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    100 лет на службе людям
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В этом номере журнала мы продолжаем публикацию иллюстрированной хронологии ключевых событий в мировом вертолетостроении. Мы надеемся, что наша «мозаика», состоящая из отдельных событий в истории вертолета, поможет читателям понять, как шло развитие винтокрылой техники, насколько большой и поистине славный путь прошел этот летательный аппарат всего за 100 лет со дня своего первого подъема в воздух. Напомним, что вертолет, названный французами братьями Бреге Gyroplane, оторвался от земли 19 сентября 1907 года и на режиме висения продержался в воздухе чуть больше минуты. Другой француз Поль Корню на своем двухвинтовом летательном аппарате 13 ноября 1907 года осуществил первый свободный полет. Эти полеты открыли путь к практическому использованию летательных аппаратов вертикального взлета и посадки.

   
[image: bin00000001.jpeg]
   
27 апреля 1949 года вертолет И. Сикорского S-52 установил мировой рекорд скорости полета — 208,494 км/ч. 21 мая 1949 года S-52 достиг рекордной высоты 6468 м..

   На вертолете S-52 впервые была применена новая втулка с совмещенными горизонтальными и вертикальными шарнирами, впервые опробованы цельнометаллические лопасти из алюминиевого сплава. Рулевой винт вертолета был установлен на концевой балке, что позволило снизить опасность удара лопастью несущего винта о хвостовую балку и благоприятно сказалось на эксплуатационных характеристиках вертолета.
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30 августа 1949 года советский летчик М.Д. Гуров поднял в воздух одноместный вертолет связи и наблюдения Ка-10. Вертолет был разработан на базе Ка-8, но имел специально разработанный «собственный» двигатель АИ-4Г мощностью 55 л.с. и увеличенный на 0,2 м диаметр несущих винтов. Система управления вертолетом также претерпела изменения. 7 декабря 1950 года летчик-испытатель Е.И. Гридюшко совершил на Ка-10 первую в отечественной авиации посадку вертолета на палубу корабля.
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10 ноября 1949 года состоялся первый полет вертолета S-55 с двигателем Pratt amp;Whitney R-1340-57 мощностью 600 л.с. (позднее он был заменен на Wright R-1300-3 мощностью 800 л.с.). Двигатель был установлен в носовой части фюзеляжа. Это позволило превратить среднюю часть фюзеляжа в грузовую кабину, в которой могли расположиться 10 десантников или 8 раненых на носилках. S-55 имел несущий винт диаметром 16 метров. Лопасти имели новаторскую конструкцию с D-образным прессованным алюминиевым лонжероном. К лонжерону пристыковывалась законцовка с обшивкой из легкого сплава и сотовым заполнителем из фольги. Эта конструкция стала классической для вертолетов второго поколения, и ее продолжают использовать до настоящего времени. В связи со сравнительно большими размерами нового вертолета и значительными нагрузками на органы управления на S-55 впервые было установлено четырехканальное необратимое бустерное управление. Вертолет S-55 стал первым сертифицированным транспортным вертолетом гражданского применения. В 1952 году S-55 совершил с промежуточными посадками первый трансатлантический перелет.
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10 декабря 1951 года взлетел первый вертолет, винт которого приводился во вращение газотурбинным двигателем. Это был американский вертолет Катап К-225. Изначально на К-225 разработчики установили поршневой двигатель Textron Lycoming 0-435-А2, впоследствии по заказу морской авиации США он был заменен на газотурбинный Boeing YT-50 мощностью 175 л.с.
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3 января 1952 года оторвался от земли опытный экземпляр Bristol-173 — первого в Великобритании двухвинтового вертолета продольной схемы. Два поршневых двигателя Alvis Leonides мощностью 575 л.с. каждый приводили во вращение трехлопастные несущие винты. Для обеспечения безопасности полета каждый двигатель соединялся с винтом через муфту сцепления со свободным ходом, а поскольку оба редуктора несущих винтов были соединены валом, то любой из двигателей в случае отказа другого мог вращать оба винта. В ходе летных испытаний были выявлены проблемы с земным резонансом, что задержало доводку вертолета на несколько месяцев. В сентябре Bristol-173 был продемонстрирован на авиационном салоне в Фарнборо.

   
[image: bin00000006.jpeg]
   
3 июня 1952 года состоялся первый полет вертолета Ми-4 под управлением В.В. Виницкого. Поршневой двигатель воздушного охлаждения АШ-82В взлетной мощностью 1700 л.с. был установлен в носовой части фюзеляжа в наклонном положении, как у S-55 и S-58. Грузовая кабина объемом 16 м3 позволяла перевозить И пассажиров или различные грузы массой до 1250 кг. Ми-4 имел самый большой в мире (для серийных вертолетов) четырехлопастный несущий винт диаметром 21 м, что обеспечивало вертолету хорошие высотные характеристики. 23 марта 1960 года Г.В. Алферов установил на Ми-4 мировой рекорд высоты полета с грузом 1000 кг — 7465 м. 12 марта 1965 года К. Чернобровкин добавил еще один рекорд — высоты полета с грузом 2000 кг — 6396 м.

   Серийное производство Ми-4 велось на Казанском вертолетном заводе с 1954 по 1966 гг. Всего в Казани было построено 3155 машин этого типа, они широко использовались как в нашей стране, так и за рубежом.
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23 апреля 1952 года совершил первый полет 24-тонный вертолет- кран Hughes ХН-17. Два турбореактивных двигателя General Electric J-35 приводили во вращение самый большой несущий винт, когда-либо устанавливавшийся на вертолете, — его диаметр достигал 41,5 м. Для привода ротора воздух подавался от компрессоров турбореактивных двигателей к камерам сгорания на концах лопастей, где в него впрыскивалось топливо и тут же сжигалось. Однако несмотря на то, что ХН-17 мог поднимать груз массой 12,3 т, остальные его летно-технические характеристики были весьма скромными: максимальная скорость не превышала 127 км/ч, а дальность полета — 64 км.
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4 марта 1953 года поднялся в воздух первый прототип вертолета Bell-61 — единственного вертолета фирмы Bell, построенного по тандемной схеме. Двигатель Pratt amp;Whitney R-2800-50 мощностью 2400 л.с., установленный в середине фюзеляжа, приводил во вращение два двухлопастных несущих винта. Bell-61 стал первым вертолетом противолодочного назначения. Всего для ВМС США было построено 50 экземпляров.
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14 апреля 1953 года летчик- испытатель Д.К. Ефремов поднял в воздух палубный Ка-15 — первый советский вертолет, предназначенный для военных. Он был спроектирован в конструкторском бюро Н.И. Камова в 1954 году и представлял собой машину соосной схемы с несущими винтами диаметром 9,96 м и поршневым двигателем воздушного охлаждения АИ-14В мощностью 255 л.с.

   В 1956 году на базе Ка-15 создали многоцелевой вертолет Ка-18 с такими же несущими винтами и двигателем. Конструктивные изменения, внесенные в фюзеляж, сделали его более просторным — кабина стала вмещать до трех пассажиров или одного больного на носилках в сопровождении медицинского работника. 13 октября 1956 года летчик-испытатель Д.К. Ефремов поднял Ка-18 в воздух.
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28 апреля 1953 года поднялся в воздух первый опытный образец вертолета К-600 фирмы Катап, предназначенный для ВМФ США. Вертолет двухвинтовой перекрещивающейся схемы К-600 (Н0К-1) представлял собой четырехместную версию К-225, оснащенную роторно-поршневым двигателем Pratt amp;Whitney R-1340-48 мощностью 600 л.с. Вертолет имел цельнометаллический фюзеляж с закрытой кабиной и четырехстоечное шасси.
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3 июля 1953 года летчики- испытатели С.Г. Бровцев и Е.Ф. Милютичев совершили первый полет на тяжелом десантно-транспортном вертолете Як-24 — первом и единственном советском вертолете продольной схемы. Проектирование Як-24 было начато в 1951 года в ОКБ Яковлева. На Як-24 были установлены два поршневых двигателя АШ-82В взлетной мощностью по 1700 л.с., которые приводили во вращение два четырехлопастных несущих винта диаметром 21 м. Для уменьшения нежелательного влияния переднего винта на задний последний смонтировали со значительным превышением по размеру. В России Як-24 впервые нашел применение в качестве летающего крана — в 1959 году он участвовал в восстановлении Екатерининского дворца в Пушкине.

   
[image: bin00000012.jpeg]
   
2 сентября 1953 года американец Р. Добинс на двухвинтовом вертолете продольной схемы YH-21 (Н-21 Workhorse) конструкции Пясецкого установил мировой рекорд высоты полета без груза, поднявшись на высоту 6739 м. Вертолет был оборудован поршневым двигателем Wright R-1820 мощностью 1150 л.с. YH-21 имел длинный изогнутый фюзеляж с хорошими аэродинамическими обводами, значительно уменьшавшими его аэродинамическое сопротивление. Опытный экземпляр YH-21 совершил свой первый полет 11 апреля 1952 года. 11 августа 1956 года экипаж Г. Буша установил на модификации вертолета Н-21С Shawnee мировой рекорд дальности полета по замкнутому маршруту — 1929,713 км.
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В декабре 1953 года совершил полет вертолет S-56 (HR2S-1), разработанный для вооруженных сил США. S-56 имел фюзеляж самолетного типа с грузовым люком в носовой части, небольшое крыло, большое вертикальное оперение и управляемый стабилизатор. Два поршневых двигателя воздушного охлаждения Pratt amp;Whitney R-2800-54 мощностью по 2100 л.с. вращали пятилопастный несущий и четырехлопастный рулевой винты. 9 ноября 1956 года экипаж S-56 под управлением Роя Андерсона установил мировые рекорды высоты полета с грузом 6010 кг — 2100 м, с грузом 5000 кг — 3722 м. 12 ноября 1956 года на вертолете был установлен мировой рекорд скорости полета на базе 3 км — 261,91 км/ч.
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15 февраля 1954 года с привязных полетов начались испытания первого конвертоплана. XV-1 имел двухбалочный фюзеляж, среднерасположенное крыло, лыжное шасси, двухкилевое вертикальное оперение и был оснащен поршневым двигателем Continental R-975 мощностью 550 л.с., приводящим в движение толкающий воздушный винт. Над фюзеляжем располагался трехлопастный несущий винт с реактивным компрессорным приводом. 14 июля 1954 года состоялся первый свободный полет аппарата, 29 апреля 1955 года — первый переход из вертикального полета в горизонтальный. В ходе испытаний XV-1 развил максимальную скорость 322 км/ч, однако значительных преимуществ над вертолетом обычного типа не продемонстрировал.
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8 марта 1954 года состоялся первый полет многоцелевого вертолета S-58 (XHSS-1) фирмы Sikorsky. На S-58 сохранился двигатель Wright R-1820 мощностью 1525 л.с. в носовой части, но в отличие от S-55 этот вертолет получил новые фюзеляж, четырехлопастные несущий и рулевой винты, систему передачи. С вертолетами серии S-58 компания Sikorsky успешно отошла от лонжеронно-оболочечной конструкции лопасти. Примером тому может служить вертолет Н-34А Choctaw, заказанный армией США. 12 июля 1956 года на этом вертолете Н-34 К. Харгетт установил мировые рекорды скорости полета по замкнутому маршруту длиной 100 км — 228,39 км/ч, 500 км — 218,893 км/ч, 1000 км — 213,453 км/ч.

