афганистане и Чечне. Таким образом, именно соосная схема вертолета Ка-50 позволяет разгрузить летчика в бою. Безусловно, современные радиоэлектронные средства помогают летчику, дублируя его, выполняют работу, которую человек сделает хуже, чем автоматика, но это особенность любого современного боевого вертолета.

   Семейство вертолетов Ка-50 – это целая гамма машин, известных как одноместный боевой вертолет-штурмовик Ка-50, многоцелевой вертолет Ка-52 и вертолет турецкой конфигурации Ка-50-2. Коэффициент унификации между ними – не менее 85%. Вертолеты разнятся по оборудованию и назначению, но преемственность серийного производства сохраняется. Унифицированным будет и комплекс БРЭО. Общими будут и требования к перспективному боевому вертолету: повышение эффективности, снижение взлетного веса, снижение стоимости в производстве и эксплуатации.

   Линия развития, как видите, четкая и ясная. Западные военные специалисты прежде всего заботятся о престиже своей техники, а нам. россиянам, надо жить своим умом и принимать решения сообразно ситуации, которая реально складывается у нас.

   – Как по-Вашему, Сергей Викторович, беспилотный боевой вертолет – это миф или реальность?

   – До 2010 года беспилотный боевой вертолет будет принят на вооружение. Вопрос только – где: в США, в Европе или России? По исследованиям, сделанным в США, соотношение беспилотных и пилотируемых боевых вертолетов к 2025 году будет 4:1. Так что беспилотный боевой вертолет – реальность ближайшего будущего. Технические средства, обеспечивающие такую уверенность, уже существуют.

   – Сегодня в условиях сложной экономической ситуации, отсутствия государственного бюджетного финансирования фирмы-разработчики вынуждены сокращать свой кадровый состав, упразднять некоторые подразделения, словом, «ужиматься». С другой стороны, на западе многие авиационные фирмы стали только «мозговыми центрами», генераторами идей, отдав всю «черновую» работу соисполнителям. Каковы тенденции на фирме КАМОВ?

   – Наша фирма расширяется. Мы изменяем внутреннюю структуру. Укрепляем сектор серийного производства и сектор, занимающийся разработкой новой перспективной техники, повышаем, профессиональный уровень работников во всех сферах деятельности. Считаем, что сегодня мы должны взять на себя ответственность за весь жизненный цикл поставляемых заказчику вертолетов. Цели абсолютно четкие и достаточно прагматические: главное – прибыльность.

   «Черновой» работы в авиации нет, а оптимальная кооперация – это путь к успеху. Мы стремимся к тому, чтобы все участники производственного процесса были заинтересованы в конечном результате.

   – Сергей Викторович, как в ближайшей перспективе фирма планирует строить свои взаимоотношения с отраслевыми НИИ, которые в условиях госзаказа могли диктовать свою идеологию в подходе к созданию авиационной техники?

   – Российская практика создания новой авиационной техники с активным участием отраслевых НИИ – не самая плохая в мире, она неоднократно доказывала свою эффективность. Не могу согласиться с тем, что в условиях госзаказа институты нам диктовали свою идеологию. В советское время в рамках Министерства авиационной промышленности сложилась уникальная система взаимосвязанной работы отраслевых НИИ и КБ. Разработки конструкторских коллективов – это, в буквальном смысле, «хлеб» для НИИ, а перспективные исследования НИИ – база для конструктивных поисков и решений. Такая взаимосвязанная работа позволяла любой прорыв в технологии кого-либо из участников процесса автоматически делать достоянием отрасли, и это было очень важно как для опытных и серийных заводов, так и для научных коллективов. Ну, а если исследования НИИ говорили о бесперспективности каких-то направлений развития и при этом их позиция была весомо аргументированной, можно ли говорить о диктате? Да, жаркие споры бывали и еще будут, но результат этой борьбы важен для всех: руководителей отрасли, генеральных конструкторов, заказчиков и т.п.

   Как будет в дальнейшем? Мне бы хотелось сохранить эти отношения КБ и НИИ на независимой основе. Государство должно поддерживать науку и быть заинтересованным в сохранении авиации на передовых рубежах. Однако конкретные исследования все-таки должны обеспечиваться заказчиками, то есть КБ и заводами, в будущем, авиастроительными холдингами.

   – Сейчас много дискуссий ведется вокруг создания авиационных холдингов. Существуют разные мнения о том, сколько таких холдингов нужно: один, два, несколько…

   – Авиация – особая отрасль, которая всегда была локомотивом, отечественной экономики. В ней были сконцентрированы интеллектуальные ресурсы и высокие технологии. Раньше существовало Министерство авиационной промышленности (МАП), которое осуществляло эффективное управление всей авиапромышленностью.
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Ка-31
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Посещение ОАО «Камов» руководством Минобороны РФ

   
Но дело не в форме, а в содержании и четкости задач, которые будут решаться в ходе реформирования. Представление о механизмах создания холдингов, об их оптимальном количестве разное. Важно определиться, что считать результатом: сохранение ли авиации, создание ли эффективной самодостаточной отрасли, сохранение и развитие передовых авиационных технологий? Государство должно сформулировать задачи, определить цели и найти ресурсы под их реализацию. Сколько в итоге будет холдингов, не так важно, важно, какие задачи в результате их создания будут решены.

   Рыночные реформы дали простор для развития частной инициативы, которая, в свою очередь, привела к раскрытию творческого потенциала целых коллективов. При создании единого холдинга существует опасность зарегулирования, субъективизма, который может быть и государственным. Вспомните, в эпоху социализма приоритеты расставлялись следующим образом: боевые истребители, бомбардировщики, пассажирские самолеты, транспортные самолеты и только затем вертолеты. Финансирование создания вертолетов велось по остаточному принципу. Мы, россияне, мыслим очень консервативно, и эти приоритеты могут сохраниться. А между тем, в других странах ситуация иная: Франция, например, наряду с созданием, боевых истребителей ставит задачу завоевания мирового рынка вертолетов. На сегодняшний день только 10-15% произведенных вертолетов приходится на внутренний рынок, остальные вертолеты «завоевывают» мировое рыночное пространство. Правильно расставленные приоритеты должны дать и эффективные решения. Кроме того, сегодня во всем, мире понимают, что вертолетостроение – важнейшая отрасль, без которой нет будущего у армии. Очень важно, чтобы в процессе реформирования российской армии и авиационной отрасли этот тезис нашел свое отражение.

   – Как фирма КАМОВ планирует строить взаимоотношения с серийными заводами, производящими продукцию под маркой «Ка»?

   – Считаю целесообразным объединение всех головных заводов, производящих продукцию под маркой «Ка», в единый холдинг. Мало того, думаю, что это историческая неизбежность. Мечтаю, чтобы этот холдинг стал экономически самодостаточным и осуществлял полный контроль и поддержку продукции в течение всего жизненного цикла.

   – Можно личные вопросы, Сергей Викторович? Вертолеты в Вашей жизни – это стечение обстоятельств или осознанный выбор? Каковы ключевые, опорные моменты в Вашей карьере авиаконструктора и организатора?

   – Вертолеты, скорее, судьба. Я учился в Московском авиационном, институте, и на этапе специализации меня включили в группу студентов, которые должны были совершенствоваться по вертолетной тематике.

   Все должности, которые я занимал в ОКБ, от рядового конструктора до начальника отдела, по-своему важны в формировании личного фундамента знаний и умений в области конструирования вертолетов. Ключевым. же моментом в моем становлении в качестве конструктора и организатора явилось назначение в 1974 году на должность Главного конструктора – ответственного руководителя ОКБ Н.И. Камова.

   – Что интереснее и важнее для Вас – административная или конструкторская работа? Что Вы, Сергей Викторович, считаете главным в конструкторском творчестве?

   – Административные обязанности и конструкторская работа на уровне руководителя ОКБ неразделимы и важны одинаково. Одно дополняет другое, причем их сочетание при решении конкретных задач может быть самым разнообразным. Что интереснее для меня лично? Опять и то и другое, поскольку это единый процесс создания новой машины. Мало генерировать идею – надо еще доказать всем сомневающимся, что она жизнеспособна, необходима и перспективна. В России, к сожалению, это занимает уйму времени.

   В конструкторском творчестве главным считаю обостренное чувство нового. А в руководстве (кстати, это достаточно емкое понятие) главным, для меня является честное отношение к подчиненным, стремление на собственном примере убедить их действовать энергично и целеустремленно. Нельзя требовать от специалиста того, чего он не способен сделать. Однако нужно всемерно побуждать его в стремлении достичь большего. Для меня лично – это ответственность и обязательность.

   – Возникали ли у Вас когда-нибудь сомнения в правильности выбора соосной схемы?

   – Никогда. Это, как говорится, «одной лишь думы власть, одна, но пламенная страсть». Мы не просто создали работоспособные конструкции с соосным, расположением. несущих винтов, мы знаем, свои следующие шаги. Соосная схема вертолета исключительно перспективна. Скажу больше, в 21 веке наиболее концептуально важными проектами будут вертолеты, выполненные по соосной схеме несущих винтов.

   – Каковы же причины того, что соосных вертолетов, несмотря на их достоинства, в мире несколько процентов?
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Президент Башкортостана И. Рахимов и Министр обороны РФ С С. Иванов во время посещения КумАПП

   
– До изобретения однороторного вертолета Б.Н. Юрьевым существовали только схемы вертолетов, у которых крутящий момент взаимно компенсировался одной парой несущих винтов. Изобретение Юрьева позволило временно упростить проблему (на том уровне развития техники) и, безусловно, имело положительное значение. Точно так же, как и изобретение автомата перекоса. Уже в ближайшее время развитие техники позволит отказаться от этого самого популярного атрибута вертолета. Так что к непропорциональному соотношению однороторных и двухроторных вертолетов мы относимся спокойно. Даже фирма «Сикорский», сделавшая в США очень много для популяризации однороторных вертолетов, говоря о соосной схеме, употребляет термин «а-ля Камов». Фирма КАМОВ действительно имеет приоритет в этой области, и это важно.

   – Какую оценку дали бы Вы состоянию современного мирового и российского вертолетостроения?

   – Мировое вертолетостроение стоит на пороге серьезных «прорывных» технологий. В последние 30 лет идет процесс накопления знаний, который неизбежно приведет к появлению новых, отличающихся от традиционных, конструктивных решений. Насколько это расширит возможности вертолета как транспортного средства, покажет будущее. Можно только предполагать, но говорить об этом рано. Российское вертолетостроение пока топчется на месте, решая свою извечную проблему: какая схема лучше.
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Ка-226

   
– Сергей Викторович, а каковы ближайшие планы фирмы КАМОВ?

   – Сертификация вертолета Ка-226, начало поставок серийного вертолета Ка-226.

   – Желаем Вам лично и всему коллективу фирмы успешного выполнения запланированного, новых творческих успехов во славу отечественного вертолетостроения.

   Беседовал Александр ХЛЕБНИКОВ, главный редактор журнала «Вертолет»

   
ПРОЕКТИРОВАНИЕ
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    Машина нового поколения
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Для любого летательного аппарата наступает момент; когда он превращается из объекта постройки в объект испытаний. Это означает, что закончена реализация всех исходных конструкторски): решений, проведены необходимые доработки, проверены все системы и агрегаты. Это означает, что рабочие-сборщики передают машину в руки аэродромных техников, которые и будут готовить ее к первому шагу в небо. Ъкой момент наступил и для Ми-38.

   Но чтобы сделать этот первый шаг, вертолету сначала нужно «родиться». Официально датой рождения Ми-38 считается 1 декабря 1989 года, когда было принято Постановление Совета Министров СССР о создании многоцелевого вертолета средней грузоподъемности. Работы были начаты на Московском вертолетном заводе им. М.Л. Миля. Однако вертолет имел и казанские корни! Прав был известный историк и этнограф Лев Гумилев, однажды написавший: «Если хорошенько поскрести любого русского, то обязательно найдется татарин»…

   Еще в начале 80-х годов на Казанском филиале МВЗ были начаты предварительные проработки вертолета, который должен был прийти на смену «старику» Ми-8. Был сделан эскизный проект, макет, но чем дальше продвигались работы, тем. яснее становилось, что силами филиала работу не вытянуть. Вот тогда центр тяжести создания новой машины и переместился в Москву.

   Первоначально предусматривался обычный для таких работ порядок действий: разработка конструкторской и эксплуатационной документации в Москве (с привлечением. специалистов Казанского филиала), постройка в Москве опытного вертолета (или нескольких), передача производства на серийный завод (КВЗ). Однако политические и экономические изменения, начавшиеся в стране, нарушили сложившиеся десятилетиями связи и порядки.

   Обычно новый вертолет создается под имеющиеся двигатели, либо новые двигатели разрабатываются одновременно с машиной. К середине 90-х годов стало окончательно ясно, что новых отечественных турбовальных двигателей для Ми-38 не будет. Двигатель ВК-3000 (ТВ7-117) не удовлетворял необходимым требованиям, ВК-3500 (ТВа-3000) – еще «не вышел из пеленок». Поэтому в 1999 году было принято решение об установке на Ми-38 канадских двигателей Pratt amp;Whitney PW-127T/S. Конечно, такое решение добавило забот (в частности, пришлось перепроектировать потолочную панель под новые двигатели, а потом, и переделывать ее на первом, прототипе), но другого пути не было. Ми-38 стал первым, отечественным вертолетом, среднего класса с импортным двигателем.

   Другой проблемой, разрешить которую попытались (и успешно) на Ми-38, была проблема сертификации нового вертолета. Эта проблема заявила о себе давно, еще в связи с вертолетом Ми-8. Машина успешно продавалась и продается вот уже много-много лет. И тем не менее, покупатели постоянно обращают внимание на то, насколько соответствуют летно-технические характеристики вертолета современным международным требованиям по безопасности. А конкуренты при любой возможности не забывают указывать на то, что «восьмерка», конечно, хороша», да вот не соответствует…

   Вертолет Ми-38 изначально создавался по международным требованиям – американским FAR-29 и европейским JAR-29. Именно под Ми-38 были разработаны отечественные требования – АП-29. Так что и в этом плане Ми-38 оказался первопроходцем. Такая конкретная ориентация на западного потребителя, а также изменения экономического положения страны привели к тому, что в середине 90-х годов к проекту Ми-38 подключились и западные участники. Было образовано ЗАО «Евромиль».

   Программа производства Ми-38 неоднократно пересматривалась. Сначала предполагалась постройка трех опытных машин: для статических испытаний, макета для отработки систем и агрегатов и первой летной. Потом, решили первую и вторую машины объединить. Последнее решение такое: провести на первой машине все работы, поднять ее в воздух, а параллельнособирать вертолет для прочностных статических испытаний.

   Можно перечислить множество новшеств, впервые реализованных на Ми-38. Первым из отечественных вертолетов среднего класса он получил стеклопластиковые лопасти, изготовленные по технологии непрерывной намотки с практически неограниченным, ресурсом., троекратно резервированные электро- и гидросистемы, кабину пилотов с правым местом командира. В конструкции фюзеляжа были широко использованы сотовые панели. На новый, более высокий уровень обещают выйти и эксплуатационные характеристики вертолета.

   Сейчас, когда Ми-38 находится в цехе КВЗ рядом с Ми-8, хорошо видна разница в пропорциях машин. При практически одинаковом диаметре несущего винта Ми-38 имеет более длинный и вместительный фюзеляж, его хвостовая балка короче, база шасси – больше.

   Вертолет Ми-38 имеет более вместительную грузопассажирскую кабину и более эргономичную кабину пилотов, рассчитанную на экипаж из двух человек. Ми-38 как вертолет нового поколения способен обеспечить новый уровень комфорта и безопасности при выполнении пассажирских перевозок и специальных работ по категории A (FAR-29).

   Транспортно-пассажирский Ми-38 предназначен для перевозки пассажиров, VIP-пеpсон, грузов внутри кабины и на внешней подвеске, поисково-спасательных операций, а также эвакуации больных. Ми-38 имеет дверь- трап по левому борту и грузовую сдвигаемую дверь по правому борту размером 1,445 на 1,665 м. В этой двери может устанавливаться бортовая лебедка грузоподъемностью до 300 кг. В центре пола имеется люк, в котором устанавливается система внешней подвески, рассчитанная на грузы весом, до 7000 кг.

   Вертолет Ми-38 имеет комфортабельный пассажирский салон на 30 мест (шаг кресел 0,765 м, минимальная ширина прохода – 0,38 м). В салоне предусматривается размещение буфета, отделения для багажа, туалета. Для создания более комфортных условий в кабине экипажа и пассажирской кабине вертолет оборудуется системой кондиционирования и вентиляции. В пассажирской кабине есть специальные выходы и люки для быстрого покидания вертолета в случае необходимости. Ми-38 может быть оборудован системой аварийного приводнения.
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На вертолете установлен новейший пилотажно-навигационный комплекс, позволяющий контролировать положение вертолета в полете – по крену, курсу и высоте, работу двигателя, трансмиссии, приборного оборудования. Ми-38 оснащен спутниковой навигационной системой. Для отображения информации кабина экипажа оборудована цветными многофункциональными дисплеями. Для получения радиолокационной и радиотехнической информации предусматривается установка навигационного метеолокатора.

   Значительным достоинством Ми-38 является резерв возможностей при модернизации. Анализ конструкции вертолета показывает, что он имеет определенный потенциал в части повышения мощности двигателей, грузоподъемности, летных характеристик без значительного изменения конструкции. А это значит, что вертолету уготована долгая жизнь.

   Юрий ИВАНОВ
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    Трудный путь к успеху
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Открытое акционерное общество «Редуктор-ПМ» «отпочковалось» от компании «Пермские моторы» в 1995 году. Моторостроители (как, впрочем, и другие представители авиационной отрасли страны) в середине 90-х переживали далеко не лучшие времена: практически остановилось серийное производство, невыплата заработной платы приобрела хронические формы (долг по зарплате составлял 8 месяцев), с предприятия стали уходить квалифицированные специалисты. Цель, которую поставили перед собой руководство и коллектив нового предприятия, была чрезвычайно сложной – не только восстановить серийный выпуск традиционной продукции, но и начать производство новой, более перспективной и востребованной на рынке авиауслуг. При полном отсутствии государственной поддержки и полном наборе вышеперечисленных проблем – это было смелое решение. Однако трудности нас не пугали: в 1998 году удалось восстановить серийное производство и полностью погасить задолженность по зарплате. Смелость, умноженная на профессиональный опыт, новое экономическое мышление и желание работать дали свои результаты.
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Анатолий ЗАГРЫШЕВ, первый заместитель генерального директора ОАО «Редуктор-ПМ»

   
В настоящее время наше предприятие выпускает, ремонтирует и обслуживает главные редукторы для большинства вертолетов семейства «Ми» (Ми-8, Ми-8МТВ, Ми-14, Ми-17, Ми-26, Ми-28, Ми-34) и редукторы Р-2Б и Р-4Б для передвижных электростанций. Высокое качество продукции позволило предприятию успешно работать в сфере авиационного бизнеса, приобрести постоянных заказчиков и партнеров, среди которых такие известные фирмы, как МВЗ им. M.Л. Миля, питерский «Завод им. В.Я. Климова», ОАО «Авиадвигатель», Казанский вертолетный завод.

   С Казанским вертолетным нас связывают многолетние партнерские отношения, поэтому мы приняли активное участие в реализации новой разработки КВЗ – легкого многоцелевого вертолета «Ансат». Изготовление трансмиссии для «Ансата» – новое, ответственное направление работы на нашем предприятии было поручено опытной «команде» технологов во главе с заместителем начальника технологического отдела Г.А. Зенковым. Разработкой трансмиссии вертолета «Ансат» занимался творческий коллектив московской фирмы «Аэромеханика» под руководством главного конструктора, лауреата Государственной премии Геннадия Петровича Смирнова (автора самого мощного вертолетного редуктора для вертолета Ми-26).

   …Ткк же, как и казанцы, мы, приступая к новому делу, могли рассчитывать только на свои силы и средства. Из-за отсутствия достаточного финансирования процесс подготовки производства пришлось сократить до минимума.

   В этой ситуации неоценимую помощь оказывал пятидесятилетний опыт редукторостроения, накопленный и систематизированный нашими специалистами. Непростым путем шли и испытания трансмиссий: их приходилось отправлять на завод в Казань, так как собственного испытательного стенда на «Редукторе-ПМ» не было и до сиж пор нет. Затем, трансмиссии возвращались на наше предприятие для соответствующей доработки.
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Главный редуктор вертолета «Ансат

   
В 2002-2003 гг. «Редуктор-ПМ» поставил на Казанский вертолетный завод девять комплектов модернизированных трансмиссий вертолета «Ансат», рассчитанных на передачу повышенной мощности к рулевому винту (в состав трансмиссии входит двухступенчатый главный редуктор ВР-23А с измененной конструкцией коробки передач, конический одноступенчатый хвостовой редуктор ХР-23 и хвостовой вал). Я убежден в том, что трансмиссия вертолета «Ансат» займет достойное место в ряду продукции, выпускаемой на ОАО «Редуктор-ПМ».

   Несмотря на все трудности, испытываемые нашим предприятием, сегодня, процесс освоения новых изделий продолжается. Заключено соглашение о долгосрочном сотрудничестве с ОАО «КамАЗ» на изготовление гипоидных редукторов заднего моста большегрузного автомобиля. Изготовлены три опытных редуктора Р1,6-1500 для привода генератора электростанций, мультипликатор М-45 ПХГ, редуктор погружного скважинного насоса (РПН), освоено производство опытных гондол АВЭК «Жаворонок». Продолжаются работы с ОАО «Роствертол» по изготовлению трансмиссий для вертолета Ми-28Н. Введен в действие участок сборки коробок приводов и маслоагрегатов для двигателей ПС-90А и газогенераторов газоперекачивающих станций.
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В цеху предприятия «Редуктор-ПМ»

   
Деятельность предприятия получает в последнее время достаточно высокую оценку со стороны. Мы получили диплом конкурса «Лидер управления Прикамья» за вклад в экономику и социальную стабильность региона, решением Клуба директоров «Пермских моторов» наше предприятие признано самым эффективным среди предприятий ОАО «Пермские моторы». Работа «Редуктора-ПМ» отмечена благодарственным письмом, губернатора Пермской области. Есть у нас награда за победу в региональном конкурсе за сохранение высоких технологий. Предприятие работает, строя планы на будущее. Однако ясно и то, что в такой наукоемкой, требующей долгих инвестиций отрасли, как авиационная, без внимания государства не обойтись, многие проблемы нам просто не под силу решить. Я уверен, что коллеги по авиапрому со мной согласятся.
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Трансмиссия вертолета «Ансат»

   
Высокая репутация российского авиастроения всегда базировалась на высоком, качестве выпускаемой продукции. Большой опыт по управлению качеством продукции накоплен и на нашем предприятии, можно смело говорить о целенаправленной политике, которая ведется в этой важной сфере. Она определяет и регулирует деятельность всех структур ОАО «Редуктор-ПМ» для достижения главной цели – выпуска продукции, отвечающей всем, запросам потребителей в области безопасности и надежности, четкого соблюдения сроков поставок. В 2002 году предприятие «Редуктор-ПМ» получило сертификат соответствия системы управления качеством применительно к производству, ремонту и сервисному обслуживанию ГОСТ РИСО 9002-96. Современное производство и современный подход к ведению бизнеса, высококвалифицированный персонал позволяют нам. сегодня предлагать своим постоянным и потенциальным. клиентам, новые разработки. В этом можно убедиться, посетив стенд ОАО «Редуктор-ПМ» на объединенной экспозиции авиационных предприятий Пермской области на выставке МАКС-2003.
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Награда, полученная ОАО «Редуктор-ПМ» в конкурсе «Лидер управления Прикамья»
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    Полет по АБРИСу

   

   [image: after_title]

Виктор ГОДУНОВ, генеральный директор, Дмитрий ДРЛГИН, руководитель отдела разработки БРЭО
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Кабина вертолета Ми-17

   
Важнейшим показателем деятельности любого авиапредприятия является уровень безопасности выполняемых полетов. В процессе работы экипажам вертолетов приходится решать сложные навигационные задачи в различных метеоусловиях, в ночное и дневное время, использовать для взлета и посадки необорудованные аэродромы, что ставит авиапредприятия перед необходимостью модернизации бортового оборудования.

   Сегодня по всему миру в эксплуатации находится большое количество вертолетов Ми-8/17. Появилось и много различных вариантов обновления их пилотажно-навигационного оборудования, как зарубежных, так и отечественных компаний. ЗАО «Транзас» совместно с МВЗ им. M.Л. Миля и Казанским вертолетным, заводом разработали интегральный бортовой комплекс вертолета ИБКВ-17 как вариант глубокой модернизации бортового радиоэлектронного оборудования (БРЭО) вертолета Ми-8/17.

   Комплекс специально разработан для Ми-8/17 с учетом особенностей его эксплуатации. В ИБКВ-17 реализованы принципы открытой архитектуры, позволяющие наращивать его функциональность, дополнительно устанавливая необходимое оборудование. Примененные в комплексе технические решения и современные стандарты передачи данных делают возможным подключение к нему как западной, так и российской авионики.
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ЗАО «Транзас» разработало и в 2002 году сертифицировало бортовую радиотехническую интегрированную систему АБРИС, обеспечивающую решение целого ряда навигационных задач:

   – непрерывное определение координат воздушного судна и отображение его местоположения на электронной карте (в масштабе, выбранном экипажем);

   – хранение во внутренней базе данных и отображение электронных карт местности (в том числе подробных топографических карт) на цветном дисплее;

   – формирование и отображение аэронавигационной информации, а также данных полетного задания, необходимых для решения навигационных задач на различных этапах полета;

   – создание и оперативное изменение маршрута полета, запись и загрузка маршрута из базы данных.

   Первоначально АБРИС рассматривался как автономный спутниковый навигационный приемник со встроенными цифровыми картами, однако сегодня на него начинают возлагаться и функции навигационного вычислителя, интегрирующего показания различных навигационных датчиков.

   В 2001 году на Ми-8 МТБ (ОАО «КВЗ») и Ми-171 (ОАО «У-УАЗ») были выполнены работы по сопряжению системы АБРИС по аналоговому каналу R с датчиками старого образца: радиовысотомером А-037, гиромагнитным. указателем курса ГМК-1, датчиком приборной скорости ДПСМ, автоматическим радиокомпасом АРК-1Б, барометрическим высотомером ДВ-1Б. Следует отметить, что АБРИС не заменяет навигационные датчики, традиционно размещаемые на приборной панели, и не решает задач пилотирования. Назначение АБРИС – облегчение решения навигационных задач в сложных условиях эксплуатации вертолета.

   Очередным этапом повышения функциональных возможностей АБРИС явилась его установка на вертолеты Ка-32, поставляемые в Индию, и на два Ми-8МТВ-1С, эксплуатируемые ГТК «Россия». АБРИС принимает информацию по цифровому интерфейсу ARINC-429 от VIM-95, ВНД-94, ДПСМ, «ГРЕБЕНЬ-2», ДИСС-32, АРК-1Б, ВЭМ-72, А-037. Для приведения ряда аналоговых данных к цифровому виду используется универсальный блок связи. Существенное расширение перечня принимаемых исходных данных позволяет уже в ближайшее времл повысить точность, целостность и непрерывность потока выходных данных за счет реализации различных алгоритмов счисления координат.

   Необходимо отметить следующие особенности изделия:

   – алгоритм RAIM, реализованный независимо от приемоизмерителя;

   – функцию прогноза RAIM на аэродромах прибытия;
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– широкие возможности сопряжения с различными навигационными датчиками, имеющими как цифровой, так и аналоговый выход;

   – функцию выдачи информации об опасном, положении воздушного судна относительно подстилающей поверхности и искусственно возведенных препятствий;

   – простоту установки АБРИС на вертолет типа Ми-8/17 (может производиться в полевых условиях в течение двух дней одним специалистом).

   Обновление навигационной информации во внутренних базах данных происходит каждые 28 дней (в соответствии с циклами AIRAC). Для обеспечения указанного сервиса в ЗАО «Транзас» создан отдел поддержки аэронавигационной информации.

   Эффективность его работы подтверждена большим опытом сотрудничества с авиакомпаниями «Полет» и «Волга-Днепр». С 2000 года системы АБРИС устанавливаются как автономные инструменты штурмана на самолетах Ан-124-100 этих компаний. Для оперативного обновления баз данных была разработана процедура получения необходимой информации по интернету. Это позволило осуществлять полномасштабное использование всех функций системы в любое время и в любой точке планеты.
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Прибор АБРИС

   
Сегодня можно расширить возможности системы АБРИС путем дополнительной установки многофункционального индикатора TDS-56D разработки ЗАО «Транзас». Это позволяет принимать и наглядно отображать информацию как от системы АБРИС, так и от других навигационных вычислителей, а также данные от системы раннего предупреждения столкновения летательного аппарата с землей и удара хвостовой балки о землю, от метео-РЛС.

   Опыт использования системы АБРИС, накопленный за семь лет эксплуатации в десяти предприятиях и авиакомпаниях, позволил существенно расширить функциональные возможности системы и максимально приблизиться к требованиям, предъявляемым при эксплуатации вертолета Ми-8/Ми-17.
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    Под другим углом зрения
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Bell-205 (UH-1)

   
За более чем полувековой период разработки, серийного производства и эксплуатации вертолетов накоплен и систематизирован, в том числе в различных изданиях, большой объем данных о размерах, массах и других параметрах винтокрылых машин. Одно из таких изданий – «Конструкторский каталог винтокрылых аппаратов», вышедший в КГТУ им. А.Н. Туполева в 1996 г. Просмотр каталога натолкнул авторов этой статьи на мысль попробовать выявить какие-то закономерности, которым подчиняются основные параметры вертолетов, с целью упрощения процедуры разработки важнейших летно-технических характеристик машины при ее
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Рис.1. Зависимость мощности двигателей от взлетной массы вертолета

   
С использованием современных средств обработки данных, в частности, электронных таблиц (Microsoft Excel) мы представили собранную в каталоге информацию в графическом виде. Сразу выявилась первая закономерность: с увеличением взлетной массы мощность двигателей и диаметры несущих винтов вертолета возрастают. Этот вывод иллюстрируют графики, где эти величины обозначены как координаты на осях «взлетная масса – взлетная мощность» и «взлетная масса – диаметр несущего винта» (рис. 1 и 2). Видно, что точки, соответствующие вертолетам, сосредоточились (на координатном поле графика) в узкой зоне, хотя все машины имеют разные конструктивные параметры и производились с использованием, различных технологий.

   Таким же образом можно построить графики зависимости от взлетной массы: на рис. 3 – диаметров рулевого винта, рис. 4 – массы пустого вертолета, рис. 5 – массы полезной нагрузки. И в свою очередь, графики зависимости от взлетной массы: на рис. 6 – массы топлива в основных топливных баках, рис. 7 – километрового расхода топлива. При рассмотрении приведенных данных становится ясно, что именно от взлетной массы зависят величины некоторых важнейших параметров, определяющих облик вертолета. Вертолеты, имеющие близкие взлетные массы, мало отличаются между собой по летно-техническим параметрам.

   Предлагаемый графоаналитический подход позволяет установить связь между взлетной массой и типом шасси вертолета. На графике (рис. 8) такая зависимость видна сразу: вертолеты со взлетной массой до 2000 кг имеют только полозковое шасси, а вертолеты тяжелее 9000 кг – только колесное; число вертолетов с колесным, шасси (в каждом диапазоне взлетных масс) несколько увеличивается по мере роста взлетной массы машины. Этот подход помогает понять, существует ли какая-то взаимосвязь между крейсерской скоростью вертолета и его энерговооруженностью (т. е. величиной мощности двигателей, приходящейся на килограмм взлетной массы).
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Рис.2. Зависимость диаметра несущего винта от взлетной массы вертолета
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Рис.З. Зависимость диаметра рулевого винта от взлетной массы вертолета
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Рис.4. Зависимость массы пустого вертолета от взлетной массы

   
Рис. 9 ясно показывает, что крейсерская скорость вертолета увеличивается с ростом энерговооруженности. Однако этот рост ограничен величиной 300 км/ч. Причина понятна: при этой скорости полета скорость конца наступающей лопасти составляет около 300 м/с, что соответствует числу Маха М=0,88 у земли. Дальнейшее увеличение скорости ведет к резкому возрастанию переменных нагрузок на лопастях несущего и рулевого винтов, что, в свою очередь, проявляется в виде недопустимого уровня вибраций вертолета на крейсерских режимах полета.

   Величина километрового расхода топлива (рис. 7) указывает на аэродинамическое совершенство вертолета, включая аэродинамическое сопротивление фюзеляжа, КПД его несущего и рулевого винтов. Чем выше эти показатели, тем ниже расход топлива.

   …На представленных графиках есть вертолеты, параметры которых выходят за границы общей зоны. На рис.1 и 2 это: номер 22 – Sikorsky S-55 (1949); 24 – Ми-2 (1961); 26 – Bell-205, UH-1D (1961); 35 – S-58 (1954); 36 – Ми-4 (1952); 42 – Ми-8 (1962); 56 – АН-64 (1985); 58 – Ми-17 (1975). 1Ји вертолета – 22, 35 и 36 – оснащены поршневыми двигателями и производились в период с 1949 по 1954 годы. Пониженная энерговооруженность этих машин компенсирована увеличенными диаметрами несущих винтов.

   У вертолетов одновинтовой схемы между взлетной массой аппарата и диаметром рулевого винта прослеживается четкая связь, которую можно увидеть на приведенном. графике (рис.З). Обращает на себя внимание, что вертолеты под номерами 22, 24, 36 характеризуются увеличенными диаметрами рулевых винтов, а под номером 56 – малым.

   На рис. 4 величиной массы пустого вертолета выделяются точки 36 – вертолет Ми-4 и 46 – Ми-14. Понятно почему: Ми-4 имеет поршневой двигатель массой более 600 кг, а Ми-14 – специальное оборудование (убирающееся четырехопорное колесное шасси, систему баллонетов), обеспечивающее устойчивость вертолета при необходимой посадке на воду. Вертолеты Bell-205, UH-1D и S-61A легче, поскольку применяются в транспортном варианте и на них не устанавливается специальное оборудование.
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Рис.5. Зависимость массы полезной нагрузки от взлетной массы вертолета
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Рис.6. Зависимость массы топлива в основных топливных баках от взлетной массы вертолета
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Рис.7. Зависимость километрового расхода топлива от взлетной массы вертолета

   
А теперь продемонстрируем возможности графоаналитического подхода при проектировании нового вертолета. Предположим, нам. нужно разработать машину для доставки груза массой 1000 кг на расстояние 800 км. По рис. 5, где показана зависимость величины полезной нагрузки от взлетной массы, определяем, что для доставки груза в 1000 кг требуется вертолет со взлетной массой около 4000 кг. При взлетной массе 4000 кг полезная нагрузка может составлять до 2000 кг. Требуемое количество топлива для полета такого вертолета на расстояние 800 км составляет

   Gтопл = q4000*800

   На рис. 7, показывающем зависимость расхода топлива от взлетной массы вертолета, находим, что q4000 = 0,80…1,40 кг/км; при этом, естественно предположить, что q4000 = 0,80 кг/км. соответствует лучшим аэродинамическим формам вертолета, большему КПД несущего и рулевого винтов, более экономичным двигателям. Если мы создадим, вертолет средних показателей по этим параметрам, то будем иметь

   q4000= 1.10 кг/км. 

   Следовательно, наш вертолет должен иметь топлива в основных топливных баках

   Gтопл= 1,10* 800 = 880 кг.