   Вертолеты Н-34 строились по лицензии во Франции и Великобритании. 17 мая 1957 года состоялся первый полет английского S-58, получившего название Wessex.
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12 марта 1955 года состоялся первый полет первого серийного вертолета с газотурбинным двигателе^. Французский легкий трехместный вертолет SE-313B Alouette был разработан, главным образом, для сельскохозяйственных авиаработ. Первый прототип вертолета был оснащен звездообразным двигателем внутреннего сгорания Salmson 9NH мощностью 149 кВт. Однако позднее конструкция машины была полностью перепроектирована под установку газотурбинного двигателя Turbomeca Artouste I мощностью 269 кВт. Вертолет SE-313B Alouette первым среди французских винтокрылых аппаратов успешно прошел сертификацию в США.
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23 августа 1955 года совершил полет первый конвертоплан с поворотным ротором Bell XV-3, рассчитанный на перевозку четырех пассажиров. Он имел неподвижные крылья размахом 9,54 м и оснащался двигателем Pratt amp;Whitney R-985 мощностью 330 кВт. Чтобы улучшить схему конвертоплана, специалисты фирмы Bell решили установить на концах крыльев XV-3 еще два поворачивающихся двигателя. В необходимое положение двигатели устанавливались с помощью электромоторов: вверх — для вертикального полета, вперед — для горизонтального.
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29 ноября 1956 года летчик-испытатель Ю.А. Гарнаев впервые поднял в воздух экспериментальный аппарат вертикального взлета и посадки «Турболет» конструкции А.Н. Рафаэлянца. Машина представляла собой металлическую ферму с установленным на ней вертикальным турбореактивным двигателем, рядом с которым были расположены кабина и топливные баки. Установленные на концах четырех выносных кронштейнов струйные, а в зоне выхлопа двигателя — газовые рули позволяли точно управлять полетом. Устойчивое положение аппарата на земле обеспечивало четырехстоечное шасси.
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5 июня 1957 года экипаж Р.И. Капрэляна поднял в воздух первый в России газотурбинный Ми-б, компоновка которого стала классической для всех тяжелых транспортных вертолетов.

   Вертолет был выполнен по одновинтовой схеме с рулевым винтом и крылом. Он имел хорошо обтекаемый фюзеляж саколетного типа и большую грузовую кабину с задним грузовым люком. Два ГТД Д-25В взлетной мощностью 11000 л.с. вращали пятилопастный несущий винт диаметром 35 м. Для разгрузки несущего винта на больших скоростях применили управляемое в полете крыло площадью 35 м², воспринимавшее до 25 % массы вертолета.

   26 августа 1964 года Б.К. Галицкий установил на Ми-6 абсолютный мировой рекорд скорости по замкнутому 100-километровому маршруту — 340,15 км/ч.

   Серийное производство вертолета Ми-6 было завершено в 1980 году. Эти вертолеты успешно эксплуатируются до сих пор как в России, так и за ее пределами.
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В июле 1957 года на базе первого серийного вертолета фирмы Катап, созданного для авиации флота США, был построен первый в мире беспилотный вертолет Катап QH-43. Новый летательный аппарат имел такие же небольшие размеры, как и НТК-1, благодаря чему мог размещаться на палубе легкого корабля.
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22 апреля 1958 года состоялся первый полет американского транспортного 25-местного вертолета Vertol-107, будущего СН-46А Sea King. Новый вертолет был создан по продольной схеме с двумя несущими винтами. Для снижения уровня шума и обеспечения максимального внутреннего пространства сдвоенные турбинные двигатели General Electric СТ58-140-1 мощностью по 1400 л.с. были установлены в конце кабины. Рампа-аппарель в хвостовой части позволяла ускорить погрузочно-разгрузочные работы. Когда вертолетом заинтересовался Морской корпус США, один аппарат был модифицирован в Vertol-107M (СН-46А) и оснащен двигателями T58-GE-8. Первый вертолет СН-46А поднялся в воздух 16 октября 1962 года, в начале 1965 года вертолет был принят на вооружение Морским корпусом США.
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14 мая 1958 года поднялся в воздух вертолет S-62 — первый вертолет фирмы Sikorsky с газотурбинным двигателем. S-62 был спроектирован с использованием несущей системы, трансмиссии, системы управления и агрегатов вертолета S-55 под установку ГТД General Electric СТ-58-100-1. Двигатель приводил во вращение трехлопастный несущий и двухлопастный рулевой винты. Герметичный фюзеляж и специальное шасси обеспечивали вертолету безопасную посадку на воду. В июне 1960 года началось серийное производство S-62 ря гражданского и военного применения.
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28 февраля 1959 года состоялся первый подъем вертолета SE-3160 Alouette III фирмы Aerospatiale, вооруженного ракетами AS-11/AS-12. Эта машина — версия вертолета Alouette II с более вместительной кабиной, мощным двигателем, усовершенствованным оборудованием, улучшенными летными характеристиками. Газотурбинный двигатель Turbomeca Artouste ШВ мощностью 870 л.с., дросселируемой до 570 л.с., вращал трехлопастные несущий и рулевой винты. В отличие от предыдущих моделей, фюзеляж и хвостовая балка этого вертолета имели сплошную обшивку, а все пассажирские кресла при необходимости легко убирались. Оснащение Alouette III позволяло использовать его для транспортировки на внешней подвеске грузов массой до 750 кг, а также для спасательных работ.
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11 марта 1959 года состоялся первый полет специализированного противолодочного вертолета S-61 фирмы Sikorsky. Вертолет построен по одновинтовой схеме с рулевым винтом и трехстоечным убирающимся шасси на поплавках. Два газотурбинных двигателя General Electric Т-58 мощностью по 1250 л.с. приводили во вращение пятилопастный несущий винт. Автоматическая система стабилизации на режиме висения и радиовысотомер позволяли S-61 зависать над определенной точкой водной поверхности и опускать в воду с целью прослушивания гидроакустическую станцию. 1 июня 1967 года вертолет S-61R совершил первый беспосадочный перелет через Атлантику.
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2 июля 1959 года совершил первый полет опытный противолодочный вертолет UH-2 Seasprite (SH-2). Вертолет выполнен по одновинтовой схеме с рулевым винтом и трехстоечным убирающимся колесным шасси. Силовая установка, состоящая на первых модификациях из одного газотурбинного двигателя, вращала четырехлопастный несущий винт. Вертолет имел фюзеляж самолетного типа цельнометаллической конструкции. Для размещения вертолета на кораблях небольшого водоизмещения хвостовая балка и лопасти несущего винта вертолета складывались. В случае аварийной посадки на воду по бокам фюзеляжа устанавливались два надувных баллона.

   
[image: bin00000026.jpeg]
   
28 июля 1959 года впервые по правилам полетов по приборам был сертифицирован легкий транспортный вертолет — им стал винтокрылый аппарат СН-1С компании Cessna. Вертолет имел поршневой двигатель Continental FS0-470A мощностью 270 л.с., который был установлен в носовой части, фюзеляж самолетного типа с хорошо остекленной двухместной кабиной и вертикальным оперением. Первый полет вертолет совершил в июле 1953 года. В 1957 году несколько машин было принято на вооружение американской армией.
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15 августа 1959 года летчик-испытатель Д.К. Ефремов поднял в воздух первый в СССР винтокрыл Ка-22.

   Он представлял собой летательный аппарат поперечной схемы с двумя несущими винтами на концах консолей крыла и двумя тянущими винтами. Это был новый для отечественной авиации тип летательного аппарата, сочетающего в себе достоинства вертолета, способного выполнять вертикальные взлет и посадку, и самолета, имеющего большие, по сравнению с вертолетом, грузоподъемность, дальность и скорость полета. Несущие винты, создавая необходимую тягу, обеспечивали взлет и посадку по-вертолетному, а также полет на малых скоростях. На больших скоростях результирующая подъемная сила на 80–90 % создавалась крылом. Для управления и балансировки винтокрыл располагал как вертолетными, так и самолетными органами управления. На Ка-22 впервые были применены стеклопластиковые лопасти.

   Из-за двух тяжелых летных происшествий, причину которых в то время не удалось установить, работа над проектом была прекращена.
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24 ноября 1959 года поднялся в воздух первый в мире вертолет с поворотными винтами Hiller Х-18. Он имел прямоугольный фюзеляж с крылом небольшого размаха. В средней части крыла были установлены два газотурбинных двигателя Allison Т40-А-14 с пропеллерами, вращавшимися в противоположные стороны. Во время взлета все крыло поворачивалось вместе с двигателями. В хвосте находился дополнительный турбореактивный двигатель Westinghouse J34-WE, реактивная струя которого помогала управлять аппаратом на низких скоростях.

   
[image: bin00000029.jpeg]
   
15 июня 1960 года состоялся первый полет вертолета-крана Ми-10. Он создавался на базе вертолета Ми-6 с максимальным использованием его частей и деталей: силовой установки (два ГТД Д-25В мощностью по 5500 л.с.), несущего и рулевого винтов и трансмиссии. Фюзеляж Ми-10 был спроектирован заново. В кабине экипажа находилась специальная телевизионная установка для упрощения операций «наруливания» на груз и наблюдения за ним в полете. Удлиненные стойки шасси позволяли вертолету «наезжать» на груз высотой до 3,5 м, а гидрозахваты — брать его с земли. Для сохранения горизонтального положения кабины экипажа на стоянке правые опоры шасси были выполнены на 300 мм короче левых.
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6 марта 1961 года совершил первый полет вертолет Westland Scout АН Mk.l. Машина была создана по одновинтовой схеме с рулевым винтом.

   Газотурбинный двигатель Rollse-Royce Nimbus Mk. 503 мощностью 1060 л.с. приводил во вращение четырехлопастный несущий винт. Этот пятиместный легкий вертолет поступил в экс-плуатацию в начале 1963 года. В 1982 году Scout, вооруженные ПТУР SS.11, использовались в военных действиях на Фолклендских островах против бронированной техники Аргентины.
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11 мая 1961 года состоялся первый отрыв от земли противолодочного вертолета корабельного базирования Ка-25 с системой складывания лопастей несущих винтов. На вертолете установлены два двигателя ГТД-3Ф мощностью по 900 л.с. конструкции С.П. Изотова. На случай посадки на воду Ка-25 оборудован баллонетами, размещенными на специальных рамах, и аварийными средствами спасения для экипажа. 17 мая 1974 года вертолеты Ка-25 принимали участие в разминировании Суэцкого канала, а 8 ноября 1978 года Ка-25ПС участвовал в проводке судов в условиях полярной ночи по Северному морскому пути.
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24 июня 1961 года состоялся первый полет однодвигательного вертолета Ми-8 (экипаж Б.В. Земскова), а 2 августа 1962 года — двухдвигательного (экипаж Н.В. Лешина). Два газотурбинных двигателя ТВ2-117 ОКБ мощностью по 1700 л.с. приводили во вращение пятилопастный несущий винт. Для автоматической стабилизации вертолета в полете по крену, курсу, тангажу и высоте его оснастили четырехканальным автопилотом. Автомат оборотов несущего винта контролировал синхронность работы двигателей. Пилотажно-навигационное оборудование позволяло летать в сложных метеоусловиях днем и ночью. В настоящее время вертолеты Ми-8 серийно производятся на КВЗ (с марта 1965 г.) и У-УАЗ (с 1970 г.). Они успешно эксплуатируются в России и за рубежом и являются в своем классе самыми распространенными в мире.
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16 августа 1961 года в воздух поднялся многоцелевой вертолет Bell-205 (UH-1D Huey). Вертолет выполнен по одновинтовой схеме с рулевым винтом, оснащен одним ГТД Lycoming T-53-L-9 мощностью 1100 л.с. и лыжным шасси. В кабине вертолета размещались 2 летчика и 10–12 солдат или 6 раненых на носилках с сопровождающими.
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21 сентября 1961 года первый полет совершил СН-47А — первый американский вертолет второго поколения, принятый на вооружение. Вертолет двухвинтовой продольной схемы с двумя ГТД Lycoming T-55L-5 мощностью по 2200 л.с. и четырехопорным шасси способен перевозить до 33 солдат или до 24 раненых с двумя медработниками. Несущие винты трехлопастные, с шарнирным креплением лопастей, вращаются в противоположных направлениях. Фюзеляж цельнометаллический, полумонококовой конструкции. Полностью герметичная нижняя часть фюзеляжа обеспечивала вертолету возможность посадки на водную поверхность.
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22 сентября 1961 года летчик-испытатель Г.В. Алферов поднял в воздух вертолет второго поколения Ми-2. Два двигателя ГТД-350 мощностью по 400 л.с., расположенные впереди главного редуктора, вращали трехлопастный несущий винт диаметром 14,5 м. Управление общим и циклическим шагом несущего винта осуществлялось с помощью гидроусилителей. При отказе гидравлики был возможен переход на ручное управление. На Ми-2 были опробованы первые образцы пылезащитных устройств. Это был первый советский легкий вертолет, предназначенный для гражданской авиации. Ми-2 серийно производился на МВЗ и заводе Swidnik в Польше.
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7 декабря 1962 года состоялся первый полет военно-транспортного вертолета SA-321 Super Frelon — самого большого из построенных в Западной Европе. Силовая установка из трех газотурбинных двигателей Turbomeca Тигто ШС обеспечивала вертолету безопасность при выходе из строя одного ГТД и возможность крейсерского полета с двумя ГТД, работающими на оптимальном режиме. Вертолет был оснащен шестилопастным несущим и пятилопастным рулевым винтами. В противолодочном варианте лопасти несущего винта складывались.
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8 декабря 1962 года состоялся первый полет вертолета Bell-206 — одного из самых распространенных и популярных вертолетов в мире. Вертолет одновинтовой схемы с одним ГТД Allison Т63-А-5, приводящим во вращение двухлопастные несущий и рулевой винты, имел цельнометаллический фюзеляж типа полумонокок из алюминиевых сплавов и был оснащен полозковым шасси. На базе Bell-206 создано большое число военных и гражданских модификаций.
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23 февраля 1963 года состоялся первый полет одновинтового вертолета OН-66А (MD-500).

   Летательный аппарат имел ГТД Allison-250, установленный под углом 45° в хвостовой части фюзеляжа, четырехлопастный (в последующих вариантах — пятилопастный) несущий и рулевой винты. Фюзеляж вертолета типа полумонокок, каплеобразной формы. OН-6А и его гражданский вариант Hughes-500A стали базовыми для большого числа военных и гражданских модификаций. В 1966 году на OН-6А установлено 23 международных рекорда, в том числе абсолютные рекорды дальности полета по прямой — 3561,55 км и по замкнутому маршруту — 2800,2 км. 21 июля 2004 года на вертолете MD-500E был совершен рекордный по времени кругосветный перелет — 37250 км за 17 дней 14 ч 1 мин.
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14 октября 1964 года совершил первый полет тяжелый транспортный штурмовой вертолет S-65 (CH-53 Sea Stallion). Он был оснащен двумя двигателями General Electric T64-GE-6 мощностью 2850 л.с., которые вращали шестилопастный несущий и четырехлопастный рулевой винты. Несущий винт был снабжен гидравлической системой складывания лопастей. Вертолет имел водонепроницаемый корпус для обеспечения посадки на воду, дополнительную плавучесть придавали боковые обтекатели. Вертолет отличался хорошими аэродинамическими обводами и высоким аэродинамическим качеством.

   
[image: bin00000040.jpeg]
   
19 октября 1964 года поднялся в воздух А-101 — первый трехдвигательный вертолет разработки фирмы Agusta.

   Оснащенный тремя газотурбинными двигателями Rolls-Royce Bristol- Gnome Н-1400 мощностью 1400 л.с. каждый, вертолет'мог перевозить на борту до 35 десантников со снаряжением или 5 т груза. Задняя рампа-аппарель и сдвижные боковые двери обеспечивали быструю погрузку и выгрузку десанта. К 1970 году было построено 8 прототипов, однако в серийное производство вертолет не пошел, и проект был закрыт.
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15 апреля 1965 года поднялся в воздух прототип вертолета SA-330 Рита. Средний двухдвигательный SA-330 — первый из целого семейства вертолетов Рита, различные модификации которого производятся и сегодня. SA-330 относится к вертолетам одновинтовой схемы с рулевым винтом и трехстоечным убирающимся в полете колесным шасси. Двигатели Turbomeca Turmo III приводят во вращение четырехлопастный несущий и пятилопастный рулевой винты. Цельнометаллический фюзеляж полумонококовой конструкции разделен на двухместную кабину экипажа и грузовую кабину длиной 6 м, в которой можно разместить до 18 десантников с оружием. На внешней подвеске SA-330 можно перевозить крупногабаритные грузы массой до 2500 кг.
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18 августа 1965 года состоялся первый полет многоцелевого вертолета Ка-26, предназначенного для широкого применения в сельском хозяйстве. Ка-26 первым среди отечественных вертолетов был сертифицирован по американским нормам летной годности FAR-29. Для вертолета была выбрана оригинальная компоновочная схема в виде «летающего шасси» с различными комплектами быстросъемного навесного оборудования. В качестве силовой установки применялись хорошо зарекомендовавшие себя в эксплуатации поршневые двигатели воздушного охлаждения М-14В26. Использование на вертолете двухвинтовой соосной несущей системы обеспечило высокий КПД винтов на режиме висения и малых скоростей полета, что позволило активно использовать Ка-26 при проведении авиахимработ. Для Ка-26 впервые в практике мирового вертолетостроения были разработаны лопасти из стеклопластика, имеющие практически неограниченный ресурс.
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7 сентября 1965 года состоялся первый полет одновинтового вертолета Bell-209. При его создании были использованы основные агрегаты и системы UH-1 Iroques и Еиеу, в частности редуктор, двухлопастные рулевой и несущий винты. Несущий винт Bell-209 отличался концевыми частями лопастей, для которых были применены скоростные профили с меньшей относительной толщиной. Двигатель Lycoming T53-L-11 мощностью 1400 л.с. установлен в обтекателе сверху фюзеляжа в горизонтальном положении. Фюзеляж цельнометаллический типа полумонокок. Кабина экипажа двухместная тандемного типа. Для защиты экипажа сиденья и боковые панели выполнены из брони N0R0C, предусмотрена также защита наиболее ответственных элементов конструкции. Для разгрузки несущего винта и размещения вооружения было применено среднерасположенное крыло.

   Продолжение в следующем номере журнала
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    Смелость полюса берет!
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Во время перелета к Патриот-Хиллс

   
В московском аэропорту Внуково 13 января 2007 года приземлился самолет «Руслан», который доставил в Москву участников уникальной воздушной экспедиции на Южный полюс. Она стартовала 28 декабря 2006 года. Спустя пять дней два российских вертолета Ми-8 впервые в истории достигли точки, где сходятся все земные меридианы, и совершили посадку на ледниковом куполе высотой около 3 тысяч метров над уровнем моря. Экспедиция была приурочена к началу Международного полярного года, инициатором проведения которого выступила наша страна. В экспедиции приняли участие директор ФСБ Николай Патрушев, глава пограничной службы Владимир Проничев, президент Ассоциации полярников Артур Чилингаров. Вертолеты Ми-8 Управления авиации ФСБ России преодолели почти 4000 километров над океанскими просторами и льдами Антарктиды. Ведущий вертолет пилотировал экипаж в составе: командир — начальник Управления авиации ФСБ РФ Николай Гаврилов, летчик-штурман Владимир Письменный, борттехник Владимир Семенов, бортрадист Леонид Садовник, бортмеханик Евгений Монахов. Экипаж второго вертолета составили командир Владимир Авдеев, летчик-штурман Павел Зорин, борттехник Андрей Долинин, старший инженер-инспектор Александр Боровик. Предлагаем читателям рассказ об этом уникальном перелете, как говорится, из первых рук — свои дневниковые записи журналу предоставил участник экспедиции главный штурман авиации ФСБ России, заслуженный военный штурман Российской Федерации, штурман- снайпер полковник Владимир Леонидович ПИСЬМЕННЫЙ.

   Прежде чем познакомить читателей с моими записями, нужно сказать, что к полетам в Антарктиде тщательно готовились не только экипажи управления. С начала 2006 года вместе со специалистами АО «Русская авионика» и Рязанского приборостроительного завода — разработчиками установленного на наших вертолетах комплекса навигации и электронной индикации КНЭИ-8 — проводилась работа по доводке комплекса для полетов в высоких широтах. Одновременно шли поиски новых навигационных средств, включая системы межсамолетной навигации. Наиболее перспективным оказалось оборудование автоматического зависимого наблюдения АЗН-В, выпускаемое санкт-петербургской фирмой «Новые информационные технологии в авиации» (НИТА).
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На снимке В. Письменный (слева) и В. Авдеев

   
Тренировочные полеты в марте-апреле 2006 года в Арктике стали первым этапом проверки летного состава, авиационной техники и алгоритмов работы навигационных комплексов в высоких широтах северного полушария. Записи полетов позволили проанализировать возможность определения местоположения вертолетов, работу аппаратуры в режимах коррекции от навигационных спутников и автономного счисления местоположения вертолетов. В короткие сроки доработка программного обеспечения до необходимого уровня была произведена.