   Обратившись к рис. 6, можно увидеть, что масса топлива соответствует верхней границе масс топлива для взлетной массы 4000 кг. При взлетной массе 4000 кг масса пустого вертолета может составлять от 2000 до 2480 кг, или в среднем – 2240 кг. Эту массу примем за величину полезной нагрузки. Масса перевозимого груза (1000 кг) и масса топлива (880 кг) в сумме составляют 1880 кг. На экипаж из двух человек приходится 360 кг (вес экипажа – 180 кг, дополнительное оборудование – 180 кг). Принимаем взлетную массу 4000 кг. Диаметр несущего винта может быть в диапазоне от 10 до 13,2 у. Диаметр рулевого винта 2,1-2,6 м. Мощность двигателей около 1000 кВт. Известны двигатели мощностью 462 и 522 кВт. Во втором, случае мощность силовой установки будет равна 522x2=1044 кВт. Энерговооруженность 1000/4000=0,25 кВт/кг. Этой энерговооруженности соответствует крейсерская скорость 280-300 км/ч. Предпочтительный вид шасси вертолета – полозковое. Несущий и рулевой винты – двухлопастные.

   Ближайшие аналоги разрабатываемого нами вертолета – Bell-222A (1979), Bell-230 (1990), Aerospaciale SA-365 (1988), Westland WG-13 (1972).

   …Создать новый вертолет, который по своим летно-техническим характеристикам не только соответствовал бы всем современным требованиям, но и превосходил их по гарантийному сроку службы, диапазону климатических условий эксплуатации, простоте в обслуживании, комфортности в полете и др., очень сложно. Однако сократить путь к искомой цели – новому вертолету – можно, для этого и существует графоаналитический подход, в основе которого лежат выявленные параметрические зависимости. Имея достаточно обоснованные значения одних параметров, можно переходить к назначению других, которым, должен соответствовать новый вертолет.
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Рис.8. Зависимость типа шасси от взлетной массы вертолета
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Рис.9. Зависимость крейсерской скорости от энерговооруженности вертолета

   
В своих исследованиях мы преднамеренно ограничились вертолетами, представленными в конкретном, каталоге. Увеличение числа вертолетов вряд ли изменит характер полученных зависимостей. Впрочем, данные о новых вертолетах помогут подтвердить или опровергнуть это утверждение.

   Владимир огородов, инженер КАИ, Михаил ОГОРОДОВ, канд. техн. наук, КВЗ
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    Небесный жеребенок
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Макет вертолета «Актай»

   
Говорят, как корабль назовешь, так он и поплывет. Наверное, именно об этом вспомнили на Казанском, вертолетном заводе, когда выбирали имя для своего нового вертолета. «Актай» в переводе с татарского языка значит «белый жеребенок».

   И это имя как нельзя лучше подходит к новинке казанских вертолетостроителей. Небольшой «глазастый» белый вертолетик действительно смотрится жеребенком на фоне «рабочих лошадок» Ми-8/Ми-17, а также быстро набирающего стать «подростка» – вертолета «Ансат». Как же появился на свет небесный жеребенок «Актай»? Что принципиально нового появилось в организации самой работы над проектированием вертолета?

   С середины 90-х годов коллектив конструкторов КВЗ (и без того небольшой) занимался разработкой и запуском в производство вертолета «Ансат». Эта машина проектировалась в Казани практически с нуля. Одновременно шло сопровождение серийного производства Ми-8/Ми-17, а также работа по модификации вертолетов. Настоящим айсбергом маячил впереди Ми-38, на него уже начала поступать документация из Москвы.

   Разработка еще одной машины значительно осложнила бы ситуацию, но отказываться. от задуманного не хотелось. Руководство завода пошло на довольно смелый шаг, решив передать значительную часть работ по «Актаю» в Москву. В столице конкретно под эту работу был создан коллектив из специалистов МВЗ им. Миля под руководством Н.А. Назарова. Таким образом, одним выстрелом удалось убить нескольких «зайцев»: казанцы получали в собственность комплект конструкторской документации на новый вертолет, москвичи – возможность реализовать свой творческий потенциал.

   С 1999 года документация начала поступать на КВЗ и постепенно передаваться в производство. По мере разработки приходилось вносить много изменений, переделывать чертежи и оснастку. К моменту начала работ над «Актаем.» московские конструкторы уже имели опыт создания небольшого легкого вертолета: это был Ми-34. Но небольшим и легким, он был по нашим, меркам. Чтобы успешно конкурировать на отечественном и тем более на мировом рынке, была нужна машина по-настоящему миниатюрная, с высокой весовой отдачей, с отличными экономическими характеристиками. Вот эти-то параметры и определили облик и параметры «Актая».

   На вертолете решили использовать роторно-поршневой двигатель внутреннего сгорания ВАЗ-4265, разработанный СКВ РПД «АвтоВАЗ» из Тольятти. Новый двигатель, созданный на базе автомобильного, при достаточно высокой мощности в 250 л.с. унаследовал способность устойчиво работать на автомобильных сортах масел и топлива. В российских условиях это очень важно!

   Кабина «Актая» рассчитана на трех человек, управление может быть как одинарным, так и сдвоенным, грузовой отсек располагается за кабиной пилотов. Базовую конструкцию можно относительно легко изменять и дополнять.

   Предусмотрены следующие варианты вертолета «Актай»:

   – пассажирский (пилот и два пассажира с багажом);

   – транспортный (пилот плюс 220-300 кг груза);

   – патрульный (пилот и наблюдатель, продолжительность полета до 7 часов);

   – санитарный (пилот, сопровождающий и один лежачий больной).

   Вертолет .может использоваться также для выполнения задач в интересах сельского хозяйства (авиахимработы), как корабельный (ледовая и рыбопромысловая разведка, перевозка грузов и пассажиров; оборудуется поплавковым шасси), спортивный (для тренировок и участия в соревнованиях).

   На КВЗ надеются, что с появлением «Актая» отечественные эксплуатанты наконец получат то, чего давно ждут – недорогой и удобный в эксплуатации легкий вертолет. Как скоро это произойдет? В настоящее время завершается создание первого прототипа, на котором, будут проводиться наземные испытания машины. А там, глядишь, и до первого полета недалеко…

   Юрий ИВАНОВ

   
ЭКСПЛУАТАЦИЯ
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    Не числом, а умением
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Генеральный директор компании «Баркол» B.C. Бархотов

   
Московская авиакомпания «Баркол» в прошлом году отметила свой первый маленький юбилей – пять лет со дня организации (компания была учреждена физическими лицами в 1997 году). Дата, безусловно, скромная, но за это время авиакомпания сумела завоевать прочную репутацию и свое место на рынке авиауслуг в нашей стране. В авиапарке «Баркола» семь вертолетов Ми-2, пять Ми-8 и четыре самолета Ан-2. Основные виды работ – патрулирование нефтегазопроводов и ЛЭП, авиалесоохрана, авиахимработы, авиатуризм. Для летчиков компании «Баркол» практически нет невыполнимых заданий, опыт и мастерство позволяют им успешно работать в разных регионах страны, выполнять полеты и днем и ночью. Не случайно в числе постоянных заказчиков ООО «Баркол» такие крупные государственные компании, как «Приволжскнефтепровод», «Верхневолжскнефтепровод», «Балтийская трубопроводная система», «Лесоохрана». Работать экипажам «Баркола» приходится по всей России, поэтому базируются самолеты и вертолеты авиакомпании не только в Москве (аэропорт «Быково»), но и в Волгограде, Санкт-Петербурге, Самаре, Ярославле, Саратове, Великих Луках.

   … Генеральный директор авиакомпании «Баркол» Виктор Сергеевич Бархотов свой авиапарк в 16 воздушных судов называет «тряпочной» авиацией. И в самом деле, новейшими образцами авиационной техники компания похвастаться не может: самолеты Ан-2 и вертолеты Ми-2 многие в наше время считают анахронизмом, а наличие их в авиапарке – делом убыточным и бесперспективным. Но директор «Баркола» все- таки лукавит, называя свою технику «тряпочной»: его самолеты и вертолеты работают не хуже других. Вся авиатехника имеет удостоверения о летной годности ГС ГА Минтранса России. Регламентные работы выполняются в срок и в полном соответствии с НТЭРАТ, техуказаниями и бюллетенями. Все вертолеты прошли капитальный ремонт: Ми-2 – на Московском авиаремонтном заводе, Ми-8 – в санкт-петербургском СПАРКе и на заводе в Энгельсе. К своей технике в «Барколе» относятся бережно и с уважением, а она, эта техника, возвращает им заботу сторицей.

   Где же конкретно находит применение авиатехника «Баркола» и в первую очередь вертолеты? Ми-2 и Ми-8, базирующиеся в Московском, аэропорту «Быково», уже традиционно задействованы на охране подмосковных лесов от пожаров: особенно упорной была борьба с горящими торфяниками и лесами летом прошлого года. Полеты вдоль трасс трубо- и нефтепроводов – еще одна сторона деятельности авиакомпании.

   Сегодня на рынке авиауслуг в стране, безусловно, предложение превышает спрос. В условиях жесткой конкуренции найти выгодного заказчика и убедить его в необходимости воспользоваться услугами именно вашей авиакомпании очень непросто. Однако «Барколу» это удается. Один из последних контрактов с фирмой «Балтийская трубопроводная система» – хорошее тому подтверждение. На первой линии этого нефтепровода в районе Приморска Ленинградской области работают четыре барколовских «восьмерки»: две базируются на питерском, аэродроме «Ржевка», две – на ярославском аэродроме «Туношна». Расстояния, которые приходится преодолевать, значительные – только рядовой рейс Ми-8 по перевозке рабочих на .место работы и обратно составляет более полутора тысяч километров. Летают вертолеты в любую погоду, в любой день недели, в зависимости от производственной необходимости. Один вертолет находится в резерве, как говорится, на всякий экстренный случай. Авиакомпания твердо стоит на заявленных позициях – стабильности и надежности в работе. Не в этом, ли секрет ее востребованности? Кроме вертолетов Ми-8, на патрулирование трубо- и нефтепроводов, и не только в Ленинградской области, летают Ми-2 – заслуженные ветераны, которых еще рано отправлять в отставку.

   … В «Барколе» не спешат отказаться от старой техники, прежде всего от вертолета Ми-2. «В России пока нет машины такого класса, которая могла бы заменить Ми-2, – считает директор авиакомпании. – Вертолет хорошо себя зарекомендовал на многих видах работ, он прост в обслуживании. Поэтому мы стремимся как можно полнее использовать его возможности. Да, проблемы при эксплуатации Ми-2 есть: тяжело с запасными частями, требугт пересмотра календарный срок службы вертолета – его необходимо увеличить до 25 лет. Обидно да и невыгодно отказываться от техники только потому, что по принятым, когда-то нормам срок ее службы заканчивается». Мнение Виктора Сергеевича коллектив разделяет. Да по-другому и быть не может: многие летчики и специалисты наземных служб, составляющие костяк компании, начинали свою трудовую биографию именно с Ми-2 (сама компания «Баркол», кстати, начиналась с аренды этого же вертолета).
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Вертолет Ми-2 компании «Баркол»

   
…Более 30 лет работает на Ми-2 летный директор авиакомпании. Заслуженный пилот СССР Владимир Иванович Саяпин. На этом вертолете довелось ему работать и за рубежом, в Египте. Начальник штаба летного отряда Сергей Владимирович Капустин на вертолете Ми-8 принимал участие в шести антарктических научных экспедициях. В двух из них летал его нынешний коллега, старший штурман авиакомпании Александр Александрович Кургузов. Им. приходилось выполнять полеты с палубы научно-экспедиционных судов «Михаил Сомов» и «Академик Федоров» в самых сложных климатических условиях Заполярья. Больше 10 тысяч часов налета – таков летный стаж пилотов Ми-2 Валерия Григорьевича Хлопушина и Анатолия Алексеевича Задорожного.

   За плечами этих летчиков фундаментальная профессиональная подготовка в таких старейших «кузницах» кадров, как Иркутское, Егорьевское, Выборгское, Сасовское. Кременчугское, Омское, Краснокутское авиационные училища Гражданской авиации, и богатейший опыт работы. В авиакомпании также успешно работают бывшие военные летчики, выпускники Сызранского военного авиационного института Леонид Васильевич Иерусалимский, Игорь Викторович Новиков, Виктор Викторович Поляков.

   В свое время Леонид Иерусалимский выполнял полеты над морем на вертолете- амфибии Ми-14. Игорь Новиков летал на боевом, вертолете-штурмовике Ми-24. Суровую школу военной авиации прошел и заместитель командира летного отряда Виктор Поляков. Начинал свою летную биографию с вертолета Ми-1, затем были Ми-4, Ми-8Т, Ми-8МТ. Поляков участвовал в ликвидации последствий аварии на Чернобыльской АЭС, в конце 80-х выполнял свой воинский долг в Афганистане. Награжден боевым орденом Красной Звезды. После увольнения с военной службы работал в государственной транспортной компании «Россия». Здесь Игорь Новиков и Виктор Поляков выполняли «литерные» рейсы в составе экипажей, перевозивших первых лиц государства – президентов Б.Н. Ельцина и В.В. Путина. Словом, бывшая в ходу в советские времена фраза «главное наше богатство – люди» не утратила своего значения, продолжая «работать» и сегодня. Коллектив «Баркола» – тому наилучшее подтверждение.

   Особое внимание уделяется в авиакомпании повышению безопасности полетов. Работа в этом, направлении идет по специально разработанной программе, базирующейся, прежде всего, на неукоснительном выполнении требований Федеральных авиационных правил, директив и приказов вышестоящих инстанций (ГС ГА, МТ РФ и ОМТУ ЦР). Программа эта включает в себя разработку индивидуальных заданий для летного состава по тематике, связанной с безопасностью, тщательный анализ выполнения полетов, их оценку с точки зрения техники пилотирования, в том числе внеплановый контроль речевых регистраторов. Совершенствуется работа группы расшифровки и анализа полетной информации. Планируется закупка более современного оборудования для лабораторного контроля. Летчики компании проходят регулярную учебу в учебно-тренировочных центрах и при школе летчиков-испытателей в Жуковском, повышают квалификацию на плановых курсах, в том числе и в старейшем. учебном заведении России – Академии Гражданской авиации в Санкт-Петербурге.

   …Прочитав написанное, кто-то,возможно, решит, что небо над компанией «Баркол» всегда безоблачно, что удача непременно сопутствует всем ее начинаниям. Это не совсем так. Все, что имеет коллектив сегодня – от завидного офиса в Москве до престижных заказов и круга постоянных партнеров – плод неустанного, нелегкого труда. И борьбы, конечно, – в нашем, государстве без этого не обойтись.

   Вернемся к самому началу статьи, к тем самым «физическим, лицам», которым «Баркол» обязан своему появлению на свет: это Виктор Сергеевич Бархотов и Виктор Михайлович Колпаков (отсюда и название – «Баркол»). Оба бывшие кадровые военные, первый – военный инженер, мечтавший об авиации с юности, второй – ракетчик. Организовав свою компанию, они сохранили в ней то, чем. всегда славилась наша российская армия: умение преодолевать трудности, ценить и беречь вверенных под командование людей, делать свое дело на совесть. Словом, воевать не числом, а умением.

   Наталья КРАЕВА
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    В небе Крайнего Севера
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Владимир ФЕДОРОВ, генеральный директор ФГУП «Комиавнатранс»
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Судьба нашего предприятия похожа на судьбы многих других авиапредприятий страны: до начала девяностых – прогнозируемый госзаказ на сегодня и завтра, стабильное бюджетное финансирование и т.д. Затем – перестроечные экономические «бури», которые так же, как и многих, не миновали и «Комиавиа»: в 1998 году, чтобы спасти убыточное к тому времени предприятие, было принято решение реорганизовать его в Федеральное государственное унитарное – «Комиавиатранс».

   Создание нового предприятия, очищенного от долгов, было делом, безусловно, правильным. Однако в том. же 98-м году из нового предприятия вывели часть летного комплекса (самолеты Ту-134, Ан-12, Ан-24, Ан-26), составившего основу самолетной авиационной компании. Столь радикальное решение, да еще и в самый пик пассажирских перевозок, негативно отразилось на деятельности новой структуры – ФГУП «Комиавиатранс». Средства, затраченные на подготовку воздушных судов к транспортным перевозкам, оказались без источника возмещения затрат – выручки. Вторым ударом стал август 1998 года: в Республике Коми, как, впрочем, и по всей стране, из-за резкого повышения цен на авиабилеты столь же резко сократилось и количество перевозок. На предприятии стала складываться ситуация, которая в итоге вновь могла привести к банкротству.

   В этот сложный для авиакомпании период была значительно обновлена команда менеджеров ФГУП «Комиавиатранс», которая в сотрудничестве со специалистами отраслевого республиканского министерства транспорта разработала «Программу реформирования предприятия». В результате целого комплекса организационных и финансово-экономических преобразований удалось за короткий период стабилизировать ситуацию, повысить уровень исправности авиационной техники, восстановить несколько вертолетов Ми-ЮК, расширить географию выполняемых работ. В 2000 году в условиях жесткой конкуренции был выигран тендер на авиационное обслуживание строительства Каспийской трубопроводной системы, более чем на 25% возросли объемы выполняемых авиационных работ в Республике Коми, на территории Тюменской области и Ямало-Ненецкого автономного округа. Безусловно, этому способствовали и положительные сдвиги в топливно-энергетической отрасли экономики. Заслугой руководства предприятия явилось то, что предприятие оказалось готово к увеличению объемов работ и смогло обеспечить их достаточным, количеством авиатехники, прежде всего вертолетов.

   Основные направления деятельности ФГУП «Комиавиатранс» сегодня – пассажирские и грузовые перевозки по заказам государственных служб, предприятий и фирм, транспортные перевозки (пассажиров, почты и грузов) в труднодоступных районах, наземное обслуживание воздушных судов в аэропортах Республики Коми, а также выполнение авиационных работ в странах СНГ и за рубежом. Для этого «Комиавиатранс» располагает достаточно большим парком, вертолетов – Ми-ЮК, Ми-8МТВ, Ми-8АМТ, Ми-8Т, Ми-2, Ми-бА и самолетов Ан-2 в транспортном, и пассажирском вариантах. Наши вертолеты активно используются на транспортировке крупногабаритных грузов (на внешней подвеске); при выполнении строительно-монтажных работ, патрулировании нефте- и газопроводов, линий электропередачи; обслуживании нефтяных платформ в открытом море, аварийно-спасательных работах и работах по предотвращению и ликвидации чрезвычайных ситуаций природного и техногенного характера. Мы осуществляем полеты в горах, тундре и пустынях, то есть в сложных условиях безориентирой местности. Со сложными условиями жизни и работы нам вообще «повезло» – все базовые аэропорты предприятия находятся на границе Полярного Круга или за ним (Инта, Вуктыл, Воркута), а также на территориях, приравненных к районам Крайнего Севера (Ухта, Печора, Усинск, Усть-Цильма). Вертолеты и самолеты авиакомпании – подчас единственный вид транспорта для людей, живущих в труднодоступных районах, в условиях бездорожья.

   Сложные климатические условия Крайнего Севера (6 месяцев суровой зимы, короткие, с резкими колебаниями температур весна и лето) оказывают существенное влияние на летную и техническую эксплуатацию авиационной техники, требуют особенно тщательной подготовки личного состава предприятия, самой авиационной техники и средств наземного обслуживания. В условиях предельно низких температур наружного воздуха необходимо при подготовке вертолетов к полету скрупулезно соблюдать все температурные и временные режимы подогрева систем и основных агрегатов. Нужна грамотная летная эксплуатация всех систем, в переходные периоды при резких колебаниях температур воздуха с учетом особенностей типов вертолетов. Экипажи вертолетов должны уметь принимать грамотные решения в сложной метеорологической обстановке, такие же умения требуются и от наземных служб. Со своими задачами специалисты «Комиавиатранса» успешно справляются: за последние пять лет на предприятии не было ни одного авиационного происшествия.

   Летно-технический комплекс нашего авиапредприятия – это вертикально интегрированная структура, имеющая на периферии лишь технологические подразделения (летные от ряды и авиационно-технические базы). Все органы управления ЛТК находятся в дирекции предприятия, что позволяет оперативно реагировать на изменение ситуации, более эффективно использовать ресурсы вертолетной техники, исключить их неоправданные потери, осуществлять маневры между точками выполнения авиационных работ.
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Инженерно-авиационная служба ФГУП «Комиавиатранс» – это две авиационно-технические базы, имеющие широкую сеть линейных станций технического обслуживания. Деятельность баз прошла полную сертификацию и лицензирование, что подтверждено соответствующими документами Министерства транспорта России. Специалисты наземных служб предприятия обслуживают весь парк собственных воздушных судов, а также воздушные суда сторонних авиакомпаний во всех аэропортах Республики Коми. Тёхническое обслуживание вертолетов ФГУП «Комиавиатранс» проводится по всем, видам регламентов, что позволяет эксплуатировать авиационную технику с максимальной эффективностью.

   
[image: bin00000038.jpeg]
   

[image: bin00000039.jpeg]
   
Большой опыт, приобретенный летным и инженерно-техническим персоналом авиакомпании в России и за ее пределами – в Турции, Югославии, Западной Сахаре, Анголе, Папуа – Новой Гвинее, на Мальдивских островах, в Афганистане, Таджикистане, позволяет компании «Комиавиатранс» с успехом участвовать в тендерах на выполнение авиационных работ по всему земному шару, в том числе по обслуживанию миссий Организации Объединенных Наций.
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    Высокий полет «Востока»
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Александр ТКАЧ, генеральный директор ОАО «Авиакомпания «Восток»
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Авиакомпания «Восток» – одна из крупнейших на Дальнем Востоке компаний, работающих на местных воздушных линиях. В авиапарке компании 9 самолетов и 15 вертолетов. Авиакомпания осуществляет: чартерные и регулярные пассажирские и грузовые перевозки (в том числе таких тяжелых конструкций, как заводские трубы, трубы газо- и нефтепроводов, антенны спутниковой связи); монтаж конструкций весом до 3 тонн; загрузку и разгрузку вертолетами морских судов; трелевку леса; спасательные и поисковые работы на суше и на море; обслуживание нефтедобывающих компаний на острове Сахалин, экспедиторские услуги по доставке грузов в Дальневосточном регионе. Воздушные суда с логотипом компании на борту осуществляют перевозку пассажиров и доставку грузов в труднодоступные районы края, охрану лесов от пожаров, срочную доставку больных в Хабаровск. ОАО «Авиакомпания «Восток» предоставляет воздушные суда в лизинг.

   Среди партнеров предприятия по региону – Дальневосточный центр медицины катастроф, Sakhalin Energy Limited, Exxon Neftegas Limited, Дальневосточная авиабаза охраны лесов, Дальгеофизика, Хабэнерго, туристические компании. Крепкие деловые контакты налажены дальневосточными авиаторами с Московским вертолетным заводом им. М.Л. Миля, канадской фирмой Honeyivell. Авиакомпания «Восток» – член Международной ассоциации эксплуатантов вертолетной техники и ИКАО. Репутация у авиапредприятия надежная, проверенная временем.

   История малой авиации Дальнего Востока началась с создания в Хабаровске в 1936 году санитарного авиационного звена самолетов По-2. После войны на базе санзвена организуется 264-й авиаотряд спецприменения ДВТУ ГВФ и открывается пассажирский маршрут из Хабаровска в Николаевск-на- Амуре. В начале 50-х отряд пополняется самолетами Ан-2, Як-10, Як-12. В 1955 году хабаровские авиаторы начинают осваивать вертолетную технику. Через год экипажи под управлением. А.И. Арсененкова и В.Н. Кравца выполнили первые полеты на вертолетах Ми-4 и Ми-1.

   С этого времени начинается активное использование вертолетов для перевозок пассажиров и грузов, в спасательных операциях на суше и на море. Вертолеты участвуют в ликвидации лесных пожаров и последствий наводнений, используются при проведении геодезических работ (например, геодезический знак на южной вершине хребта Сихотэ-Алинь установил экипаж вертолета Ми-4 под управлением В.Н. Кравца). Фамилии первых дальневосточных вертолетчиков: П.Б. Стельмах, В.А. Борисов, И.А. Титов, Е.Г. Красовский, В.В. Музыка, П.Я. Цымбалюк, А.Д. Бахаев – вошли в историю развития вертолетной авиации края.

   В апреле 1960 года в составе авиапредприятия как самостоятельное подразделение был выделен 249-й вертолетный отряд. Через два года Приказом. № 0113 от 24.12.62 ГУГВФ авиаотряд спецприменения преобразуется во 2-й Хабаровский объединенный авиаотряд, в состав которого вошли 143-й самолетный и 249-й вертолетный отряды.

   Новое авиапредприятие продолжает обслуживать самые разные отрасли народного хозяйства: выполнять авиахимработы на полях, вести разведку рыбных косяков и гравитационную съемку, охранять от пожаров бескрайние леса Хабаровского края.

   Особенно востребованными оказались винтокрылые машины в 70-80-е годы. С помощью вертолетов шло строительство БАМа, разведка полезных ископаемых в районе Комсомольска-на-Амуре, Чегдомына, Райчихинска, Шахтерска. Вертолеты помогали нефтяникам Тюмени. Камчатки, Сахалина, работали на строительстве ЛЭП-220 и ЛЭП-500. Благодаря эффективному использованию авиации, например, в 1984 году ЛЭП-500 была построена и введена в строй за 11 месяцев вместо 36 по плану. Вертолетами было доставлено и установлено более 1000 опор, перевезено более 28 тыс. тонн грузов. Освоены новые виды работ: доставка и установка цельнометаллических опор, раскатка проводов и грозотроса. Большой вклад в строительство Байкало-Амурской магистрали внесли экипажи Б.В Знамеровского, А.М. Ермакова, В.В. Митрофанова, Ю.И. Федорова, А.А. Лебедева, В.Н. Исакова, В.Г. Круглова В.И. Сапарова, Б.В. Максимова, В.Я. Махаева, В.К. 1Јегуля, В.П. Ковалева, Ю.К. Андреева, О.Н. Хохрякова, А.Я. Петренко, В.Д. Шевкунова, Ю.М. Филимонихина и других.

   Труд вертолетчиков авиапредприятия был отмечен правительственными наградами. Командир вертолета Ми-8 В.В. Музыка удостоен звания 1Ъроя Социалистического Т^уда, орденом. Дружбы Народов награждены командиры звеньев Ми-8 Б.В. Знамеровский и B.C. Корнеев, орденом «Знак почета» – авиатехник В.А. Козинцев, командир Ми-8 В.Н. Исаков, заместитель командира 249-го летного отряда В.П. Ковалев; орденами Славы 2-й и 3-й степеней – командир Ми-6 А.А. Лебедев, авиатехники АТБ А.Н. Карапузь и В.В. Тупичкин, орденом Красного Знамени – бортмеханики Ми-6 А.Д. Бахаев, А.К. Яшухин. Почетное звание «Заслуженный пилот Российской Федерации» присвоено командирам вертолетов П.Я. Цымбалюку и В.И. Сапарову. 42 работника авиакомпании удостоены звания «Отличник воздушного транспорта».

   80-е годы – время интенсивных технических и организационных преобразований авиапредприятия. В кратчайшие сроки были возведены аэропортовые сооружения в Хабаровске, в приписных аэропортах Советской Гквани, поселке имени П. Осипенко. В эти годы построено здание управления предприятия, ангар для самолетов, возведены двухэтажные корпуса для лаборатории горюче-смазочных материалов, лаборатории авиационно-технической базы, военизированной охраны, службы материально-технического обеспечения. Построен большой комплекс для обслуживания и укрытия автотранспорта и спецмашин, удлинена искусственная взлетно-посадочная полоса в Малом аэропорту Хабаровска с 500 до 1000 метров, развернуто строительство большого ангара для вертолетов Ми-26, Ми-6.

   … В 1993 году после акционирования объединенный авиаотряд обрел новый статус и название ОАО «Авиакомпания «Восток». Виды работ, выполняемые специалистами компании, остались, в целом., прежними: грузовые и пассажирские перевозки (в том числе и VIP-персон – членов Правительства России, администрации Хабаровского края), возведение и патрулирование высоковольтных линий электропередачи, аэрофотосъемка, нефте- и газоразведка, патрулирование трубопроводов, тушение лесных пожаров, спасательные операции.

   При возникновении чрезвычайных ситуаций на суше или на море на помощь попавшим в беду людям летят вертолеты авиакомпании. Пилоты вертолетов Ми-бВ принимали активное участие в ликвидации последствий землетрясения в районе Нефтегорска, тогда на спасательных работах особенно отличился экипаж командира О.Д. Казакова.

   Надо отметить, что доставка бригад скорой медицинской помощи и эвакуация больных из самых отдаленных точек Хабаровского края всегда были одним из важнейших направлений деятельности авиакомпании. В настоящее время около 60% полетов по оказанию срочной медицинской помощи населению региона, аварийно-спасательным, работам выполняют летчики предприятия «Восток». Не случайно впервые в России за проведение поисково-спасательных работ медалью Нестерова был награжден пилот Ми-8 авиакомпании «Восток» С.Н. Веревкин.

   Обновление парка воздушных судов, модернизация имеющихся типов авиационной техники с целью расширения сфер их применения – основное стратегическое направление деятельности авиакомпании сегодня. Уменьшение объемов работ в 90-х годах позволило постепенно вывести из эксплуатации самолеты Ан-2, вертолеты Ми-2, Ми-6 как не отвечающие требованиям экономической эффективности. Приобретение новых вертолетов Ми-26 и самолетов Ан-38-100, расширение и модернизация парка наиболее перспективных вертолетов Ми-8МТВ-1 позволили не только сохранить авиакомпанию в сложный период экономических преобразований, но и продолжать работать с высокими экономическими показателями. В частности, переоборудование двух вертолетов Ми-8МТВ-1 в пассажирский вариант, установка на них мете олокаторов, навигационных систем, внешних дополнительных топливных баков, а также баллонетов, позволяющих выполнять полеты над морем с большей безопасностью, дали возможность использовать вертолеты на нефтяных шельфах Сахалина.
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В марте 1997 года «Восток» выиграл объявленный компанией Exxon Neftegas Limited тендер на оказание вертолетных услуг по проекту «Сахалин-1». В настоящий момент это один из наиболее крупных проектов, реализуемых авиакомпанией «Восток» в Дальневосточном регионе. С июля 1997 года авиапредприятие обеспечивает доставку оборудования и персонала на буровые установки на шельфе северо-восточного побережья Сахалина. Сотрудничество авиакомпании «Восток» с сахалинскими нефтяниками продолжается и сегодня. Совместная работа с такими крупными и признанными в мире нефтедобывающими фирмами, как Exxon, помогает компании осваивать и поддерживать высокий стандарт технологичности, безопасности и комфортности полетов.

   Авиакомпания «Восток» постоянно расширяет сферы применения вертолетной техники. Вертолеты предприятия успешно работали на трелевке в лесах Дальневосточного региона, затем, полученный опыт использовали за границей – на трелевке в джунглях Малайзии. Одним из первых на вертолете Ми-26 освоил трелевку леса в этой стране летчик В.М. Филатов. Вертолет Ми- 26 под командованием Филатова сопровождал экспедицию на Аляску на воздушном шаре, организованную ООН в середине 90-х годов.

   В настоящее время авиакомпания динамично развивается: наращивает материально-техническую базу, приобретает воздушные суда современного типа, из года в год увеличивает объемы пассажирских и грузовых перевозок и географию полетов. В 2003 году на местных воздушных линиях Хабаровского края авиакомпанией планируется перевезти более 14 тыс. пассажиров, налетать около 3,5 тыс. часов.
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    Лес, огонь и водосливное yстройство
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Сергей ПАРШЕНЦЕВ, старший бортинженер-испытатель НПК «ПАНХ»
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CH-64 Helttanker Erickson

   
Лесные пожары – проблема, с котором ежегодно сталкиваются в разных странах мира. Огонь, уничтожая тысячи гектаров лесных угодий, наносит огромный, подчас непоправимый ущерб экологии.

   На тушение лесных пожаров отвлекается большое количество людей и дорогостоящей техники, тратятся значительные материальные и финансовые ресурсы. Только в России в первом полугодии 2002 года общая площадь лесных пожаров превысила 10 тысяч квадратных километров. Лесными пожарами были охвачены Московская, Нижегородская, Ярославская и Волгоградская области, пожары бушевали в Якутии и на Камчатке. Ущерб от этого стихийного бедствия, по прогнозам специалистов, на период 2003-2010 гг. может составить 3,5 млрд. рублей в год.

   Существуют различные методы и способы борьбы с пожарами, охватывающими большие территории, в том числе с помощью авиации. В нашей стране применение авиации на тушении лесных пожаров – приоритетное направление научно-исследовательской и практической деятельности Краснодарской научно-производственной компании «ПАНХ»: в 1992 году решением. Министерства транспорта России предприятие стало головным, по разработке новых технических средств и технологий выполнения авиационных работ в сельском и лесном хозяйстве.

   За прошедшие годы на НПК «ПАНХ» было разработано и внедрено немало предложений, способствующих успешной борьбе с лесными пожарами с воздуха. В середине девяностых годов совместно с НИИ аэроупругих систем (г. Феодосия) было разработано, изготовлено и успешно испытано водосливное устройство ВСУ-5 для вертолетов Ми-8 МТБ и Ка-32 с объемом забираемой воды от 1,5 до 5 кубических метров. Высокие технические характеристики устройства и использование в конструкции новых синтетических материалов и сейчас выгодно отличают его от зарубежных аналогов.

   ВСУ-5 предназначено для забора воды из открытых водоемов (на режиме висения вертолета), доставки ее к месту пожара на внешней подвеске и слива на очаги возгорания. В качестве основного троса внешней подвески вертолета в конструкции применен грузовой строп из синтетического высокомолекулярного материала (СВМ). В отличие от металлических тросов, такой строп не раскручивается под действием растягивающих нагрузок, а асимметричная форма емкости ВСУ-5 не создает в полете вращающих моментов, передаваемых через подвеску на вертолет. Такая конструкция позволяет эксплуатировать подвеску из СВМ в комплекте с ВСУ-5 без включения в ее состав механического вертлюга или вертлюга-токосъемника. Как показали результаты проведенных контрольных летных испытаний, внешняя подвеска из СВМ полностью соответствует всем, требованиям «Правил подготовки стропов и грузов заказчиком для транспортировки их на внешней подвеске вертолетов».

   Первые полеты с применением этих устройств на тушении лесных пожаров были выполнены в 1999 году в Греции. По контракту с компанией Skorpion International Service в этой стране работала группа из восьми вертолетов (три Ми-26, четыре Ми-8 и один Ка-32), оборудованных комплектами водосливных устройств емкостью 5 и 15 тонн. Несмотря на интенсивное воздействие морской воды и различных химических реагентов, ВСУ не получили серьезного износа конструкции и до сих пор успешно используются в авиапредприятиях. В настоящее время разработчиками выполнена модернизация устройства, значительно повысившая его эксплуатационные свойства и надежность. В частности, существенно улучшена гидроизоляция электрозамков управления, что обеспечило их надежную работу в случаях непреднамеренного опускания в воду. Усовершенствованное ВСУ-5А успешно прошло стендовые (морские) и контрольные летные испытания.