   
А теперь странички из путевого дневника.

   
13.00 (время московское), 28 декабря 2006 года. Во Внуково прибыл самолет Ан-124.

   С этого времени пошел отсчет работы воздушной антарктической экспедиции. Загрузка в самолет двух вертолетов, технической аптечки, груза заняла не так много времени, как мы предполагали, — сказался огромный опыт погрузочных работ технического состава Ан-124.

   03.00, 29 декабря 2006 года. Ан-124 взял курс на остров Сал, расположенный у западного побережья Африки (этот остров принадлежит государству Кабо-Верде). Девять часов полета, и самолет приземляется на острове. Замечательный отдых в течение суток на экзотическом берегу Атлантического океана стал просто подарком для экипажей вертолетов Ми-8.

   30 декабря 2006 года. Семичасовой перелет: остров Сал — бразильский городок Кампинас. Трехчасовая дозаправка и снова перелет (уже шестичасовой) до чилийского города Пунта-Аренас, который полярники называют «трамплином в Антарктиду». Отсюда до Антарктиды чуть более тысячи километров.

   18.00 (время местное), 30 декабря 2006 года. Пунта-Аренас. Прохождение таможенных процедур. Разгрузка и сборка вертолетов. К 23.00 оба вертолета собраны.

   31 декабря 2006 года. Снова аэродром, проверка вертолетов на висении. Подготовка к перелету через пролив Дрейка (он соединяет Атлантический и Тихий океаны, это самый широкий — до 1120 км — пролив на Земле, глубина более 5000 м) на остров Кинг-Джордж. На этом острове расположена одна из пяти российских станций, работающих сейчас на шестом континенте, — станция Беллинсгаузен. Погода по маршруту не вдохновляет, три циклона следуют друг за другом практически по всему маршруту. Улучшение обещают к 1 января 2007 года.

   23.45 (время московское), 31 декабря 2006 года. В холле гостиницы собрались все наши летные и технические экипажи для встречи нового 2007 года. Артур Николаевич Чилингаров поздравляет всех участников экспедиции с Новым годом. Через 35 минут у вертолетчиков отбой.

   1 января 2007 года. Синоптики обещают в начале маршрута облачность до 6000–7000 м с обледенением, нижнюю границу облачности от 300 м с провисанием до 100 м, по маршруту над океаном — сплошную облачность высотой не более 3000 м, боковой ветер скоростью до 80 км/ч. Принимаем решение на вылет.

   12.00 (по Гринвичу). Впервые российские вертолеты Ми-8МТВ в небе над Магеллановым проливом. Курс в район Огненной Земли. Далее — пролив Дрейка и остров Кинг-Джордж. Общее расстояние — 1300 км, из них 980 км над проливом Дрейка.

   Первый час полета любуемся природой южно-американского континента, не забывая контролировать часовой расход топлива. По мере приближения к Огненной Земле облачность становится все ниже, рельеф все выше и красоты природы уже еле видны. Приняли решение первому экипажу перейти на приборный полет. Приступили к набору высоты. Возможность в таких ситуациях через АЗН-В постоянно контролировать взаимное местоположение вертолетов оказывает положительное и успокаивающее влияние на оба экипажа, позволяет одному экипажу самостоятельно выполнять маневрирование, легко прогнозируя действия второго.

   На высоте около 2400–2800 м попали в зону слабого обледенения, на высоте 3100 м вышли за облака. Определили ветер — боковой со скоростью 45 км/час, приняли решение о продолжении полета на эшелоне. Второй экипаж приступил к набору высоты. Заняли безопасный эшелон (в этом районе он 3300 м) и взяли курс на остров Кинг-Джордж. Полет проходит спокойно, прогноз погоды полностью оправдывается. За 230 километров появился визуальный контакт с белым материком — Антарктидой. Облачность все ниже и тоньше. Вблизи островов Антарктиды начали появляться небольшие айсберги, облачность практически пропала.

   Вот и подходит к окончанию первый перелет из Южной Америки в Антарктиду. На Кинг-Джордже нас уже ожидает самолет Ан-74 с топливом на борту. Время полета 6 часов 20 минут.
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Н. Патрушев и Н. Гаврилов в кабине вертолета Ми-8
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На южном полюсе

   
Короткая остановка, знакомство с российской станцией Беллинсгаузен, экскурсия по станции, посещение самого южного прихода русской православной церкви. Начальник станции Олег Сахаров пригласил на обед к полярникам. Все мы соскучились по русской кухне (особенно после чилийской) и с большим удовольствием приняли предложение.

   Снова аэродром, заправка вертолетов из бочек, после трех с половиной часов пребывания на материке берем курс на английскую полярную станцию Ротери. Расстояние в 750 км планируем преодолеть за 4 часа 10 минут. Погода балует нас голубым небом и хорошей видимостью. Ветер боковой, 30–40 км/ч, он почти не помогает, но и вреда от него никакого, а это уже плюс.

   До пункта посадки осталось 300 километров, впереди начала появляться слоистая облачность. Пошли в набор. Чтобы следовать выше облаков, занимаем эшелон 3500 м.

   За 200 километров до Ротери высота полета 4000 м, облачность практически ровная, ниже вертолета на 50-100 метров, за бортом -25 °C.

   До станции 100 км, по расчетам посадка через 35 минут. Впереди появляется радужная, почти прозрачная облачность, которая как бы прорастает из сплошного слоя мощной кучевой. Следуем на привод аэродрома, любуясь цветными облаками. Наш вертолет вошел в облачность (через пару минут обледенел и стал похож на хрустальную вазу!) и перешел на снижение, не спрашивая нашего желания. Вертикальная скорость уверенно начала увеличиваться. Сориентировавшись по местоположению вертолета, взяли курс 260° в сторону океана, подальше от гористого материка. Второй экипаж через минуту попал в аналогичную ситуацию. Определив наше местоположение по АЗН-В, занял курс 270°. Где-то на высоте трехсот метров (по радиовысотомеру) командиру удалось перевести обледеневшую машину в горизонтальный полет. Второй «борт» доложил, что вышел под облака на высоте 70 метров и имеет визуальный контакт с береговой чертой. Командир довернул по направлению на второй «борт» и продолжил снижение. По АЗН-В вышли на второй вертолет и по береговой черте попытались продолжить полет визуально, на минимальной скорости.

   В местах, где водная поверхность была покрыта льдом, а береговая черта — снегом, выполнение визуального полета становилось невозможным, и нам ничего не оставалось, как переходить на приборный полет с набором безопасного эшелона. Разогнав в сторону океана вертолет, мы пошли в набор высоты. С высоты 1200 метров вертолет стал обледеневать, но нашим, привычным, почти северным матовым льдом. Вертолет послушно занял высоту 3300 метров, и мы взял курс на привод Ротери. До прохода привода у экипажей не было желания любоваться цветными облаками. Второй «борт» также успешно набрал безопасный эшелон и за нами выполнил заход на посадку по ППП. Время полета 4 часа 50 минут. После посадки и заправки вертолетов, совместный разбор полетов с англичанами за ужином.

   2 января 2007 года. Весь день обсуждаем прогноз погоды по дальнейшему маршруту. Особенно не нравится ветер, так как расстояние по маршруту почти 1600 километров. Погода далеко не самая лучшая, ждем…

   21.00 (по Гринвичу), 3 января 2007 года. Мы начинаем понимать, что идеальную погоду по такому протяженному маршруту в Антарктиде можно ждать вечность, решаем вылетать немедленно.

   22.10. Запуск парой и снова визуальный полет на высоте 50–80 метров над океаном. До ближайших постоянных льдов 260–280 километров. За бортом -2°, вода +2, облачность 8 октантов, видимость 1500–2000 метров. Когда долетели до льдов, пошел подъем рельефа, облачность к нему прижимается все ближе. От сверкающей бесконечной белизны, окружающей нас, все тяжелее и тяжелее пилотировать вертолет по естественному горизонту. Горизонта больше не существует — впереди одна белая стена. Первый вертолет пытается продолжить визуальный полет, не желая терять такой драгоценный попутный ветер почти в 30 км/ч, а второй в подаренное природой окно в облаках пошел в набор высоты. По докладу второго экипажа — высота 3100 м, полет за облаками, попутная составляющая ветра 20 км/ч, и мы снова собираемся в группу. Каждые полчаса контроль топлива и определение ветра. После каждого контрольного замера доклад: «Пока хватает!!!». С каждым километром продвижения на юг горизонтальная облачность незаметно загоняет вертолеты все выше и выше. На четвертом часе полета мы оказались на высоте 4900 метров, на шестом — ветер повернул на встречно-боковой, стал отнимать от истинной скорости до 20–30 километров в час!

   
[image: bin00000048.jpeg]
   

[image: bin00000049.jpeg]
   
Обледенение. Антарктида показывает характер

   
За 80 километров до ледника Патриот- Хиллс облачность стала делиться на слои, и мы приступили к ступенчатому снижению. На высоте 200 метров перешли на визуальный полет и выполнили заход на посадку. За бортом -12 °C, ветер южный, 10–12 м/с. Продолжительность полета 7 часов 45 минут.

   На Патриот-Хиллс заправили вертолеты, затем приступили к обустройству нехитрого быта экипажей. Три двухслойные двухместные палатки и одна трехместная да спальные мешки стали нашим убежищем от минусовых температур на несколько дней…

   Теперь все остальное зависело не от нас, а от метеоусловий и мастерства пилотов самолета Ан-74, который должен был доставить на естественный ледовый аэродром вблизи гор Патриот-Хиллс официальную делегацию Российской Федерации — директора ФСБ Николая Патрушева, главу пограничной службы Владимира Проничева, Артура Чилингарова и главу «Росгидромета» Александра Бедрицкого.

   Мы были готовы к приему самолета Ан-74, а вот погода — нет. Ветер все время только усиливался, да и его направление не соответствовало нашим пожеланиям, а главное, возможностям самолета.

   6 января 2007 года. Морозное солнечное утро не могло нас не радовать: ветер не более 5–6 м/с, прилет Ан-74 непременно состоится! Получив информацию о вылете Ан-74 в нашу сторону, начали готовиться к предстоящему полету на полюс.

   22.30. Самолет замедлил свое движение по ледовой полосе, и после остановки все пассажиры дружно пошли в сторону двух наших вертолетов.

   22.45. Взлет парой для дозаправки. Расстояние до места заправки 550 км, расчетное время полета 3 часа. Метеоусловия с трудом можно назвать простыми. При видимости более 100 км и практически полном отсутствии облаков нижнего яруса визуальное выполнение полетов весьма проблематично из-за невозможности определения естественного горизонта. Посадку в районе дозаправки выполнили с ходу, против ветра. Температура -25 °C, ветер южный, 6–8 м/с, высота площадки 1860 метров. Время полета ровно 3 часа, как и планировали.

   Через 1 час 10 минут после посадки мы сами полностью заправили вертолеты.

   03.00. Вертолеты взяли курс на Южный полюс. Рельеф плавно пошел вверх. Высота по стандарту 2500 м, по РВ — 200 м. Учитывая горький опыт полетов в районе Южного полюса англичанки Дженифер Мюррей на вертолете Bell-407 в 2003 году, постоянно контролируем высоту полета не только по РВ. За 150 километров до полюса высота полета составляет 3200, по РВ — 200 метров.

   Все навигационное оборудование работает штатно, до полюса 110 км. Переносной приемник GPS-296 начинает «загибать» совершенно прямолинейный маршрут вправо. Начинаешь осознавать, что Земля действительно — круглая!!!

   Вот и Южный полюс. Видна полоса, на которую американцы принимают самолеты вплоть до «Геркулесов», но только на лыжном шасси. Посадку паре российских вертолетов разрешили вне полосы, предупредив в сотый раз, что топливом нас не обеспечат, и нажатием кнопки командной радиостанции забили эфир. «А нам топливо и не нужно», — улыбаясь, сказал командир.
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Вручение знака «Золотой орел»
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Южный полюс: фото на память

   
06.00, 7 января 2007 года. Посадка парой в 50 метрах от южной оси Земли. За бортом «всего» минус 25 — летняя «жара», ветер 8 м/с. Высота площадки по стандарту 3140 м. Продолжительность полета 3 часа 00 минут.

   Дышится нормально, но после быстрой ходьбы сердце начинает стучать все чаще и чаще. Два с половиной часа прошли незаметно. Желающие сфотографироваться возле наших вертолетов выстроились в небольшую очередь, ведь русские на Южном полюсе редкость, а на своих вертолетах — тем более. Доклад инженеров после осмотра машин еще раз подтвердил нашу уверенность в российской технике.

   Мы подняли на Южном полюсе флаг России, совершили несколько «кругосветных путешествий» вокруг столба с зеркальным шаром, установленного в точке полюса. Торжественное завершение дня — вручение участникам перелета знаков Управления авиации ФСБ «Золотой орел». Это знак признания наивысшего профессионального мастерства.

   08.20 (по Гринвичу). Вертолеты развернулись на обратный курс. Впервые за шесть дней командировки наш курс был «северным», а это значит — экватор командировки пройден и теперь мы летим домой. 2 часа 50 минут пути, и снова посадка для дозаправки. Через 1 час 10 минут вертолеты в воздухе. Через несколько минут полета мы встречаемся со стеной тумана высотой около 30 метров, о видимости и говорить не приходится, так как плотность тумана можно сравнить только с облачностью. Успели проскочить, минут 10–15 задержки на полюсе — и мы бы попотели на заходе. На небе с запада начали появляться облака, направление и сила ветра изменились. В районе Патриот-Хиллс на случай ухудшения метеоусловий наша инженерно-техническая группа развернула мобильный комплект наземной станции АЗН-В-2 для маркировки торца взлетно-посадочной полосы и выполнения захода при ухудшении погоды. Через 2 часа 40 минут наши вертолеты «приземлились» на лед Патриот- Хиллс.

   Посмотрев снимки со спутника за последние 6 часов, мы поняли, что наш рабочий день только начинается: к Патриоту шли два циклона.

   Заправка вертолетов силами экипажа несколько затянулась. Это было связано еще и с тем, что необходимо было собраться всем вместе. Тем не менее через 3 часа 5 минут после посадки наши «ласточки» уже набирали заданный эшелон. Шли, как всегда, парой, облачность заставляла нас все время изменять эшелон в сторону увеличения. С ветром мы угадали, путевая скорость 220–240 км/ч, почти как у самолета. К началу шестого часа пути высота полета составляла 5050 метров. До станции Ротери 180 километров, облачность 4–5 октантов, приступили к снижению, дальше по маршруту погода стала значительно улучшаться, нижняя граница облачности составляла 2300 метров.

   Станция встречала нас солнечной погодой. За бортом +2 °C, ветер 3 м/с. Заход выполнили против ветра. Продолжительность полета 7 часов. На станции мы решили прервать наш «марафон». Снова заправка, ужин уже со старыми знакомыми, душ и сон.

   11.45, 8 января 2007 года. Через 15 часов после посадки мы снова в воздухе. После короткого прощания с английскими полярниками экипажи заняли места в вертолетах. Воздух просто «звенит» от прозрачности. Этот полет был одним из самых запоминающихся. Антарктида напоследок решила похвастаться перед нами своими красотами. Фотокамеры непрерывно работали на обоих «бортах». Три часа полета прошли очень быстро, и только после этого с севера появилась сплошная облачность, которая очень быстро смещалась. Вот уже виден остров Кинг-Джордж. Всем понятно, что баня и ночевка на Беллинсгаузене нам обеспечены погодой, вернее, ее отсутствием. Полет продолжался 4 часа 5 минут.

   9 января 2007 года. Непогода по всему маршруту. Сильный штормовой ветер с кучевой и мощно-кучевой облачностью высотой от 0 до 7000 метров. Ждем. По прогнозу, окошко может появиться завтра во второй половине дня, а затем ухудшение погоды на пару дней. Что ж, есть повод поближе познакомиться с местными достопримечательностями и животным миром северного побережья Антарктиды. Есть прекрасная возможность посидеть в дружной компании замечательных российских полярников, работающих на станции Беллинсгаузен. После ужина мы так и сделали. Поделились своими впечатлениями о полетах на Южный полюс, послушали рассказы о житье-бытье на станции.

   10 января 2007 года. День начался с анализа метеоусловий. Прогноз оправдывался, вот только на острове очень плотный туман. Ждем. С подъемом солнца туман начал таять, короткие проводы, обмен номерами телефонов, и в 12.30 пара пошла на взлет.

   Высота 50 метров, видимость не более 250–300 метров (туман), ветер добавляет 35–40 км/ч. Океан поражает своим спокойствием и почти зеркальной поверхностью. Но наш полет в тумане продолжался не более часа, появилось солнце, и океан начало покачивать, ветер повернул на боковой. Через 3 часа 25 минут была пройдена ровно половина пути. Но чем ближе мы подлетали к южно-американскому материку, тем все больше ветер подворачивал на встречный и усиливался. Снова появилась сплошная облачность с зонами обледенения и высотой до 6000 м. Но все же главным нашим врагом оставался встречный ветер скоростью 15 м/с. Через 30 минут полета уже 22 м/с, потом 29. За 60 километров от Огненной Земли наша путевая скорость составляла 120 км/ч, а брызги от волн, казалось, попадают на стекла вертолетов, летящих на высоте 100 метров. 0 продолжении визуального полета в условиях сильной болтанки не могло быть и речи, мы решили выходить на безопасный эшелон. Поиски «окна» в практически сплошной облачности дали свои результаты, вертолеты перешли в набор высоты. При истинной скорости полета в наборе 160 км/ч путевая составила целых 20 км/ч! По всем расчетам до Пунта-Аренаса нам не долететь, ведь на исходе был седьмой час полета. Но с набором высоты ветровая картина изменилась. Ветер снова подвернул на боковой и уменьшился. Я опять зашуршал навигационной линейкой, которую за последние 4 часа не выпускал из рук: «Хватает, летим на Пунта-Аренас».

   Над Магеллановым проливом облачность стала уменьшаться и за 70 километров до пункта посадки составила 4–5 октантов. Вот уже виден на противоположном берегу пролива город, а севернее — взлетно-посадочная полоса аэродрома. Заход с пролива, посадка. 7 часов 45 минут полета, и два вертолета садятся на взлетно-посадочную полосу. Возле Ан-124 группа людей. «Дождались», — сказал бортовой техник. «Нет, долетели», — ответил командир.

   12 января 2007 года. Пунта-Аренас. Вертолеты погрузили в громадный «Руслан», и он отправился через Атлантический океан и экватор в Москву…

   
[image: bin00000052.jpeg]
   
От редакции. Директор Федеральной службы безопасности России Николай Патрушев сказал, выступая перед полярниками и летчиками на станции Беллинсгаузен: «Престиж нашей страны зависит в том числе и от того, насколько активно Россия участвует в полярных исследованиях. Мы надеемся, что благодаря обширным научным программам Международного полярного года Россия будет расширять свое присутствие и в Арктике, и в Антарктиде».

   От себя же добавим, что престиж нашей страны зависит и от того, насколько надежной авиационной техникой она располагает. Уникальный перелет на Южный полюс вертолетов Ми-8 в очередной раз продемонстрировал всему миру, что Россия остается вертолетной державой, а летчики — ее особой гордостью.
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    Содружество вертолетчиков
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Так называется новая межрегиональная общественная организация, созданная по инициативе ветеранов вертолетной авиации России. Ее членами могут стать разработчики, производители и эксплуатанты винтокрылой техники (в том числе и пенсионеры) независимо от их ведомственной принадлежности, а также члены их семей, другие физические и юридические лица, признающие Устав организации.

   Учредительная конференция организации прошла в Москве 18 марта 2006 года. В постановлении, принятом на конференции, отмечено, что основными целями МОО «Содружество вертолетчиков» являются: содействие развитию отечественной авиации; повышение профессионального уровня летного состава; создание систем социальной защищенности, направленных на медицинскую и социальную реабилитацию членов организации; благотворительная деятельность; работа по воспитанию подрастающего поколения в патриотических традициях отечественного авиастроения. На конференции было принято решение о дальнейшей перерегистрации «Содружества вертолетчиков» из межрегиональной организации в российскую.

   Для реализации поставленных целей МОО «Содружество вертолетчиков» планирует осуществлять разработку и реализацию проектов и программ социальной поддержки членов организации; способствовать организации деятельности учебных авиационных центров для обучения молодежи; осуществлять помощь в установлении деловых контактов между возможными партнерами как внутри РФ, так и за рубежом; участвовать в подготовке и издании учебных пособий, методических материалов, практических рекомендаций и руководств в области авиации и авиабизнеса; проводить совместно с заинтересованными организациями выставки, конференции, научно-технические совещания, семинары, исследования и другие мероприятия по пропаганде и распространению передового опыта в области использования вертолетов и др.

   На учредительной конференции, на которой присутствовали 80 человек, был принят Устав МОО «Содружество вертолетчиков», выбрано правление организации. Ее председателем стал военный летчик генерал-майор А.В. Беляков, ответственным секретарем — 15-кратная рекордсменка мира по вертолетному спорту И.А. Копец.