   В 1998 году совместно с ЗАО «Техноэкос» и НИИ аэроупругих систем, для тушения лесных и других видов пожаров на базе НПК «ПАНХ» было разработано и испытано водосливное устройство объемом 15 м3 , получившее индекс ВСУ-15. Устройство представляет собой емкость с регулируемым объемом от десяти до пятнадцати кубических метров, ее оболочка – мягкий тканевый контейнер, опоясанный радиальными и кольцевыми лентами. Общий вес изделия составляет всего 225 кг. При сливе из ВСУ-15 пятнадцати кубометров воды на земле появляется смоченная полоса шириной от 12 до 22 м. и длиной до 334 м. в зависимости от высоты и скорости полета. На полную подготовку ВСУ-15 к работе требуются усилия не более четырех человек, а затраты времени на эту операцию составляют всего 30 минут. Все это стало возможным благодаря удачному решению целого ряда сложных научно-технических проблем. ВСУ-15 по своим, основным характеристикам, техническим и технологическим показателям соответствует лучшим, зарубежным аналогам. По весовой отдаче, количеству перевозимой в одной емкости воды, стоимости и степени ремонтопригодности это устройство не имеет аналогов в мире. Сейчас разработчики ВСУ-1Б трудятся над модернизацией этого водосливного устройства, оборудуют его автономной системой подачи в сливаемую воду химических добавок.

   По данным Всемирного фонда дикой природы, каждый год в странах Средиземноморья происходит около Б0 тысяч пожаров, которые охватывают территорию от 600 до 800 тысяч гектаров. Площадь лесных пожаров только в Испании, Португалии, Италии и Греции с 60-х годов увеличилась практически в четыре раза. В этих странах предпринимаются энергичные меры по совершенствованию методов охраны лесов и борьбы с лесными пожарами. Для этих целей широко используется авиатехника, в том. числе и российская, а также различные технические средства, разработанные и усовершенствованные, в частности, специалистами из Краснодара.

   В 1997 году НПК «ПАНХ» совместно с бельгийской компанией Skytech провела эксплуатационные испытания водосливного устройства Bambi Bucket. Их результаты позволили усовершенствовать конструкцию, разработанную канадской фирмой Sea Industries Ltd, значительно улучшить ее технические показатели и получить материалы для разработки инструкции по применению Bambi Bucket на вертолетах Ми-26Т, Ка-32 и Ми-8МТВ при тушении лесных пожаров.

   В 1999-2000 годах система из двух водосливных устройств Bambi Bucket модели 7600, подвешенных независимо друг от друга на одну траверсу, прошла эксплуатационные летные испытания на тушении пожаров в Италии. Вертолет Ми-26 краснодарской компании «ПАНХ», оснащенный спаренными ВСУ Bambi Bucket на штатной внешней подвеске, выполнил около 1Б0 вылетов, при этом общий налет вертолета на пожарах составил около ЗБО часов. Благодаря высокому профессионализму экипажа, а также аэродинамическому совершенству вертолета удалось достичь высокой эффективности в применении этого типа вертолета на тушении лесных пожаров в горной местности и местности с пресеченным. рельефом.

   Испытания ВСУ Bambi Bucket на вертолете Ми-26 подтвердили высокие эксплуатационные характеристики этого устройства, а также эффективность его применения на тушении лесных пожаров. Однако эти испытания выявили и ряд недостатков, препятствующих активному внедрению устройства на вертолетах отечественного производства. К ним, прежде всего, следует отнести относительно высокую стоимость устройства, низкую степень оперативной ремонтопригодности и большой вес конструкции (около 1100 кг в комплекте с тросом. внешней подвески и соединительной траверсой) по сравнению с отечественными аналогами.
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Летные испытания ВСУ Bembi Bucket на внешней подвеске Ми-26. Краснодарский край, 1997 г.
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ВСУ Bambi Bucket HL-7600

   1 – электрокабель питания 2 – электролебедка 3 – оболочка емкости HL-7600 4 – строповочные элементы 5 – трос управления клапаном выпуска
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Внутренняя часть емкости ВСУ Betty Bucket A90200R/Y

   
В 2000 году НПК «ПАНХ» совместно с итальянской компанией Protezione Civile была выполнена программа летных исследований по оценке возможности использования на вертолете Ми-26 ВСУ Betty Bucket A90200R/Y, разработанного итальянскими конструкторами. Это водосливное устройство представляет собой две цельнометаллические емкости объемом по 7Б00 литров каждая, смонтированные на одном кольцевом основании. Правление клапанами впуска и выпуска ВСУ в процессе забора или слива воды осуществляется сжатым воздухом из воздушных баллонов, закрепленных на корпусе устройства, по электрическому сигналу с пульта управления оператора. Конструкция ВСУ позволяет точно фиксировать объем выливаемой воды, время слива и его географические координаты, так как имеет в своем составе мини- ЭВМ и подключена к бортовой системе GPS. ВСУ не нашло широкого применения из-за высокой стоимости, ограниченной прочности отдельных элементов и значительной массы. Однако следует отметить перспективность идеи применения современных компьютерных технологий и новейшего электронного оборудования в конструкции устройства, позволяющих оперативно получать и обрабатывать информацию о выполненных полетах.

   … Эффективность борьбы с лесными пожарами во многом зависит от своевременного обнаружения очагов возникновения огня, особенно это касается борьбы с торфяными пожарами. По данным «НИА-Природа», подавляющая доля пожаров лета 2002 года в России пришлась на возгорания на торфяниках. ТЬлько на территории Ярославской области был зарегистрирован 641 пожар общей площадью 3297,4 га, из них 78% пришлось на торфяные пожары. Своевременное обнаружение этих пожаров обычными способами, применяемыми в лесоохране, затруднено из-за наличия большого количества скрытых очагов горения. На НПК «ПАНХ» разработаны и рекомендованы к широкому применению современные методы аэровизуального обнаружения зарождающихся очагов скрытых, в том числе и торфяных, пожаров, основанные на принципе выделения объектов горения из общего фона контролируемой местности по разности температур. В этих целях успешно используется инфракрасная аппаратура сканирующих самолетных систем с фоторегистрацией тепловой карты местности на пленку, разработанная в середине 80-х годов Ленинградским. научно-исследовательским институтом лесного хозяйства совместно с НПК «ПАНХ» и Азовским, оптико-механическим заводом. – тепловизор «Ткйга-2». Как показали исследования, с помощью инфракрасной аппаратуры можно успешно находить очаги горения площадью 0,3-1 кв. м., расположенные на открытых участках, с высоты полета до 1000 м., а с высоты до 400 м. – скрытые или торфяные пожары размерами всего 0,5 х 0,5 м.
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ВСУ Betty Bucket
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Лесные пожары в Греции. 2002 г.

   
В природе пожары зачастую приобретают такие масштабы, что быстро справиться с ними невозможно. Здесь нужна совсем другая тактика, отличная от тушения пожара огнегасящей жидкостью или водой. Иногда, чтобы локализовать пожар, отрезать его основную волну от незатронутых огнем участков лесного массива, необходимо намеренно выжигать траву вокруг основного очага пожара. В основном такие поджоги производят ночью, когда уменьшается вероятность возникновения сильного ветра, способного раздуть пламя. На западе, как правило, для этого сбрасывают из специальных контейнеров, размещенных на внешней подвеске вертолетов типа Bell-212, порции горящей бензиновой смеси. Однако этот способ локализации очагов пожара небезопасен. В последнее время в США и некоторых странах Западной Европы для этих целей все чаще стали применять внешне безопасные зажигательные теннисные шарики, выбрасываемые с помощью специальной аппаратуры, размещенной в фюзеляже вертолетов типа MD-500 или Bell-206. Внутри шарика находится смесь перманганата калия и гликоля, которая впрыскивается в него на самом, выходе из разбрасывающего устройства. После падения на землю шарик самовозгорается и поджигает траву на выбранном участке местности. Искусственно выжженные таким образом участки земли служат противопожарными рубежами и успешно локализуют очаги пожара. Но есть и более простой способ создания противопожарных рубежей – раскладка вертолетом шнура со взрывчатым веществом перед фронтом лесного пожара с последующим, его подрывом.

   В настоящее время за рубежом (преимущественно в США, Канаде, Австралии и некоторых странах Тихоокеанского бассейна) на тушении лесных пожаров с воздуха успешно используются тяжелые транспортные вертолеты типа СН-54 Helitanker, оборудованные стационарной системой слива огне гасящей жидкости. ТЬкой вертолет (длиной 27 м. и высотой около 9 м), оснащенный силовой установкой, состоящей из двух ГТД Pratt amp; Whitney Т73-700 общей мощностью 3579 кВт, способен доставлять к месту пожара и опрокидывать на огонь до 136000 литров воды в час. Стационарный бак вертолета емкостью 9000 л заполняется водой (из реки, озера, океана и даже цистерны) через специальный гофрированный шланг на режиме висения вертолета всего за 45 секунд. Компьютерная система вертолета сама вводит специальные добавки в воду и предлагает экипажу два варианта выброса воды: одним мощным потоком или дозированным, распылением.
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Вертолет Ми-26 с ВСУ-15 на внешней подвеске из СВМ. Греция
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Контрольные испытания ВСУ-5 на базе Геленджикского опытного лесхоза. 1998 г.

   
Аналогичные технические решения есть и в России. В середине 90-х годов были успешно проведены летные испытания нового пожарного Ми-26ТП, разработанного на Ростовском вертолетном заводе. Впервые он поднялся в воздух в августе 1994 года. Конструкция Ми-26ТП аналогична базовой (Ми-26Т), но на его борту дополнительно установлено современное противопожарное оборудование: четыре емкости для воды суммарным объемом 1Б у}, две емкости для химических добавок (0,9 м.1 ) с системой их наддува до 1,4 кгс/см² , система слива огнегасящей жидкости и система дозировки химдобавок. В состав оборудования вертолета входят тепловизор, система спутниковой навигации, средства индивидуальной защиты экипажа и система связи с наземными пожарными подразделениями. Вертолет предназначен не только для тушения пожаров, но и для оперативной доставки специальной техники и десанта к месту выполнения работ. Сброс воды объемом 15 у? осуществляется всего за 35-45 с, однако заправка баков огнегасящим составом, хотя и занимает не более 2 мин, производится только на земле. Переоборудование транспортного Ми-26Т в пожарный вариант Ми-26ПТ составляет не более одного часа, что делает его очень мобильным, в эксплуатации.

   Вот уже несколько лет успешно несут свою пожарную службу в Южной Корее вертолеты Ка-32, оборудованные стационарной системой тушения пожаров. Особенности соосной схемы вертолета – высокая тяговооруженность и маневренность, малые габариты и отличная управляемость – особенно эффективно проявились на борьбе с лесными пожарами. Как показала практика, Ка- 32 оказался намного эффективнее своих западных конкурентов, а в горной местности ему вообще нет равных. В 1998 году Ка-32 был сертифицирован по американским нормам летной годности, что позволило ему «получить прописку» по всему земному шару.

   Работы по совершенствованию форм, и методов охраны лесов, разработке новых средств и технологий в области своевременного обнаружения, локализации и ликвидации лесных пожаров постоянно расширяются. Первые же результаты применения отечественных вертолетов на ликвидации лесных пожаров показали, что они не уступают лучшим зарубежным образцам. такого класса. Наши машины хорошо зарекомендовали себя в Греции, Южной Корее, на Кипре и в ряде других стран, куда поставляются с установленной стационарной системой пожаротушения и с комплектами водосливных устройств отечественного производства. По данным ИТАР-ТАСС, их уникальные возможности высоко оценены экспертами, не случайно правительства многих стран готовы для борьбы с пожарами приобрести или взять в долгосрочную аренду российские винтокрылые машины.
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    Трагедия под Читой: комментарий специалиста
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Летные испытания ВСУ Betty Bucket на Ми-26. Италия, 2000 г.

   
Статья «Лес, огонь и водосливное устройство» была готова к печати, когда в Читинской области произошла трагедия: потерпел катастрофу вертолет Ми-26, работающий на тушении лесных пожаров. Погибли все 12 человек, находившихся на борту вертолета. Согласно одной из версий, машина упала на землю из-за того, что трос водосливного устройства, которым был оборудован вертолет, зацепился за рулевой винт. Прокомментировать ситуацию мы попросили Сергея ПАРШЕНЦЕВА.

   – Авиационное происшествие не бывает следствием, какой-то одной причины. Ведет к нему, как правило, целая цепь роковых событий. То, что произошло с экипажем вертолета Ми-26 в небе над лесным пожаром в Читинской области – не исключение. Эта трагедия требует самого пристального, глубокого и всестороннего изучения. В средствах массовой информации прозвучало несколько версий произошедшего, но ни одну из них пока нельзя считать абсолютно верной. По основной версии катастрофа произошла из-за водосливного устройства (ВСУ-15А). Согласно этой версии трос, на котором, крепится ВСУ, после очередного слива воды на очаг пожара сильным восходящим потоком, воздуха был подброшен вверх и намотался на рулевой винт вертолета.

   Известно, что общий вес конструкции ВСУ-15А с тросом внешней подвески длиной 30 м. выполненным из синтетического высокомолекулярного материала (СВМ), составляет 270-300 кг, в зависимости от комплектации. Такой грузовой строп, в отличие от металлических тросов, не раскручивается под действием растягивающих нагрузок, а специально спроектированная форма емкости ВСУ не создает в полете вращающих моментов, передаваемых через подвеску на вертолет. Как показывает опыт эксплуатации этого устройства (а также результаты выполненных нами ранее летных, теоретических и экспериментальных исследований), полет вертолета с порожним ВСУ на внешней подвеске не требует от экипажа действий, выходящих за ограничения «Руководства по летной эксплуатации». Полет характеризуется устойчивым поведением ВСУ во всем разрешенном диапазоне скоростей, включая и максимально допустимую – 180 км/час.

   Незначительные поперечные маятниковые колебания ВСУ в полете могут возникнуть только при некоординированных разворотах, а продольные – при резком гашении скорости. Оба вида колебаний легко парируются летчиком, и затухают в процессе разгона скорости. Кроме того, в горизонтальном полете емкость, как заполненная, так и порожняя, не находится в активной зоне индуктивного потока, отбрасываемого несущим винтом. Поэтому динамический бросок ВСУ в лопасти НВ или РВ из-за возникшего перепада температур над очагом пожара и за его пределами или за счет потока воздуха, отбрасываемого НВ, маловероятен. Версия о том, что к трагедии привел шквальный ветер, уже отвергнута комиссией.

   Обрыв грузового стропа из-за высоких динамических нагрузок, старения или износа материала каната в результате его интенсивной эксплуатации исключается. На всех вертолетах Ми-26 при эксплуатации ВСУ-15 в качестве грузового стропа используется синтетическая ленточная стропа ЛС-15, имеющая шестикратный запас прочности и выдерживающая нагрузку на разрыв около 100 т. Как показали результаты прочностных испытаний, канаты, отработавшие под нагрузкой более 350 час в течение последних 3 лет, не утратили свои первоначальные характеристики и подтвердили свою высокую прочность. Кроме того, все строповочные элементы водосливного устройства перед допуском к эксплуатации прошли строгие стендовые испытания на базе ЗАО «Техноэкос» – основного разработчика ВСУ-15 и только после этого были рекомендованы к широкому использованию на тушении лесных пожаров с воздуха.

   Не исключена возможность столкновения в полете порожнего ВСУ с препятствиями, например, проводами линий ЛЭП или кронами деревьев. По предварительным данным, вертолет, выполнив очередной слив воды, перешел в режим разгона скорости вниз по склону горы. Заход на пожар в холмистой или горной местности требует от экипажа очень четкого выдерживания высоты прохода водосливного устройства над препятствиями в зоне пожара.

   При существующей у нас технологии тушения лесных пожаров с воздуха пилотирование вертолета в момент его захода на очаг пожара и ухода после сброса воды, как правило, осуществляется по командам бортоператора внешней подвески. Такая технология работ требует особенно четкой организации работы пилота, а также совершенной координации действий всего экипажа в целом. Возможно, экипаж Ми-26 не был подготовлен к такому полету.

   Вероятность того, что результатом трагедии стала ошибка в определении высоты прохода ВСУ над препятствиями, на мой взгляд высока. Зацеп водосливного устройства или его каната за кроны деревьев при перемещении вертолета вниз по склону горы мог привести к недопустимому сближению каната с рулевым винтом вертолета, его рассечению винтом и последующей намотке каната на втулку РВ. Фрагмент каната, оставшегося в замке внешней подвески вертолета после его крушения, может служить доказательством такой версии. В любом случае, налицо нестандартное поведение ВСУ на внешней подвеске, вызваное либо неисправностью техники, либо человеческим фактором.

   Считаю, что не внутренняя комиссия МЧС, а только межведомственная комиссия должна сделать окончательные выводы о причинах этой трагедии. К расследованию обязательно должны быть привлечены специалисты в области разработки новых средств и технологий применения вертолетов в борьбе с лесными пожарами.

   Уверен, что отдать долг памяти погибшему экипажу необходимо, но не надо читать панихиду вертолету и всем. тем. перспективным исследованиям, которые в настоящее время ведутся в области защиты лесов от пожаров.
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    Пролетая над автоколонной
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Опыт локальных вооруженных конфликтов последних лет в разных странах показал, что незаконные вооруженные формирования одним из направлений своей террористической деятельности часто избирают боевые действия на автомобильных дорогах. Так, например, 10 ноября 2002 года в афганской провинции Пактия попала в засаду автомобильная колонна американских военнослужащих: три автомобиля «Хаммер» были подорваны, 16 человек погибли.
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Рис. 1. Расчет просматриваемой экипажем полосы местности
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Рис. 2. Боевой порядок «Пеленг вертолетов»

   
Активизация действий незаконных вооруженных формирований против автоколонн и отдельных автомобилей, передвигающихся по дорогам, объясняется рядом тактических соображений:

   – отсутствие сплошной линии фронта упрощает передвижение небольших террористических групп к местам засад на дорогах и их возвращение в районы базирования;

   – растянутые коммуникации не позволяют организовать эффективную охрану всех участков дорог, организовать надежную охрану находящейся в движении колонны также довольно сложно;

   – движущаяся колонна подвергается нападению внезапно, поэтому террористы могут навязать ей свою тактику боя;

   – так как транспортные колонны в основном перевозят войска или грузы, даже одним, удачным, попаданием, можно нанести противнику большие потери, а в случае успешных боевых действий захватить многочисленные трофеи.