   В совет МОО «Содружество вертолетчиков» вошли: Герои Советского Союза и Герои России — генеральный конструктор фирмы «Камов» С.В. Михеев, генерал-полковник В.Е. Павлов, P.P. Исханов, А.М. Ряйлян, С.В. Филипченко, В.Р. Алимов, Ю.Д. Недвига, Н.П. Гаврилов, В.И. Новиков, А.В. Рудых, А.А. Сафронов, заслуженные летчики-испытатели Н.П. Бездетнов, В.П. Колошенко, генерал-майор E.H. Кашицын, главный конструктор МВЗ им. M.Л. Миля А,П. Белов, Г.А. Черемухин и др.

   МОО «Содружество вертолетчиков» было зарегистрировано 28 апреля 2006 года. В настоящее время ведется работа по созданию 45 отделений организации в регионах России.

   Межрегиональная организация «Содружество вертолетчиков» свою работу, по мнению ее инициаторов, начала с главного — общения с молодежью. В сентябре 2006 года в Люберецкой школе № 25 состоялось мероприятие, посвященное первому свободному полету первого отечественного вертолета ЦАГИ-1ЭА, одним из создателей и испытателем которого был замечательный летчик Алексей Михайлович Черемухин.

   На встречу со школьниками пришли сын знаменитого летчика Г.А. Черемухин, генерал-майор А.В. Беляков, знаменитая российская летчица И.А. Копец, заместитель генерального конструктора фирмы «Камов» В.А. Касьяников и многие другие замечательные люди, чья жизнь связана с вертолетной авиацией. Гости рассказали много интересного об истории вертолетостроения в нашей стране. Музей школы, носящий имя прославленного летчика-испытателя А.М. Черемухина, был награжден грамотой межрегиональной общественной организации «Содружество вертолетчиков».

   Первый свободный полет отечественного вертолета ЦАГИ-1ЭА состоялся 13 сентября 1930 года. Организаторы МОО «Содружество вертолетчиков» предлагают утвердить этот день как всероссийский День вертолетчика. На учредительной конференции организации правлению МОО «СВ» поручено обратиться к Президенту и Правительству РФ с соответствующим обращением.

   Полную информацию о созданной организации и правилах приема можно узнать по телефону в Москве: (495) 509-11-01.

   
ЭКСПЛУАТАЦИЯ
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Взлет Ми-26Т с гуманитарным грузом на внешней подвеске
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    Гуманитарная миссия
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События последних лет показали, что, несмотря на все старания специалистов, землетрясения остаются трудно предсказуемыми. Именно поэтому они и приносят большое число жертв и разрушений. Так случилось и 8 октября 2005 года, когда весь мир узнал о самом разрушительном за последние сто лет землетрясении в Южной Азии. Тогда, по официальным данным, в результате подземных толчков силой 7,6 балла по шкале Рихтера в Пакистане погибли более 73 тысяч человек, около трех миллионов остались без крова. Более полутора тысяч человек погибли и в соседних странах — Индии и Афганистане.
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Жители зоны бедствия встречают вертолет с гуманитарной помощью

   
Пакистан более других государств пострадал от землетрясения: эпицентр подземных толчков располагался примерно в 90 километрах северо-восточнее Исламабада. В течение только одного месяца, по данным Государственной метеорологической службы страны, в северо-восточных провинциях Пакистана была зафиксирована целая серия разрушительных содроганий почвы, состоящая из 1210 подземных толчков различной интенсивности. Землетрясение, как всегда, сопровождалось другими стихийными явлениями, значительно увеличившими число жертв: обвалами, снежными лавинами, селевыми потоками и оползнями. Именно эти быстрые «спутники» землетрясения завершили начатое им — разрушили жилые здания и технические сооружения, автомагистрали…

   Семьдесят процентов из 15000 населенных пунктов, подвергшихся удару стихии, оказались недоступными для обычной наземной техники. На дорогах царил хаос, движение автомобилей в горных районах страны было полностью остановлено. Люди, выжившие после разрушительного землетрясения, нуждались в немедленной помощи. Каждый день промедления с началом спасательной операции мог стать смертным приговором для тысяч людей. Мир оперативно откликнулся на призыв ООН оказать помощь Пакистану. Команды спасателей прибыли из многих стран Европы и Азии. Десятки государств направили в разрушенные районы специальную технику, медикаменты и продовольствие. Даже Индия, у которой с Пакистаном давние территориальные конфликты, предложила помощь в обеспечении пострадавших предметами первой необходимости.

   Одной из первых на помощь пришла наша страна. Уже в первые дни после землетрясения российские вертолеты приняли активное участие в поисково-спасательных и транспортных операциях в наиболее разрушенной части Пакистана — северном штате Азад Кашмир. С последствиями стихийного бедствия боролись экипажи ОАО «Роствертол», МЧС, авиакомпании «Вертикаль-Т». Краснодарская авиакомпания «ПАНХ» направила в Пакистан группу, состоящую из двух вертолетов Ка-32 и одного Ми-26Т. Только за первые три месяца работы краснодарцы выполнили около 1000 полетов в разных районах Пакистана. Было перевезено свыше двух тысяч тонн гуманитарных грузов, прежде всего продовольствия и медикаментов.

   Особенно сложными были полеты в горах. Именно в высокогорных районах произошло почти полное разрушение инженерной, транспортной и социальной инфраструктуры. Продолжающиеся обвалы и толчки, а также суровая зима сделали работу спасателей и вертолетчиков уникальной по сложности выполнения.

   Масштаб катастрофы диктовал необходимость четкого взаимодействия между всеми участниками аварийно-спасательных работ и обеспечения наилучшего применения имеющейся в распоряжении ООН авиационной техники и ресурсов. Основное внимание уделялось медицинской помощи населению, обеспечению пострадавших временным жильем, продовольствием и питьевой водой. Около 90 вертолетов UNHAS (United Nations Humanitarian Air Services — авиационной службы ООН), в том числе 4 вертолета армии США CH-47 Chinook и 2 CH-53 Sea Stallion НАТО и Международного Красного Креста, каждый день в течение пяти месяцев выполняли гуманитарные полеты в район бедствия. Их экипажи доставляли пострадавшим людям продукты, одежду, медикаменты и предметы первой необходимости, а также транспортировали больных и раненых в полевые госпитали.

   Российские вертолеты базировались в 120 км от эпицентра землетрясения в городе Аботтабад, расположенном в горном районе. Роль взлетно-посадочной полосы выполнял городской стадион. Там же были расположены и склады, где концентрировался весь груз, предназначенный для перевозки по воздуху в районы стихийного бедствия. Важное место при организации и проведении воздушной перевозки занимала подготовка грузов к транспортировке на внешней подвеске вертолетов: пакетирование, взвешивание, доставка на загрузочную площадку и строповка. Все грузы проходили тщательный осмотр, сортировку и упаковку с учетом их специфических свойств и особенностей, а также с целью исключения воздействия перегрузок, возможных при их грубой выгрузке с висящего вертолета. Палатки, спальные мешки, медикаменты, хозяйственные принадлежности и продукты перевозились в синтетических сетках-гамаках, строительные материалы и техника — на специальных грузовых поддонах или внутри фюзеляжа вертолетов.

   Необходимо отметить организованность, доброжелательность и трудолюбие пакистанских рабочих. На любую, пусть и незначительную, просьбу российских вертолетчиков они без промедления откликались и всячески старались оказать посильную помощь. Привлечение населения к подготовке полетов позволило хотя бы частично сократить число безработных в зоне проведения аварийно-восстановительных работ и укрепить уверенность обездоленных людей в благополучном завершении проводимой ООН гуманитарной операции.

   Однако сказать, что работа спасателей проходила в спокойной обстановке, было бы большим преувеличением. Паники в некоторых районах землетрясения все-таки избежать не удалось. Это вполне объяснимо, поскольку местные власти долгое время попросту игнорировали трагедию беспомощных людей. Жители штата Кашмир, пострадавшие от октябрьского землетрясения, в первое время буквально штурмовали вертолеты ООН, стремясь покинуть место трагедии. Только благодаря своевременному вмешательству пакистанских военных и полиции удалось прекратить панику. Вместе с тем, оставаться в разрушенных населенных пунктах было действительно опасно для жизни из-за высокого риска возникновения эпидемий, отсутствия продовольствия, медикаментов и жилья.
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Грузы, приготовленные к отправке в районы землетрясения

   
Среди эвакуируемых часто встречались больные и раненые, немощные старики, дети. Всем им на месте оказывали первоочередную медицинскую помощь, а затем вертолетами UNHAS доставляли в многочисленные госпитали и полевые реабилитационные центры, которые оперативно были развернуты на всей территории страны. К слову сказать, только в пригороде Исламабада был построен палаточный городок более чем на 1200 палаток, в которых разместились более 10000 человек.

   Начало декабря 2005 года в Пакистане выдалось морозным и солнечным. Во второй половине месяца с юго-запада поползли облака. Зима существенно усложнила использование вертолетов для доставки гуманитарной помощи в горные районы. Но это был единственный эффективно действующий вид транспорта, который хоть и ограниченно, но все-таки мог справиться с задачей по распределению потока постоянно поступающих в Пакистан гуманитарных грузов.

   В отдельные дни только на вертолетах Ми-26Т экипажи выполняли по шесть-семь рейсов с грузом на внешней подвеске, общей продолжительностью около шести часов летного времени. Такая работа требовала от летного и технического персонала ежедневного напряженного труда, быстрых решений в нестандартных ситуациях и четких, высокопрофессиональных действий для оперативного устранения любой технической неисправности или неполадки.

   К весне 2006 года в Пакистане были закончены первоочередные аварийно-восстановительные работы. Все российские вертолеты благополучно вернулись на родину. Однако последствия землетрясения не были ликвидированы окончательно. Пакистану все еще нужна была помощь извне, с последствиями такой катастрофы страна не могла справиться в одиночку. Летом 2006 года ООН дополнительно выделила этой стране $300 миллионов для помощи людям, которые начали возвращаться в свои дома из временных палаточных лагерей.

   Заключительная фаза гуманитарной операции ООН в Пакистане была направлена на то, чтобы обеспечить население горных провинций страны достаточным количеством строительных материалов, питьевой водой, зерном для посевов. В октябре 2006 года на северо-востоке Пакистана были возобновлены полеты вертолетов ООН. Для российских вертолетчиков это была очередная гуманитарная миссия в рамках программы помощи пострадавшим от землетрясения.

   Почти вся центральная часть современного Кашмира находится на территории Пакистана. С давних времен ее административный центр город Музаффарабад является столицей территории, которую Пакистан оспаривает у Индии. В своей долгой и полной перемен истории он был перекрестком караванных путей (в том числе и знаменитого шелкового пути) между Средней Азией, Ближним Востоком и Южной Азией. Сегодня Пакистан и Индия практически ежедневно вступают в перестрелки у линии контроля, делящей территорию на две части. Разрешить конфликт чрезвычайно сложно, поскольку у каждой из сторон — своя правда.