   Успешно противостоять этому проявлению террористической деятельности могут только вертолеты – эффективное средство воздушной разведки и огневого поражения одновременно. Поэтому одной из боевых задач вертолетной авиации стало сопровождение войсковых и транспортных колонн. В зависимости от целей, поставленных перед вертолетным подразделением, объем, этих задач может сильно различаться. Например, в ходе контртеррористической операции в Чечне он составлял около 15-20% от всего боевого налета экипажей вертолетов, а у подразделения, выполняющего миротворческие задачи в Сьерра-Леоне, эта задача – основная, на нее приходится 70-75% всего налета.

   Передвигающиеся без вертолетной поддержки колонны зачастую несут большие потери. Так, 3 января 2000 года колонна одного из мотострелковых полков, входящая в состав объединенной группировки федеральных войск в Чеченской республике, подверглась внезапному нападению террористов. Колонна передвигалась без воздушного сопровождения, поэтому засада своевременно не была «вскрыта», отражение нападения силами личного состава колонны оказалось недостаточным. В результате было сожжено 5 автомашин, убито 6 и ранено 8 военнослужащих федеральных войск.

   Хотя действия террористов против автоколонн зависят от местных условий и других конкретных факторов, в тактике таких действий много общего. Места засад тщательно выбираются: они должны обеспечивать простор действий своим, группам и сковывать маневр автоколонны. Иногда такие места организуются искусственно – подрывом, мостов, минированием участков дорог, созданием завалов. Состав нападающих групп различен, но в них, как правило, входят снайперы, гранатометчики и обычные боевики, вооруженные стрелковым оружием, минометами. Располагаются боевики вдоль дороги на удалении 50-100 метров от нее и в 10-15 метрах друг от друга, что позволяет вести эффективный огонь по всей колонне. Первыми вступают в бой снайперы, уничтожая водителей, остальные боевики ведут огонь по автомашинам из стрелкового оружия, а по бронетранспортерам и танкам сопровождения – из гранатометов. Основные задачи группы – нарушить управление автоколонной, подавить сопротивление, а в дальнейшем захватить или уничтожить ее.

   В этих условиях задачей экипажей вертолетов сопровождения является своевременное обнаружение и уничтожение засад. Подготовка начинается с определения потребного наряда вертолетов. Для этого используется известная формула

   L = 2 Добн* sin α /2.

   где L – ширина полосы местности, просматриваемая экипажем за один заход;

   Добн – дальность обнаружения цели (зависит от ее характеристики и метеоусловий);

   α – сектор обзора местности экипажем. Затем рассчитывается просматриваемая экипажем за один заход полоса по маршруту движения колонны: на 5-10 км вперед и на 3-5 км в стороны.

   Обычно эту задачу выполняет звено вертолетов Ми-24. Одна пара осуществляет непосредственное сопровождение колонны, другая – дежурит на аэродроме или на площадке в ожидании вызова.

   Назначенным для патрульного сопровождения экипажам при постановке задачи указываются: состав и номер колонны, маршрут ее движения, время начала движения, позывной старшего и авианаводчика каналы управления и другие необходимые данные.

   Перед вылетом экипажи вертолетов сверяют по карте маршрут движения колонны, отмечают площадки на случай вынужденной посадки, производят необходимые расчеты, готовят вооружение. Для выполнения этой задачи обычно применяются стрелково-пушечное вооружение и неуправляемые реактивные снаряды, крайне редко – управляемые снаряды и осколочно-фугасные авиабомбы.

   Контроль готовности к полету проводится обычным, порядком. Непосредственно перед полетом экипажи получают информацию о текущих и прогнозируемых метеоусловиях, изменениях в боевой обстановке и порядке движения колонны, мерах безопасности и др.

   Команда на взлет подается с командного пункта, управляющего полетом, перед началом, движения колонны. После выхода вертолетов в заданный район ведущий устанавливает связь со старшим колонны или авианаводчиком, о чем докладывает на командный пункт. Разведка выполняется по маршруту движения колонны на скоростях 150-250 км/ч и при высоте полета до 200 метров в равнинной местности и до 1500 м в горной местности. Крен при разворотах допускается до 45-50 град. Полет выполняется в разомкнутом боевом порядке (рис. 2) при постоянном, визуальном контакте между экипажами вертолетов и автоколонной.
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Воздушное сопровождение российскими вертолетами колонн миротворческой миссии ООН в Республике Сьерра-Леоие

   
Для более тщательного просмотра отдельных участков местности выполняются кратковременные снижения, в этом случае экипажи осуществляют взаимное прикрытие и предварительную огневую обработку подозрительных участков. Признаками, демаскирующими засаду, являются возникшие на дороге завалы, бесцельно стоящие на обочине автомобили, шевеление кустов в безветренную погоду, необычное нагромождение камней вдоль дороги и др. При обнаружении засады или нападении на колонну информация передается на командный пункт. Атаки наземных целей выполняются по командам авианаводчика, который последовательно выводит вертолеты на цели. Перед атакой экипажи уясняют точное местоположение бандформирования, боевой заход выполняется вдоль автоколонны для исключения ее поражения. Выход из атаки выполняется также вдоль колонны или в сторону солнца. За одну атаку целесообразно выполнять не более 2-3 стрельб с индивидуальным прицеливанием. В целях безопасности стрелково-пушечное оружие применяется по целям, находящимся не ближе 300 м к колонне, неуправляемые ракеты – 500 м., авиабомбы – 1500 м. Иногда авианаводчик не видит, откуда производится обстрел. В этой ситуации ведущий пары должен обнаружить цель, принять решение и произвести атаку самостоятельно, проинформировав об этом авианаводчика. Для наращивания усилий или смены патрульной пары через командный пункт вызывается дежурная пара с аэродрома или площадки базирования. После ее вызова вертолеты сопровождения не оставляют колонну, а продолжают патрулирование до подхода дежурных сил. По прибытии колонны в назначенное место ведущий установленным сигналом докладывает об этом на командный пункт и в дальнейшем действует по его указаниям.

   Таким образом, успешное решение задачи воздушного сопровождения войсковых и транспортных колонн заключается в тщательной подготовке к полету, тесном взаимодействии с сопровождаемой колонной и командным пунктом, управления, эффективной разведке и применении средств поражения.

   Константин АКИМОВ, военный летчик
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    На взлете
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Президент кампании «Оскар-Авиа Груп» Артур Штанков

   
Ни для коро не секрет, что многие интересные проекты часто так и остаются только проектами. Для реализации идеи нужны еще как минимум три составляющие: смелость действий, точный расчет и целеустремленность. Если все эти «ингредиенты» в наличии – успех новому делу обеспечен. Президент компании «Оскар- Авиа Груп» Артур ШТАНКОВ доказал это на собственном примере.

   Авиация, авиационная техника привлекали Артура Штанкова с юности. Однако путь к делу, которое он сегодня считает делом, всей жизни, не был простым. После окончания военного училища служил в Прибалтийском, военном округе, затем окончил академию им. Жуковского. Когда появилась возможность выбирать между военной карьерой и гражданской – выбрал второе. Было интересно испытать себя в новом, перспективном, бизнесе.

   Сегодня основанная всего шесть лет назад компания «Оскар-Авиа Груп» – одна из самых динамично развивающихся в сфере оказания авиационных услуг в нашей стране. Профиль ее деятельности – организация ремонта авиатехники и поставка авиационного имущества как в России, так и за рубежом.

   В чем секрет успешной деятельности компании, как удается «Оскар-Авиа Груп» оставаться на плаву в наше непростое время? Секрет успеха – в неукоснительном соблюдении простого правила: «Клиент всегда прав, и компания должна создать все необходимые условия для удовлетворения любых потребностей заказчика на уровне мировых стандартов». Человек или фирма, обратившиеся в «Оскар-Авиа Груп», могут быть абсолютно уверены в профессионализме ее сотрудников. В своей работе они применяют новейшие компьютерные технологии, ведут изыскания в области высоких авиационных технологий, разрабатывают уникальные приборы для авиационного машиностроения. Высокое качество ремонтных и сервисных услуг, предоставляемых компанией, привлекает все новых и новых заказчиков. Сегодня в числе партнеров «Оскар- Авиа Груп» многие известные российские авиакомпании, фирмы в странах Восточной Европы, Азиатского региона. Южной и Центральной Америки.
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Компания достигла за прошедшие годы многого, однако президент «Оскар-Авиа Груп» Артур Штанков верит, что настоящий взлет компании еще впереди. У «Оскар- Авиа» есть главное – хорошая репутация и доверие клиентов. Свой девиз компания полностью оправдывает. «Just fly!» – говорит коллектив «Оскар-Авиа Груп», только летайте, остальное – доверьте профессионалам!

   Ринат САЙФУТДИНОВ

   
РЕМОНТ
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    Увеличивая срок службы техники
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Ильфар МИНКИН, генеральный директор ЗАО «Эрдас»
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Многие отечественные авиакомпании сталкиваются сегодня с проблемой старения парка авиатехники, однако приобрести новые вертолеты подавляющему большинству из них не по карману. В этой ситуации на помощь организациям – эксплуатантам авиационной техники приходят ремонтные заводы и фирмы. Одна из таких фирм – закрытое акционерное общество «Эрдас» – дочернее предприятие Казанского вертолетного завода. Надо отметить, что авиаремонт сегодня – важная сфера авиационной отрасли, в которой каждый ищет свое место и нишу. При достаточно большом количестве организаций, заинтересованных в ремонте, сделать это весьма непросто.

   ЗАО «Эрдас» работает в этой сфере авиауслуг с 1994 года и за прошедшее время сумело доказать свою жизнеспособность, приобрести прочную репутацию и постоянных заказчиков. Основное направление деятельности предприятия – ремонтно-восстановительные работы, проводимые на вертолетах Ми-8, Ми-8МТВ-1, Ми-17 и их модификациях.

   После выполнения ремонтно-восстановительных работ (согласно утвержденным нормативным документам) вертолетам устанавливаются межремонтные ресурсы и календарные сроки службы, аналогичные срокам., устанавливаемым, после капитального ремонта.

   Специалисты ОКБ МВЗ им. М.Л. Миля и ГосНИИ ГА в сотрудничестве с Казанским вертолетным, заводом и ЗАО «Эрдас» разработали новые технологии выполнения ремонтно-восстановительных работ с учетом последних научных достижений в этой области. Эти работы проводятся совместно с КВЗ как на производственной базе завода, так и на базе эксплуатанта. При проведении ремонтно-восстановительных работ по желанию заказчика осуществляются необходимые доработки и переоборудование вертолета.

   Полноценный и качественный ремонт винтокрылой техники возможен только на сертифицированных предприятиях, с использованием сертифицированных комплектующих и запасных частей. Все работы, проводимые на ЗАО «Эрдас», лицензированы и сертифицированы. Предприятие имеет лицензию Российского авиационно-космического агентства на ремонт авиационной техники, в том числе авиационной техники двойного назначения (ремонт и доработка по бюллетеням, вертолетов и их составных частей), сертификат ремонтной организации АР МАК №СПР-26, сертификат соответствия Г С ГА Российской Федерации №ССВТ 2.А1.02.3873-2002. Это обстоятельство делает услуги предприятия еще более привлекательными для постоянных и потенциальных клиентов.

   Россия, Татарстан, 420085, г. Казань, ул. Тэцевская, КВЗ, для ЗАО «Эрдас» Тел.: (8432) 38-93-63, 38-93-12 Факс: (8432) 38-93-20
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    Высокое качество ремонта – наш фирменный стиль
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Открытое акционерное общество «Санкт-Петербургская авиаремонтная компания» (ОАО «СПАРК») специализируется на капитальном ремонте вертолетов Ми-8/Ми-17 всех серий и модификаций, а также вертолетов Ка-32Т, С. В составе компании – старейшее и одно из самых крупных среди авиаремонтных предприятий страны технологическое бюро, специализированный вертолетный учебный центр, авиакомпания «СПАРК+». Численность персонала – 720 человек. ОАО «СПАРК» сертифицировано авиационными администрациями России, Румынии, Литвы, Египта, Колумбии, Непала.

   ОАО «СПАРК» не нуждается в особом представлении, поскольку за семьдесят лет работы компания завоевала себе хорошую деловую репутацию и уважение партнеров и заказчиков высоким, качеством, выполняемых работ, умением идти в ногу со временем.

   Краткие итоги работы 2002 года: количество отремонтированных вертолетов увеличилось на 20%, агрегатов – на 144%, почти в 8 раз вырос объем услуг по обучению авиационного персонала, на 30% – заработная плата персонала компании. За этими цифрами, обеспечившими устойчивую динамику развития предприятия, стоит продуманное новаторство и профессионализм сот рудников.

   Компания поставила себе цель постоянно расширять комплекс услуг. Сегодня на СПАРКе можно не только отремонтировать вертолет, но и при технической поддержке МВЗ им. M.Л. Миля установить дополнительное оборудование, провести модернизацию, переоборудовать транспортный вертолет в пассажирский или представительского класса. Специалисты предприятия проводят работу по продлению ресурсов, обучению специалистов-ремонтников и экипажей вертолетов. Мы стараемся сделать так, чтобы заказчик, отправив вертолет в ремонт, смог решить все свои вопросы в комплексе. Недавно освоен ремонт вертолетов на базе заказчика, для чего созданы выездные бригады из самых опытных специалистов ОАО «СПАРК».

   Маркетинговая политика компании направлена на активное деловое общение с заказчиком, поэтому на СПАРКе ежегодно проводятся конференции по эксплуатации и ремонту вертолетов. Для заказчиков это не только возможность познакомиться с новыми достижениями фирмы, но и (что самое важное) возможность, что называется – по гамбургскому счету, высказать все свои претензии, замечания, внести предложения. Для нас это хороший повод увидеть себя, свою работу глазами заказчика, оценить удачи и промахи, обобщить опыт ремонтной и эксплуатирующей организаций.

   Конференция оказалась удачным «изобретением», и эта форма работы развивается. Был организован практический семинар по покраске вертолетов с демонстрацией новейших материалов и оборудования. Как результат – на СПАРКе запущен второй современный док по покраске вертолетов, освоена новая технология антикоррозийного покрытия. Теперь для покраски заказчику предлагается на выбор целый ряд современных материалов.

   Совместно с ГСГА МТ России мы провели на базе собственного специализированного учебного центра конференцию по вопросам обучения на вертолетах летного и инженерно-технического персонала, в рамках которой опытнейшие летчики «облетали» комплексный тренажер нового поколения.

   СПАРК старается не снижать темпов, самостоятельно решая задачи, поставленные временем и современным состоянием российской авиации. Так, когда особенно остро встал вопрос подготовки авиационного персонала, на СПАРКе был построен современный специализированный учебный вертолетный центр, по уровню технического оснащения и методического обеспечения не уступающий лучшим, зарубежным центрам. Разработаны и активно используются в учебном процессе автоматизированные системы обучения, компьютерные функциональные тренажеры систем, вертолета, компьютерный навигационный тренажер и, наконец, комплексный тренажер вертолета Ми-8МТВ/Ми-17. Сотрудники центра создали целый комплекс учебных пособий и методических материалов, тем самым в значительной степени утолив голод авиационных специалистов на техническую литературу такого рода.
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Недавно учебный центр ОАО «СПАРК» выступил с новой инициативой: совместно с представителями авиакомпаний, эксплуатирующих вертолеты, создать на базе учебного центра рабочую группу, которая под руководством ГСГА выработала бы единую систему подготовки летного и инженерно-технического персонала в Российской Федерации. В рабочую группу обязательно должны войти представители МВЗ им. Миля, ГосНИИ ГА, учебных центров, эксплуатирующих предприятий. Основной целью деятельности этой группы должна стать разработка типовой программы подготовки авиационного персонала, новой системы КПК, системы взаимодействия учебных центров и авиакомпаний в сфере профессиональной подготовки, единой системы компьютерных тестов для контроля теоретических знаний, единых требований к учебным центрам, концепции модернизации у старевших и производства новых комплексных тренажеров.

   ОАО «СПАРК» готово поделиться с коллегами опытом успешной двухлетней эксплуатации автоматизированных обучающих систем, компьютерных тренажеров, комплексного тренажера нового поколения, оказать методическую помощь. Нам бы очень хотелось, чтобы современных, хорошо оснащенных учебных центров стало больше.

   …Основной закон компании «СПАРК» гласит: «Заказчик всегда прав!». А если не прав? Читайте основной закон. Мы не просто ремонтируем технику, мы вместе с заказчиком решаем его проблемы. Собственно, этими двумя моментами и определяются стратегия и тактика ОАО «СПАРК», планы фирмы на будущее.

   Ирнна РЕМЕЗОВА, помощник генерального директора по связям ( общественностью

   
СОБЫТИЕ
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    Кафедре вертолетостроения МАИ – 50 лет
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14 марта 2003 года научная общественность России торжественно отметила две знаменательные даты – столетие со дня рождения известного конструктора и ученого Ивана Павловича Братухина и 50-летие со дня образования кафедры вертолетостроения Московского авиационного института (ныне – Государственного технического университета). Обе эти даты объединены не случайно: организация и последующее развитие кафедры тесно связаны с именем И.П. Братухина. В МАИ он закончил аспирантуру (став первым аспирантом вуза!), в 1940 году был назначен главным конструктором институтского вертолетного ОКБ-3. В Московском авиационном им были выполнены значительные теоретические и экспериментальные работы, касающиеся создания вертолетов.

   Вертолетное направление начало развиваться в МАИ с первых лет существования самолетостроительного факультета: Б.Н. Юрьев и И.П. Братухин читали студентам курсы по аэродинамике, проектированию и конструкции автожиров и вертолетов еще в 30-е годы. Будущие конструкторы винтокрылых аппаратов проходили преддипломную практику в отделе особых конструкций ЦАГИ под руководством опытных специалистов: А.М. Изаксона, А.М. Черемухина, В.А. Кузнецова Н.И. Камова. Ткк ковались первые кадры отечественного вертолетостроения.