   Совместные аварийно-восстановительные работы по обе стороны границы могли бы наглядно продемонстрировать стремление двух стран к урегулированию многолетнего конфликта. Но по прошествии почти года после землетрясения стало ясно, что этот шанс остался неиспользованным. Более того, противостояние на спорной территории еще более обострилось. Вертолетам ООН, несмотря на то, что они имели соответствующую символику на бортах, категорически запретили приближаться к пятикилометровой зоне вдоль границы между соседними странами из-за высокой вероятности обстрела вооруженными формированиями как с одной, так и с другой стороны.

   Для организации работы вертолетов Ми-8МТВ и Ка-32 в Музаффарабад были направлены представители авиакомпаний ОАО НПК «ПАНХ» и ОАО «Вертикаль-Т». Условия контракта с ООН предписывали самостоятельно решать вопросы, связанные с обеспечением экипажей жильем, питанием и транспортом. Но если в 2005 году в Абботобаде удалось оперативно наладить полноценный быт, то в разрушенном землетрясением Музаффарабаде об этом можно было только мечтать. В наспех отремонтированном местными строителями небольшом отеле, примыкающем одной стеной к отвесной скале, ветер гулял по номерам, недостроенная крыша не спасала от дождя. Температура на улице и в помещении была практически одинаковой. Две недели, не прекращая полетов, российские летчики искали более подходящие условия для отдыха. Поиск увенчался успехом: удалось арендовать частные дома в восстанавливающейся после землетрясения части города. Перебои с электричеством и отсутствие горячей воды в кранах были уже мелочью по сравнению с испытанием холодом. Условия работы были также достаточно тяжелыми. Они осложнялись неустойчивой метеорологической обстановкой, сложным рельефом местности, большими расстояниями между отдельными населенными пунктами, отсутствием устойчивой радиосвязи в районе выполнения работ и выполнением полетов вблизи государственной границы двух противоборствующих государств.
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Подготовка груза к транспортировке на внешней подвеске вертолета Ка-32

   
Прошли четыре долгих месяца с начала второй фазы гуманитарной операции ООН в Пакистане. В конце января 2007 года после выполнения основных задач по доставке и распределению гуманитарных грузов было объявлено об окончании работ вертолетов Организации Объединенных Наций в Кашмире. Контракт с российскими компаниями также был завершен. Наши летчики в очередной раз продемонстрировали высокий профессионализм и надежность российской вертолетной техники при проведении сложнейших и ответственных работ.

   В заключение необходимо отметить, что интерес ООН к российской авиационной технике сегодня постоянно растет. Наши вертолеты неприхотливы, надежны, а с учетом хорошего соотношения цены и качества — весьма конкурентоспособны. Все это свидетельствует о прочности занимаемых нами позиций на этом сложном, но, безусловно, важном для всего мирового сообщества рынке авиационных услуг.

   Сергей ПАРШЕНЦЕВ, авиакомпания «ПАНХ»

   
БЕЗОПАСНОСТЬ
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    Еще раз о самопроизвольном левом вращении
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В рубрике «Безопасность» первого номера журнала «Вертолет» за 2006 год была опубликована статья военного летчика А. Семеновича «Режим самопроизвольного левого вращения». В ней даны анализ причин попадания вертолетов в самопроизвольное левое вращение и рекомендации, которые помогут исключить возникновение подобных Ситуаций. Автор этой статьи вносит некоторые добавления по затронутой проблеме.

   В упомянутой статье причины, приводящие к самопроизвольному левому вращению вертолета, сведены к учету аэродинамических и физических процессов, происходящих (по авторитетному мнению автора) от некоординированных действий летчика органами управления, и главным образом, по причине отсутствия учета направления и силы ветра. Однако к этому же опасному явлению могут привести и другие причины, в частности, вход в глиссаду снижения на повышенной скорости, ошибка в расчете на посадку с перелетом. Их неграмотное исправление без учета особенностей работы топливной автоматики на переходных режимах полета влекут за собой неблагоприятное завершение полета.

   Попробую восполнить этот пробел. Рассмотрим принцип работы объединенной системы управления рычагом шаг-газа.

   Поднимая рычаг шаг-газа, летчик увеличивает установочный угол атаки лопастей НВ. Одновременно через систему тяг и качалок передается управляющее воздействие на регулятор изменения мощности двигателя. Однако мощность N, подводимая от двигателей к редуктору несущего винта, не всегда соответствует потребной величине, обеспечивающей постоянство оборотов несущего винта (в идеале η несущего винта — const).

   Для поддержания постоянства оборотов НВ в топливной автоматике двигателя предусмотрен регулятор оборотов Ро-40, который вступает в работу после ввода коррекции. При увеличении оборотов винта (ηнв >97 %) он отсекает часть топлива, идущего в камеру сгорания, при уменьшении (nнв <93 %) — прекращает отсечку топлива, то есть поддерживает обороты несущего винта в диапазоне 95±2 %.

   Для обеспечения устойчивой работы топливной автоматики, а следовательно, для поддержания пт равной 95 % летчику достаточно спокойно, размеренно и координированно действовать органами управления вертолета. В каких же ситуациях летчик выполняет или вынужден выполнять значительные по амплитуде перемещения органов управления за короткое время? Прежде всего, перед посадкой на площадку ограниченных размеров на большой скорости, V>Vэк=120 км/ч, неточном расчете места посадки, то есть перелете заранее намеченной точки.

   Предположим, летчик подошел к точке начала снижения (ТНС) на V=160 км/ч, то есть на I режиме. Подход к ТНС на повышенной скорости Vэк>120 км/ч (а также расчет с перелетом) предполагает некоторый избыток мощности ΔN Для сохранения расчетной глиссады снижения летчик вынужден уменьшить шаг НВ на более значительную величину (для устранения избытка мощности DN), чем это потребовалось бы при заходе со скоростью V=120 км/ч.

   Следующим вынужденным действием летчика является значительное увеличение тангажа для гашения скорости, выдерживания расчетной глиссады и посадки вертолета в заданную точку. Совокупность таких действий приводит к энергичной раскрутке НВ, граничащей с максимально допустимой.

   Дальнейшие события развиваются следующим образом. Рычаг шаг-газа почти на полу, тангаж максимально допустимый, иначе расчетную глиссаду снижения не выдержать. Обороты несущего винта ηнв — на верхней границе предела, то есть около 100 %. Намеченная точка приземления стремительно приближается, летчик энергично тянет рычаг шаг-газа, и к моменту зависания, когда кинетическая энергия вращения НВ исчерпана, обороты НВ также энергично уменьшаются.

   Пропорционально падению оборотов несущего винта уменьшаются обороты рулевого винта, топливная автоматика на энергичное перемещение рычага шаг-газа вверх и провал оборотов несущего винта менее 93 % реагирует с некоторым запозданием, равным приемистости двигателя. Далее мощность двигателей резко возрастает («замедленная» реакция на увеличение установочного угла шаг-газа плюс дополнительная подача топлива от регулятора оборотов на «потерянные» обороты НВ менее 93 %). И как следствие, происходит неуклонное увеличение Мкр:
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При пониженных оборотах РВ положение правой педали на упоре не способно компенсировать растущий М. Вертолет переходит в самопроизвольное левое вращение.

   Этот пример рассмотрен без учета факторов, которые могут усугубить ситуацию:

   — направления ветра и наличия других атмосферных явлений;

   — высоты площадки относительно уровня моря;

   — загрузки и центровки вертолета и т. д.

   При выполнении переходных режимов очень важно соблюдать эксплуатационные ограничения РЛЭ по темпу перемещения органов управления:

   — темп перемещения рычага шаг-газа вверх по времени должен составлять не менее пяти секунд от значения шага 1–3° до значения, соответствующего взлетному режиму работы двигателей (для исключения «перетяжеления» НВ);

   — темп перемещения рычага шаг-газа вниз не более 1 град./с при любом исходном значении общего шага НВ (для исключения раскрутки НВ);

   — темп изменения тангажа не более 4 град./с (для исключения раскрутки НВ).

   Запрещается одновременное уменьшение общего шага с темпом 1 град./с и увеличение тангажа с темпом 1 град./с из-за возможного «заброса» оборотов НВ за пределы допустимых значений.

   Рассмотренные особенности работы топливной автоматики, а также предложенные рекомендации справедливы для вертолета Ми-8Т с двигателями ТВ2-117. На последующих модификациях — Ми-8МТВ установлены более мощные двигатели TB3-117 с более совершенной топливной автоматикой.

   Ильдус МУКМЕНОВ, военный летчик 1 класса, заместитель начальника АУЦ по летно-методической работе ОАО «КВЗ»

   
ПРОЕКТИРОВАНИЕ
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    БЛА: широкий диапазон применения
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Беспилотный вертолет Ка-37

   
Беспилотная авиация в настоящее время успешно развивается во многих странах мира. Предпосылок для ее широкого использования более чем достаточно. Обозначим самые основные из них: рост стоимости разработки, создания и эксплуатации пилотируемых аппаратов; прогресс в области бортового радиоэлектронного оборудования; возможность автоматизации технологических процессов воздушного мониторинга; повышение летнотехнических и эксплуатационных характеристик беспилотных аппаратов при равной с пилотируемыми аппаратами полезной нагрузке; снижение рисков для личного состава при использовании БЛА.

   Создание беспилотных летательных аппаратов на фирме «Камов» — естественный результат технической политики, ведущейся на предприятии в последние годы. Представляем вниманию читателей журнальный вариант доклада, сделанного доктором технических наук В.А. АНИКИНЫМ на конференции, прошедшей в рамках Первой московской международной выставки «Беспилотные многоцелевые комплексы в интересах ТЭК» — UVS-TECH-2007. В нем автор излагает основные принципы построения системы беспилотных авиационных комплексов, разрабатываемые на фирме «Камов» для решения задач воздушного мониторинга.