   Новый импульс развития вертолетостроение получило после окончания Великой Отечественной войны. В ОКБ-3 серийно выпускались вертолеты поперечной схемы конструкции И.П. Братухина. В ОКБ А.С. Яковлева был построен опытный образец двухместного вертолета соосной схемы. В ОКБ Н.И. Камова летные испытания проходили соосные вертолеты Ка-8 и Ка-10. В 1949 году состоялись государственные испытания одновинтового вертолета Ми-1, созданного в ОКБ М.Л. Миля.

   На рубеже 50-х годов вертолетные ОКБ страны получили государственные заказы на проектирование транспортно-десантных и корабельных вертолетов. Отраслевые авиационные НИИ активно включились в исследовательские работы по вертолетной тематике. Возникла острая необходимость в специально подготовленных инженерных кадрах. В эти годы на кафедре самолетостроения МАИ начали готовить специалистов по вертолетостроению. Для части студентов читались преддипломные курсы по конструкторско-проектировочному (И.П. Братухин) и аэродинамическому (Л.С. Вильдгрубе) циклам. К руководству дипломным проектированием были привлечены главные конструкторы М.Л. Миль и Н.И. Камов. Так была подготовлена база для организации кафедры «Конструкции и проектирование вертолетов», которая и была открыта в августе 19Б2 года. Ее первым заведующим стал Б.Н. Юрьев. В своем заявлении в конкурсную комиссию института он писал: «Мой долг академика призывает меня принять участие в подготовке специалистов вертолетостроения, специалистов в той области, в которой я работаю свыше 40 лет».

   Вертолет – технически сложный летательный аппарат, имеющий большое число механизмов и подвижных узлов. С учетом того, что аэродинамика несущего винта тесно связана с его конструктивным исполнением, на кафедре изначально было заложено два цикла: аэродинамический и конструкторский. В дальнейшем это позволило вести продуктивные научные и проектировочные исследования в области вертикально взлетающих аппаратов разных схем.. Оба учебных цикла, кроме Б.Н. Юрьева и И.П. Братухина, вели Б.Н. Далин, Ю.А. Колмаков. Н.П. Лесникова, Л.С. Вильдгрубе (старший научный сотрудник отдела аэродинамики 5-й лаборатории ЦАГИ), а также первые выпускники кафедры Е.И. Ружицкий, О.А. Панков, В.А. Года и В.И. Шайдаков.

   Главной задачей, которая стояла перед педагогическим коллективом кафедры, было обеспечение студентов необходимыми учебными пособиями. В короткое время И.П. Братухиным и Б.Н. Юрьевым были написаны и изданы учебники «Проектирование и конструкции вертолетов» (1955 г.) и «Аэродинамический расчет вертолетов» (1956 г.). Оба учебника фактически являлись монографиями в области проектирования вертолетов и служили настольной книгой многим поколениям вертолетчиков нашей страны. Важную роль в учебном процессе играла лаборатория, организованная сразу же после открытия кафедры. Ее первый начальник А.И. Болдырев, опытный изобретатель, работал над оригинальной конструкцией легкого вертолета с реактивным приводом несущего винта. Вместе с ним трудились студенты-вертолетчики, в числе которых был и автор статьи.

   В течение многих последующих лет лабораторная база кафедры развивалась и укреплялась, оснащаясь новым оборудованием и установками. В этом неоценимую помощь кафедре оказали в разные годы Н.И. Камов, М.Л. Миль, М.Н. Тищенко, С.В. Михеев и др.

   Наряду с учебной лабораторией была организована научная лаборатория летающих моделей. Ее начальником был назначен выпускник кафедры Б.С. Блинов, впоследствии Заслуженный изобретатель России. На базе этой лаборатории Б.Н. Юрьев намеревался начать исследования летных характеристик перспективных вертолетов на их летающих моделях. К работе были привлечены студенты-авиамоделисты, в том числе и М. Н. Тищенко, модель вертолета которого в 1954 году установила мировой рекорд продолжительности полета.

   В последние годы жизни Б.Н. Юрьев увлекался идеей создания преобразуемых вертикально взлетающих летательных аппаратов. В фондах музея Н.Е. Жуковского хранится магнитофонная запись его выступления, где Б.Н. Юрьев прозорливо предрекает большое будущее аппаратам, совмещающим в себе свойства самолета и вертолета. Эта идея была реализована им в проекте четырехвинтового конвертоплана с Х-образным крылом и электроприводом не суще-тянущих винтов, в разработке которого участвовал коллектив преподавателей и сотрудников кафедры. Работа выполнялась по заказу электротехнического НИИ, возглавляемого академиком А.Г. Иосифьяном. Конструкторская часть проекта разрабатывалась под руководством И.П. Братухина. Была изготовлена модель конвертоплана которая проходила испытания в аэродинамической трубе Т-1 МАИ. Эту модель Б.Н. Юрьев демонстрировал сотрудникам института, выступая перед ними в Доме культуры МАИ с докладом о перспективах аппаратов вертикального взлета и посадки. Доклад вызвал большой интерес присутствующих.

   В 1957 году после смерти Б.Н. Юрьева заведующим кафедрой был назначен И.П. Братухин. Он руководил ею до своей кончины в 1985 году, совмещая (с 1958 по 1968 гг.) руководство кафедрой с деятельностью на посту проректора института по научной работе.
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В лаборатории кафедры

   
Конец пятидесятых и начало шестидесятых годов были отмечены бурным ростом отечественного вертолетостроения. Особый интерес проявлялся к тяжелым вертолетам. Для освоения Сибири и Дальнего Востока требовалась вертолетная техника способная перевозить тяжелые грузы. Под руководством И.П. Братухина на кафедре развернулись проектно-изыскательские работы в области перспективных схем вертолетов. Исследования велись совместно с ЦАГИ и ЦИАМ. В 1956-58 годах был разработан эскизный проект сверхтяжелого одновинтового вертолета с компрессорным приводом, несущего винта, диаметр которого составлял 50 м. Ряд оригинальных решений для этой машины предложил И.П. Братухин.

   Конструкция втулки несущего винта включала в себя совмещенные шаровые шарниры, внутри которых проходили воздушные каналы. Из-за большой длины и малой жесткости лопастей их концы на стоянке ложились на землю. Для повышения жесткости лопасти ставились на ребро, а раскрутка и остановка несущего винта производилась в определенном темпе с одновременным поворотом лопастей до нужного угла установки. Произвести необходимые расчеты, которые подтвердили бы возможность предложенной схемы, было поручено В.И. Шайдакову.

   В 1957 году на преподавательскую работу по конструкторско-проектировочному циклу был приглашен сотрудник БНИ ЦАГИ Ф.П. Курочкин, который провел экспериментальные исследования по несущим винтам, заключенным в широкие кольца. Из эксперимента следовало, что установка кольца повышала тяговые характеристики несущей системы на 30-40%.
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В лаборатории кафедры

   
В эти годы в мире существовал большой интерес к аппаратам вертикального взлета с системой «винт в кольце». В 1958 году под руководством И.П. Братухина кафедра приступила к проектным разработкам аппаратов такого класса. Были спроектированы четырехвинтовой «джип» и тяжелая восьмивинтовая летающая платформа. Аэродинамические расчеты выполнялись В.И. Шайдаковым. Ввиду отсутствия каких- либо методик возникла необходимость в разработке теории системы «винт в кольце». На основе предложенной математической модели была проведена оптимизация параметров и рассчитаны аэродинамические характеристики проектируемых аппаратов. Работа велась совместно с ЦАГИ, где по техническим заданиям кафедры экспериментальная установка «винт в кольце» и натурный стенд четырехвинтовой летающей платформы были изготовлены и «продуты».

   В середине 60-х годов интерес к этим аппаратам угас из-за большого километрового расхода топлива. Однако в последующие годы теория «винт в кольце» продолжала развиваться применительно к фенестронам одновинтовых вертолетов, к комбинированным, аппаратам типа вертолет-самолет, имеющим, в своем, составе несущую систему «винт в кольце», и дистанционно пилотируемым привязным и свободно летающим аппаратам. Эта теория неоднократно излагалась на различных конференциях и форумах Российского вертолетного общества, специалисты могли ознакомиться с ней по ряде изданий. Разработанные на кафедре методики внедрены в учебный процесс и применяются в ОКБ.

   К началу 60-х годов был накоплен достаточный опыт по эксплуатации вертолетов в различных режимах полета. Наиболее опасными, с точки зрения поведения вертолета, были так называемые режимы вихревого кольца. Опубликованные в зарубежной литературе экспериментальные материалы позволили В.И. Шайдакову разработать полуэмпирические методы расчета аэродинамических характеристик несущего винта и на их основе провести первые теоретические исследования вертикального снижения вертолета в режимах вихревого кольца и авторотации (1961 г.). Позднее с появлением новых экспериментальных данных эти методы совершенствовались по линии госбюджетной и хозрасчетной тематик НИР (1991-1992 гг.).

   В 1968 г. после разделения факультета на ракетно-космический и самолето- и вертолетостроения кафедре «Конструкции и проектирование вертолетов» был присвоен номер 102, открыта специальность «Инженер-механик по вертолетостроению». Ежегодный плановый прием, составил 75 человек.

   К этому времени на кафедре определились два основных научных направления: экспериментально-проектировочные исследования преобразуемых летательных аппаратов с несущим винтом со струйными закрылками (научный руководитель доцент В.Н. Далин) и проектно-конструкторские исследования самолетов вертикального взлета и посадки с поворотными винтами (научный руководитель доцент Ф.П. Курочкин). Велись на кафедре также аэродинамические исследования (руководитель доцент В.И. Шайдаков), в которых активное участие принимали студенты, объединенные в научный кружок.

   Таким образом, все было подготовлено к тому, чтобы на базе кафедры открыть самостоятельное научно-исследовательское подразделение. Поэтому приказом. МАП и Минвуза СССР от 14.07.70 г. в составе научно- исследовательского сектора МАИ была организована отраслевая научно-исследовательская лаборатория по перспективному проектированию вертолетов, возглавил ее профессор И.П. Братухин. В роли заказчика, определяющего научную тематику лаборатории, выступал ЦАГИ. Лаборатория получила соответствующее финансирование и штаты, материально-техническое обеспечение, лабораторное и станочное оборудование.

   В последующие годы проводились масштабные исследования по указанным, направлениям. Особенно широко было представлено первое направление, по тематике которого работы шли в течение двух десятков лет. В аэродинамических трубах МАИ и ЦАГИ проведены экспериментальные исследования аэродинамических и амплитудно-частотых характеристик профилей отсеков лопастей со щелевым соплом, спроектирован и построен винтовой стенд для исследования несущих винтов со струйными закрылками, разработаны необходимые методы аэродинамического расчета несущих винтов подобного типа проведены проектно-параметрические исследования по формированию облика аппаратов этого класса. По этому направлению В.Н. Далин защитил докторскую диссертацию, О.А. Завалов, А.Д. Козачук и В.Н. Переверзев – кандидатские. По второму направлению исследования велись до 198Б г. Были изданы две монографии, посвященные основам проектирования самолетов вертикального взлета и посадки.

   В семидесятые годы начинают интенсивно развиваться методы машинного проектирования вертолетов. В связи с этим возникла необходимость в разработке специальных методов оптимизации параметров вертолетов различного назначения на основе многокритериальной оценки их эффективности. Это направление в 1974 г. было включено в планы отраслевой лаборатории (научный руководитель доцент Ю.С. Богданов) и существовало до 1988 г. Созданные разработки внедрены в работу вертолетных ОКБ, нашли свое отражение в докторских (Ю.С. Богданов) и кандидатских диссертациях (Д.Д. Скулков, В.Н. Журавлев, В.В. Миленин).

   
[image: bin00000063.jpeg]
   
Модель вертолета Б.Н. Юрьева в музеи МАИ

   
Большой объем аэродинамических расчетов по различным научным, направлениям привел к тому, что к середине семидесятых годов сформировался коллектив аэродинамиков, состоящий из наиболее способных выпускников кафедры – Ю.М. Игнаткина, А.Д. Маслова В.Л. Артамонова, В.И. Асеева.

   Разнообразие исследуемых перспективных схем. вертолетов привело к необходимости создания универсальной теории несущего винта, которая могла бы охватить все возможные схемы, включая многовинтовые, и все возможные режимы работы несущего винта. С середины 70-х годов эта работа выполнялась по линии госбюджетных НИР, в 1978 году она была включена в планы отраслевой лаборатории. Через несколько лет была создана обобщенная дисковая вихревая теория несущих винтов с «жестким» вихревым следом, пространственное положение которого устанавливалось расчетным путем. На ее основе были разработаны комплексы методов аэродинамического расчета несущих винтов и их систем (соосная – А.Д. Маслов, многовинтовые – Ю.М. Игнаткин, горизонтальный полет вблизи земли – Б.Л. Артамонов, автожирный несущий винт – А.Н. Зорин). Предложенные методы расчета работы внедрены в работу вертолетных ОКБ и авиационных вузов страны. По заказу различных отраслевых НИИ (НИПИгормаш г. Свердловска, НИИ электротехники г. Еревана, ВНИИ ПАНХ ГА г. Краснодара и др.) выполнен ряд практических работ по эффективности применения и аэродинамическому проектированию воздушных винтов, вентиляторных установок, ветряков, а также по оптимизации режимов полета вертолетов различного народнохозяйственного назначения. По данному научному направлению защищена докторская и три кандидатских диссертации. В 1987 г. цикл работ группы аэродинамиков кафедры (руководитель В.И. Шайдаков) был отмечен второй премией на Всесоюзном конкурсе на лучшую научно-исследовательскую работу.

   После смерти И.П. Братухина заведующим кафедрой на короткое время (1985-1987 гг.) по совместительству стал Генеральный конструктор М.Н. Тищенко. Этот период отмечен наиболее тесным сотрудничеством, кафедры с вертолетными ОКБ и успешной работой филиалов кафедры на МВЗ им. М.Л. Миля и УВЗ им. Н.И. Камова. Большая нагрузка на основном месте работы не позволила М.Н. Тищенко и дальше руководить кафедрой. В 1987 году заведующим, кафедрой назначается профессор Ю.С. Богданов, возглавлявший коллектив вплоть до 1998 года.

   Экономические трудности конца восьмидесятых вплотную коснулись отраслевой лаборатории: ее финансирование было прекращено. Однако научно-исследовательские работы продолжались, дружный коллектив высококвалифицированных преподавателей и сотрудников сумел успешно преодолеть все сложности перестроечного периода.

   Возвращение в 1995 году на преподавательскую работу академика РАН М.Н. Тищенко дало новый импульс деятельности кафедры. Под его руководством группа конструкторов, аэродинамиков и динамиков кафедры совместно со специалистами МВЗ им. 14.Л. Миля приступила к разработке эскизного проекта легкого многоцелевого вертолета Ми-бОМАИ.

   К настоящему времени спроектирован и изготовлен полноразмерный технический макет и продолжаются расчетно-проектировочные исследования аэродинамических и динамических свойств вертолета, а также характеристик его управляемости (старший научный сотрудник Б.Л. Артамонов, доцент А.Д. Маслов, доцент И.С. Грошин, ст. преподаватель Е.И. Мойзых).

   С 1998 года кафедрой руководит кандидат технических наук доцент Ю.М. Игнаткин. С начала 90-х он ведет самостоятельное научное направление по проектным разработкам и расчетно-экспериментальным исследованиям новых перспективных несущих винтов со специальными законцовками лопастей. В дозвуковых и трансзвуковых аэродинамических трубах МАИ, а также на винтовом, приборе кафедры проведены продувки различных типов законцовок, изучены физические процессы формирования сходящих с них вихревых потоков, что позволяет искать пути совершенствования геометрических форм лопастей с высокими аэродинамическими характеристиками. Эти работы вызывают большой интерес в вертолетных КБ и ЦАГИ.

   Сотрудники кафедры продолжают работы по проектированию и испытаниям аппаратов с несущей системой «винт в кольце»: дистанционно пилотируемого аппарата с соосными винтами (доцент О.А. Завалов, ст. преподаватель Е.И. Мойзых) и привязного аппарата с электроприводом несущего винта (ст. преподаватель В.М. Монашев). Кроме того, ведутся работы в области нелинейной вихревой теории несущих винтов (профессор В.И. Шайдаков).
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Макет вертолета Ми-60МАИ

   
Кафедра бережно хранит заветы своего первого научного руководителя академика Бориса Николаевича Юрьева, который говорил: «Преподаватель только тогда отвечает своему основному назначению, когда находится на переднем крае науки». Следуя этому завету, коллектив кафедры многое делает для внедрения в учебный процесс новейших научных разработок: их темы включаются в курсовое и дипломное проектирование, на их основе пишутся учебные пособия. Это позволяет выпускать грамотных высококвалифицированных специалистов, соответствующих требованиям сегодняшнего дня.

   Владимир ШАЙДАКОВ, профессор кафедры
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    Фонду имени М.Л. Миля – 5 пет
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Н.М. Миль и Е.М. Миль открывают памятник М.Л. Милю на Казанском вертолетном заводе. 1997 г.

   
Фонд М.Л. Миля был основан пять лет назад, 31 июля 1998 года, дочерьми конструктора Надеждой и Еленой Миль, Московским вертолетным заводом им. М.Л. Миля (в лице Г.А. Синелыцикова, в то время генерального директора завода). Просветительская деятельность в области вертолетостроения, сохранение памяти о создателях отечественных вертолетов – такие цели и задачи поставили перед собой организаторы фонда.

   Первый юбилей – хороший повод встретиться с его организаторами. Сегодня свои вопросы мы задаем президенту фонда Надежде Михайловне МИЛЬ.

   
– Надежда Михайловна, расскажите, пожалуйста, как начиналась деятельность фонда?

   – Значение творчества Михаила Леонтьевича Миля велико не только для нашей страны, но и для всего мира. Он был не только выдающимся ученым, конструктором. Он был создателем научной школы, представителями которой разработано множество типов вертолетов – от легкого Ми-1 до сверхтяжелого В-12. Михаил Леонтьевич был многогранной личностью, дружил с выдающимися людьми своего времени, и не только в нашей стране. Поэтому сохранение памяти о нем имеет значение для всего мира.

   Деятельность нашего фонда началась задолго до его регистрации. В июле 1994 г. на Ростовском вертолетном заводе по инициативе его директора и замечательного человека Михаила Васильевича Нагибина мы (я и моя сестра Елена) организовали первую выставку, посвященную деятельности отца. Перед началом, работы выставки Михаил Васильевич собрал сотрудников и рабочих в конференц-зале завода, сам выступил с докладом, в котором говорил о вкладе 14.Л. Миля в отечественное и мировое вертолетостроение. Своими воспоминаниями о работе с Генеральным конструктором поделились находившиеся на заводе в командировке соратники М.Л. Миля: Г.В. Ремезов, Г.Р. Карапетян и Е.В. Яблонский.

   На выставку мы привезли картины Михаила Леонтьевича, фотографии из семейного архива, его личные вещи. Экспозиция пользовалась большим успехом. За неделю ее посетили все сотрудники завода и иностранные гости, оставившие свои восхищенные записи в книге отзывов.

   – Это не случайно, ведь личность Михаила Леонтьевича, его творчество всегда вызывали интерес не только в нашей стране, но и за рубежом…

   – Да, такой интерес был всегда. В том же 1994 году мы с сестрой – доктором биологических наук Еленой Михайловной дважды побывали в Великобритании: первый раз по приглашению Международного вертолетного музея в городе Вестон-Супер- Мар, затем, по приглашению Королевского аэронавтического общества на чтениях, посвященных памяти создателя автожиров Хуана ля Сиервы. Марат Николаевич Тищенко, ученик и преемник М.Л. Миля, выступил на чтениях с лекцией «М.Л. Миль и его роль в вертолетостроенки» (эта лекция впоследствии неоднократно печаталась, в том числе и нашим фондом). В Королевском аэронавтическом обществе мы впервые представили небольшую экспозицию технического рисунка М.Л. Миля. Рисунки вызывали неподдельный интерес у участников чтений.

   – Может быть, именно тогда у вас и родилась мысль об опубликовании рисунков и дневников Михаила Леонтьевича?

   – Наверное. Мы поняли, что такая публикация необходима, ведь личные записи конструктора не только история, это возможность заглянуть в его творческую лабораторию, понять первоначальный замысел, идею будущей машины. Впоследствии по материалам дневниковых записей мы подготовили ряд докладов, с которыми выступили на международных и российских конференциях. На основе дневниковых записей М.Л. Миля о работе над вертолетами В-12, Ми-2, Ми-8, конструировании лопастей были опубликованы статьи в журналах. Записки Михаила Леонтьевича позволили читателям журналов из первых рук узнать о том, как прошла поездка Генерального конструктора на вертолетные фирмы США в 1960 году, окунуться в атмосферу авиасалона в Ле Бурже 1966 года.

   – В экспозиции музея Казанского вертолетного завода, которому недавно исполнилось 30 лет, важное место занимают стенды, посвященные жизни и творчеству М.Л. Миля. Какое участие фонд принимал в формировании этих стендов?

   – Наши дружба и сотрудничество с музеем Казанского вертолетного начались уже давно, почти десять лет назад. В декабре 1994 года мы организовали там выставку. На выставку приходили ветераны и молодые сотрудники, делились своими воспоминаниями о том, как создавались вертолеты Ми-4, затем Ми-8. Директор завода А.П. Лаврентьев устроил прием, на котором, люди не только делились воспоминаниями, но и обсуждали планы на будущее. Со временем, мы помогли расширить экспозицию музея, передав его сотрудникам часть рисунков и фотографий Михаила Леонтьевича.

   В следующем, 1995 году подобная выставка была организована в Нижневартовске. Ее инициатором стал начальник нижневартовского авиаотряда В.Г. Пысенок. К тому времени экспозиция выставки была значительно расширена за счет технических рисунков М.Л. Миля, более интересным стало и ее оформление.

   Параллельно с выставкой, рассказывающей о жизни и творчестве Генерального конструктора, работала выставка-семинар, посвященная освоению нефтяного месторождения на Самотлоре. На открытие были приглашены все начальники авиаотрядов Тюменского края. На семинаре обсуждались текущие дела и перспективы использования винтокрылой техники в этом, регионе страны. Показательный случай: имя Миля объединило людей, чьи работа и жизнь связаны с эксплуатацией вертолетов.

   – Вопрос, может быть, и не совсем корректный, но в наше время вполне обоснованный: на какие средства существует фонд? Ведь поднять такое нужное дело не под силу одним только энтузиастам…

   – Официально зарегистрированный в 1998 году, фонд существует на очень небольшие средства, выделяемые вертолетными заводами и организациями, эксплуатирующими вертолеты. Огромная им благодарность за спонсорскую помощь.

   Кроме того, мы и сами зарабатываем организацией выставок, публикациями статей о деятельности М.Л. Миля, развитии и проблемах вертолетостроения сегодня.
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– А какие цели еще, кроме просветительских, ставит перед собой фонд?

   – Мы считаем, что просто обязаны в меру своих сил защищать отечественное вертолет ост роение, способствовав его укреплению и развитию. Прежде всего, болит у нас душа за «детище» М.Л. Миля – Московский вертолетный завод. Его судьба в последние годы складывается очень непросто. Нельзя допустить, чтобы известнейшие во всем мире завод и конструкторское бюро потеряли свое значение и статус, чтобы был утрачен уникальный творческий коллектив, создавший вертолеты Ми-1, Ми-4, Ми-6, Ми-8, Ми-10, В-12, Ми-24, Ми-34, Ми-26. Понимая это, мы от имени фонда Миля обращались к Президенту России, в Государственную Думу и Совет Безопасности с просьбой остановить решения, вредящие Московскому заводу им. М.Л. Миля.

   По-прежнему мы продолжаем свою популяризаторскую деятельность, выступая с докладами о жизни и творчестве отца – не так давно выступали с докладом, на 29-м. Европейском вертолетном, форуме в английском городе Бристоле. В ближайших планах – организация новой выставки в музее МВЗ. Выставка начнет работать с 31 июля 2003 года. Пользуясь случаем, приглашаем всех желающих ее посетить.
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– Большое спасибо за интервью, Надежда Михайловна. Надеемся, что у фонда большое будущее, что его авторитет и значимость с годами будут только возрастать.

   Беседовала Наталья КРАЕВА

   
ХОББИ
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    Кулибин из Добрянки
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Вертолет «Мираж-001»

   
Об изобретателе вертолета из городка Добрянка Пермской области мы узнали из интернет-новостей. Поскольку новостей разного рода (в том числе и весьма далеких от реальности) по интернету «гуляет» великое множество, не очень-то поверилось прочитанному: в самом деле, чтобы один человек в наше время смог построить и довести до летных испытаний машину собственной конструкции… Сомнительно.

   Однако в Пермское РОСТО все же позвонили и выяснили, что да, есть такой человек и такая машина! Человека зовут Николай Семенович Наливайкин, а машину – «Мираж-001». Все остальные сведения относительно первых испытаний вертолета тоже подтвердились. Связаться по телефону с Николаем Семеновичем, что называется, было просто делом времени…

   Николай Семенович Наливайкин – из «продолжателей» славного рода кулибиных-черепановых – русских механиков-самоучек. Не напрямую, конечно, а по духу, стремлению создать что-то новое, да не для себя лично, а на пользу Отечеству. По образованию Наливайкин специалист по электрооборудованию промышленных предприятий и установок, работал электриком, заведовал высоковольтной лабораторией, был главным энергетиком, начальником, водозаборных сооружений Пермской ГРЭС. В перестроечные времена организовал кооператив по обработке овчины и пошиву дубленок. Все оборудование для этого производства сконструировал и изготовил сам. Дубленки, по отзывам покупателей, получались отличные. В 1996 году кооператив закрыл и снова начал работать по основной специальности.

   Но если копнуть вглубь биографии Николая Наливайкина то выяснится, что страсть к изобретательству овладела им. еще в детстве: в пятом классе изготовил акваланг собственной конструкции, позже сконструировал и построил аэросани, два вездехода.

   
– Николай Семенович, судя по всему, и авиации Вы никогда не имели никакого отношения. Как Вам пришла в голову идея создать летательный аппарат?

   – Действительно, к авиации никакого отношения не имел, бывал только пассажиром. Вертолет, конечно, видел, но только в воздухе. Примерно за месяц до начала испытаний моего «Миража» побывал в Перми на выставке, посвященной НефтеГазпрому. Там и увидел впервые близко настоящий вертолет – американский четырехместный R-44. Пригласили «покататься». Первый раз я был на борту вертолета – впечатление потрясающее!

   Идея построить вертолет собственной конструкции пришла мне в голову четыре года назад. Думал так: приобрести дорогую хорошую автомашину или снегоход для работы и отдыха – сегодня не проблема (жизнь показывает, что круг людей, которые могут себе это позволить, не только сформировался, но и постоянно растет). На западе в этот список транспортных средств для компаний или состоятельных людей обязательно входит и легкий одно-двухместный вертолет. У нас эта ниша пока пуста, а потребитель есть. Вот я и решил ее, эту нишу, заполнить, причем изначально задумывал предложить свою одноместную машину в серийное производство. Может быть, это звучит самонадеянно, но без большой цели, на мой взгляд, нет смысла работать. Конечно, не представлял, что будет так трудно. Если бы не помощь талантливого конструктора Владимира Александровича Щицина (он занимался и аэросанями, и вездеходами), «Мираж» остался бы только миражом. .

   – Какой-нибудь вертолет Вы брали за основу, приступая к «Миражу»?

   – За аналог мне брать было нечего, так как никакой информации у меня практически не было. Общедоступную брошюру по вертолету «Мини-500» я получил, когда работа над собственным, вертолетом уже заканчивалась.

   – С чего началась работа над вертолетом?

   – С самого сложного – лопастей. Мы сразу решили делать их из стеклопластика. Разрабатывали всевозможные варианты. В конце концов разработали технологию, изготовили оборудование и оснастку для производства стекло пластиковых лопастей от 1 до 4 метров длиной любого профиля, с любой хордой, с вращением в любую сторону, как с линейной положительной, так и с отрицательной круткой. Все наши лопасти весят от 6 до 14 кг. Использовался профиль NACA-23012 с хордой 205 мм, наполнитель хвостовой секции лопасти – пенопласт. Противофлагтерные грузы находятся внутри лопасти вдоль передней кромки. Изготавливаются лопасти в матрице, одним технологическим приемом.

   – Николай Семенович, какие материалы Вы применяли при постройке вертолета?

   – В «Мираже-001» все, кроме зубчатого ремня и шкива к нему, отечественное. Рама, подкосы, полозковое шасси, пилон, главный редуктор, хвостовой редуктор, корпусы осевых шарниров – из стали. Возможности приобрести алюминиевые или титановые сплавы не было, поэтому вертолет явно перетяжелен килограммов на 40-50. Хвостовая балка – стекло пластиковая труба диаметром 110 мм.

   В ней размещено шесть подшипников, в которых вращается стальной вал (труба), приводимый в движение через шлицевое соединение от главного редуктора.

   В настоящее время на вертолете установлена новая панель со всеми необходимыми приборами. Проведены необходимые регулировки, установлен масляный радиатор для охлаждения масла в двигателе.

   – Кто и когда проводил первые испытания «Миража-001»?

   – В январе 2002 года я познакомился с ребятами из Федерации авиационного спорта Прикамья, президентом федерации мастером спорта СССР по высшему пилотажу Михаилом Павловичем. Безденежных, его заместителем, также мастером, спорта СССР по высшему пилотажу Владимиром Армановичем Котельниковым. За испытания моего вертолета взялся Владимир Котельников. Сейчас у меня большие надежды на Котельникова, вместе с ним и с Щициным мы доведем вертолет «до ума».

   – Николай Семенович, неужели Вы, доведя «до ума» этот вертолет, остановитесь на достигнутом?

   – Наверное, нет. Очень хочется увидеть в небе двухместный «Мираж»..
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– Древние говорили: per aspera ad astro – через тернии к звездам! Успехов Вам в работе!

   – Спасибо, надеюсь, что жизнь вертолета сложится удачно.

   Беседовала Наталья ТЕРЕЩЕНКО
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Схема лопасти вертолета "Мираж -001"с аэродинамическим профилем NACA-23012

   
Описание конструкции

   
Редукторы. Первая ступень понижения оборотов и передачи мощности от двигателя к главному редуктору осуществляется посредством, зубчатого ремня 814-26 шириной 8Б мм двух зубчатых шкивов. Вторая ступень понижения оборотов – главный редуктор с гипоидной парой, имеющей передаточный коэффициент 4,125. В главном редукторе смонтирован масляный насос для подачи смазки в подшипники. Обгонная муфта установлена в ведомом шкиве главного редуктора.

   Масло трансмиссионное для гипоидных передач – 1,5 л.

   Предусмотрено смотровое окно для наблюдения за работой передачи и контроля за подачей масла.

   Несущий винт. Тип втулки – полужесткая шарнирная подвеска с осевым, шарниром. Диаметр винта – 6,45. Приданная конусность – 2 градуса. Ширина лопасти – 205 мм. Профиль лопасти NACA-23012. Материал лопасти – стеклопластик. Угловая скорость несущего винта – 520 об/мин. Ометаемая площадь – 33,2 кв. м.

   Изменение циклического шага обеспечивает автомат перекоса, управляемый четырьмя тросами от ручки управления по схеме: сельвин-датчик – сельвин-приемник.

   Хвостовой редуктор. Коэффициент передачи хвостового редуктора – 1,6. Главная пара заключена в стальной корпус, снабженный смотровым стеклом. Масло трансмиссионное для гипоидных передач – 180 г.

   Рулевой винт. Двухлопастной. Втулка с общим, горизонтальным, шарниром. Диаметр винта – 0,94 у. Лопасти стеклопластиковые с геометрической круткой шириной 7 см. Угловая скорость – 3200 об/хин. Управление рулевым, винтом осуществляется педалями при помощи двух тросов.

   
Характеристики вертолета «Мираж-001»

   
Экипаж/пассажиры – 1

   Максимальная взлетная масса – 450 кг

   Вес пустого вертолета – 360 кг

   Двигатель – ВАЗ-21084

   Взлетная мощность – 82 л.с.

   Крейсерская мощность двигателя – 80 л.с.

   Расход топлива – 18 л/час

   Размеры фюзеляжа:

   длина 5,55 м,

   высота 2,2 м,

   ширина 1,6 м

   Количество лопастей несущего винта – 2

   Количество лопастей рулевого винта – 2

   Шасси полозковое

   Продолжительность полета – 3 часа

   
Первы полет «Миража»
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Рассказывает первый пилот вертолета «Мираж-001», мастер спорта СССР по высшему пилотажу Владимир Арманович КОТЕЛЬНИКОВ. Его общий налет составляет 2500 часов, из них около 400 часов на вертолетах Ми-2 и R-44.

   
– В октябре 2002 года в Федерацию авиационного спорта Прикамья позвонил Николай Семенович Наливайкин и попросил приехать посмотреть его детище – вертолет. За свою летную жизнь я видел много различной самодельной авиатехники. Но когда увидел вертолет Налывайкина, понял, что эта самоделка будет летать. Мы провели технический осмотр вертолета, сделали некоторые замечания по управлению, приборному оборудованию и после проведения доработок решили провести летные испытания на аэродроме «Фролы» Пермского авиационно-спортивного клуба РОСТО.

   25 января 2003 года вертолет доставили на аэродром, собрали, опробовали работу двигателя на земле. После опробования вытащили вертолет в поле, подальше от строений и препятствий. Я осмотрел вертолет, занял пилотское место, запустил двигатель. Все системы работали нормально. Проверил систему управления – все в норме. Ввел коррекцию, взял ручку «шаг-газ» вверх. Вертолет плавно оторвался от земли и устойчиво завис на высоте 0,5 м. Особых проблем, я не ощутил, управление вертолетом легкое и плавное. Через 20 минут попробовал произвести перемещения вперед, назад, влево, вправо. Вертолет перемещался без особых проблем, разворачивался на месте влево и вправо на 360 градусов за 15 сек. Вибрации на вертолете отсутствовали. «Мираж-001» устойчиво висит на высоте до 2 м, летит по прямой на высоте до 3 .м. Может подлететь на стоянку и плавно совершить посадку. Ткк волей случая мне довелось стать летчиком-испытателем.

   ..Очередной этап испытаний вертолета «Мираж-001» проводился 10 и 11 мая 2003 года. После первых испытаний Николай Семенович Наливайкин доработал свой вертолет: удлинил лопасти несущего винта, внес изменения и в приборную доску. Теперь на ней установлены указатель скорости УС-250, вариометр, высотомер ВД-10, магнитный компас КМ-13, механический указатель скольжения, блок контрольных ламп, электронный тахометр, указатель числа оборотов несущего винта, указатели температуры масла в двигателе, главном, редукторе, охлаждающей жидкости. Для обеспечения безопасности заменены привязные ремни пилота, установлена бронеспинка за его креслом. На режиме висения устойчивость и управляемость вертолета в норме, вибрация на всех режимах висения отсутствует. Испытания в режиме горизонтального полета не проводились из- за некоторых конструктивных дефектов управления рулевым винтом. Мощность двигателя ВАЗ-2108 при температуре окружающего воздуха +20° недостаточна для режима висения вне зоны действия воздушной подушки. Следующие испытания планируются на середину июня 2003 года после доработок по управлению РВ.

   У Николая Наливайкина есть мечта довести вертолет до летной годности и запустить в серию. Может быть, именно такие одержимые авиацией люди, как Николай Семенович, и выведут из глубокого застоя нашу российскую малую авиацию?
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Чем ярче проявляет себя индивидуальность, тем больше стремится оно к единению со всем сущим.

   Рабиндранат Тагор
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