   
Таблица 1. Изменение углового положения ЛА при вертикальном порыве

   
    
     	Параметр
     	Беспилотный одновинтовой вертолет
     	Беспилотный соосный вертолет
     	Беспилотный самолет
    

    
     	Тангаж
     	
     	
     	
    

    
     	Δυ/Δνγ
     	1,1
     	1,9
     	3
    

    
     	Курс
     	0,7
     	0,25
     	0
    

    
     	Δψ/Δνγ
     	
     	
     	
    

    
     	Крен
     	0,8
     	0,35
     	0
    

    
     	Δγ/Δνγ
     	
     	
     	
    

   

   Таблица 2. Перекрестные связи при вертикальном порыве

   
    
     	Параметр
     	Беспилотный одновинтовой вертолет
     	Беспилотный соосный вертолет
     	Беспилотный самолет
    

    
     	Курс/тангаж
     	0,64
     	0,13
     	0
    

    
     	Δψ/Δνγ
     	
     	
     	
    

    
     	Крен/тангаж
     	
     	
     	
    

    
     	Δγ/ΔΥγ
     	0,73
     	0,18
     	0
    

   

   Конференция проводилась в рамках выставки не случайно: беспилотная авиация в последнее время успешно развивается во всем мире. В настоящее время известно более 500 программ по созданию различных типов беспилотных летательных аппаратов. Использование беспилотной авиации для мониторинга объектов ТЭК становится актуальной и, что очень важно, реализуемой задачей.

   Основными заказчиками мониторинга объектов ТЭК являются РАО ЕЭС, компании «Газпром», «Транснефть», «Роснефть» и др. Объемы экономической деятельности этих предприятий таковы, что каждое из них способно создать свою систему воздушного мониторинга. Но такая «самостоятельность» привела бы только к распылению финансовых ресурсов, удлинению сроков разработки и внедрения БЛА.

   Задачи мониторинга объектов для различных субъектов ТЭК схожи и близки, следовательно, и бортовое оборудование для их решения, летательные аппараты, наземные средства можно считать унифицированными в интересах основных заказчиков, а сам беспилотный авиационный комплекс — межвидовым. В связи с этим для решения широкого круга задач мониторинга различных объектов целесообразно создавать единую межвидовую систему воздушного мониторинга для всех субъектов ТЭК на основе унифицированных беспилотных комплексов со сменным бортовым многоцелевым оборудованием. Такой подход позволит существенно снизить расходы на создание системы.

   Разработчикам беспилотных летательных аппаратов необходимо учитывать особенности воздушного мониторинга объектов ТЭК: полет летательного аппарата проходит на небольшой высоте (в условиях турбулентности в приземном слое), отсутствуют надежная и устойчивая радиосвязь и транспортная инфраструктура. Если в европейской части России, где густота объектов велика, имеется развитая транспортная инфраструктура, то в других регионах страны, где эти объекты имеют большую протяженность, такая инфраструктура отсутствует.

   Объекты топливно-энергетического комплекса страны можно разделить на локальные (ГЭС, АЭС, НПЗ), региональные (средней протяженности) и магистральные (большой протяженности). Для мониторинга локальных объектов можно применять мобильный комплекс с переносными беспилотными вертолетами, региональных — многофункциональный комплекс мобильного базирования с комбинированной целевой нагрузкой, магистральных объектов — комплекс стационарного базирования с многоцелевой нагрузкой.

   На каких же типах БЛА рациональнее всего строить беспилотные комплексы для мониторинга объектов ТЭК — беспилотных самолетах или беспилотных вертолетах?

   Беспилотный самолет обладает по сравнению с беспилотным вертолетом одним несомненным преимуществом — дальностью и продолжительностью полета, однако проигрывает по качеству мониторинга. Кроме того (и это очень важно), «генетические» свойства вертолета обеспечивают ему штатный взлет и посадку на неподготовленную площадку ограниченных размеров. Свойства вертолета определяют и многократность применения БЛА, его эксплуатацию при любом направлении ветра.

   Еще одной существенной характеристикой качества мониторинга является возможность летательных аппаратов различных схем сохранять пространственное положение при вертикальном порыве. Вертолет, как это видно из табл. 1 и 2, имеет забросы по тангажу меньше, чем самолет, в 1,5–3 раза. В свою очередь, соосный вертолет (и это тоже отражено в таблице) имеет наименьшие перекрестные связи по сравнению с одновинтовым. Поэтому можно предположить, что основу системы воздушного мониторинга должны составить вертолетные беспилотные комплексы, а для воздушного мониторинга объектов ТЭК наиболее подходят именно вертолеты соосной схемы.

   
[image: bin00000060.jpeg]
   
Ка-226
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Рис 1. Магистральный беспилотный вертолетный комплекс
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Пульт управления беспилбтным летательным аппаратом

   
Важно отметить, что отсутствие перекрестных связей в каналах управления принципиально упрощает систему управления аппаратом и позволяет успешно решать задачи автоматизации управления полетом (поэтому к разработке соосных беспилотных вертолетов проявляется интерес во многих странах мира — США, Англии, Канаде, Франции, Германии, Китае, Японии). Другим известным преимуществом беспилотных комплексов на базе соосных вертолетов является их аэродинамическая компоновка. Отсутствие рулевого винта и связанных с ним проблем, компактность и более высокий коэффициент полезного действия соосных винтов на режимах взлета и вертикального набора высоты дают соосному вертолету существенные преимущества в летно-технических и эксплуатационных характеристиках при мониторинге. В частности, это больший вес полезной нагрузки, большие возможности применения вертолета с ограниченных площадок при различных направлениях ветра и т. д.

   Представим результаты синтеза системы воздушного мониторинга объектов ТЭК на базе вертолетов фирмы «Камов». Такая система состоит из вертолетов трех типов для мониторинга объектов различной протяженности: до 100, до 500 и до 2000 км. Вертолеты могут быть оборудованы (в зависимости от задач мониторинга):

   — радиолокационными системами всепогодного круглосуточного наблюдения (в том числе в акваториях шельфовых месторождений);

   — лазерными сканирующими системами дистанционного обнаружения газовых утечек;

   — оптико-электронными системами дневного и ночного контроля при промышленном и экологическом мониторинге;

   — комбинированными ультрафиолетовыми системами дистанционного обнаружения повреждений высоковольтных трансформаторов и ЛЭП.

   Рассмотрим каждый из типов системы воздушного мониторинга.

   Концепция создания магистрального беспилотного комплекса для мониторинга объектов ТЭК отрабатывается на основе летающей лаборатории пилотируемого вертолета. В ходе летных испытаний пилотируемой лаборатории удается отработать наиболее сложные, ответственные системы и свести к минимуму технические риски. Магистральный беспилотный вертолет создается на основе вертолета Ка-226 (рис. 1).

   Отработка технологии мониторинга, целевого оборудования в ходе опытной эксплуатации вертолета Ка-22бАГ даст необходимый опыт и позволит определить требования как к элементам системы, так и к целевому оборудованию. Высокая степень унификации с агрегатами и системами Ка-226 обеспечивает высокую степень готовности проекта и низкие затраты на создание беспилотного вертолета.

   Вариантов размещения многофункционального комплекса, предназначенного для мониторинга ТЭК средней протяженности, несколько. Он может быть размещен на специализированной машине высокой проходимости, в прицепе или в контейнере.

   На фирме «Камов» создан беспилотный летательный аппарат — летающая лаборатория Ка-37 полетной массой до 250 кг. Этот БЛА может нести на борту аэрогеофизическую аппаратуру, аппаратуру для радиационной и химической разведки, аэрофотосъемки и другое целевое оборудование в зависимости от целей мониторинга. В настоящее время выполнены исследования в аэродинамической трубе ЦАГИ, созданы натурные трансмиссия и несущая система, проработаны технические решения основных агрегатов и систем, вопросы кооперации. Можно говорить о большом заделе в программе создания многофункционального комплекса на базе беспилотных вертолетов Ка-37/137.
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Беспилотный летательный аппарат Ка-137

   
Характеристики системы вертолетных комплексов фирмы «Камов» представлены на табл. 3.

   Программу создания системы беспилотных авиационных комплексов представляется целесообразным разбить на несколько этапов. На первом — отрабатывать сам летательный аппарат и его системы, на втором — целевое оборудование и технологию мониторинга, на третьем — вопросы функционирования системы, оптимизацию ее работы в интересах субъектов ТЭК. Такой подход позволит сократить сроки создания и ресурсы, а также получить дополнительные возможности настройки системы в ходе ее опытной эксплуатации.

   В заключение хочу отметить: необходимо не только формировать систему воздушного мониторинга объектов ТЭК, программу ее развертывания и эксплуатации, но и придать этой программе государственный статус.

   
Таблица 3. Основные характеристики беспилотных вертолетных комплексов фирмы «Камов»

   
    
     	Характеристики
     	Магистральный
     	Многофункциональный
     	Переносной
    

    
     	1. Назначение
     	всепогодный круглосуточный промышленно-экологический мониторинг
    

    
     	2. Состав:
     	1-3
     	1-5
     	1-2
    

    
     	— беспилотные вертолеты
     	
     	
     	
    

    
     	— бортовое оборудование
     	многоцелевое
     	комбинированное
     	оптическое
    

    
     	— базирование
     	стационарное
     	мобильное/стационарное
     	мобильное
    

    
     	3. Тактико-технические:
     	2000
     	500
     	100
    

    
     	— максимальная дальность, км
     	
     	
     	
    

    
     	— максимальная продолжительность, ч
     	16
     	6
     	2
    

    
     	— максимальная взлетная масса, кг
     	3400
     	280
     	50
    

    
     	— масса полезной нагрузки, кг
     	400
     	80
     	12
    

    
     	— максимальная скорость, км/ч
     	220
     	175
     	110
    

    
     	— диапазон высот, км
     	0-6
     	0-5
     	0-5
    

    
     	4. Эксплуатационные:
     	5-8
     	1 3-7
     	2
    

    
     	— обслуживающий персонал, чел.
     	
     	
     	
    

    
     	— диаметр взлетно-посадочной площадки, м
     	10
     	3
     	2
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    Авиация, которой не нужны пилоты
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Стенд фирмы «Радар ММС»

   
В Центральном выставочном комплексе «Экспоцентр» 30 января и 1 февраля 2007 года прошла Первая московская выставка «Беспилотные многоцелевые комплексы в интересах ТЭК» — UVS-TECH-2007, а в ее рамках — международная конференция, посвященная проблемам беспилотной авиации. Организаторами мероприятия выступили ООО «Экспо-Экос» и ЗАО «ФНПЦ «НефтеГазАэроКосмос». Выставка прошла при поддержке Минпромэнерго, Федерального агентства по промышленности, Федерального агентства по энергетике, комитетов Совета Федерации и Государственной Думы России, Московского государственного технического университета имени Н.Э. Баумана, Московского авиационного института, Межгосударственного авиационного комитета, Союза нефтегазопромышленников России, Международного союза авиапромышленности, ОАО «Газпром», ОАО «Роснефть», ОАО «Транснефть», английской компании Advantage Business Group. В выставке приняли участие ведущие российские и зарубежные предприятия — разработчики и изготовители беспилотной техники, систем управления, навигации, связи и специализированного оборудования, руководители ведущих предприятий топливно- энергетического комплекса России, представители министерств и ведомств РФ.

   Первая выставка, посвященная беспилотным летательным аппаратам, не поражала воображение размерами — площадь экспозиций составила всего 600 квадратных метров. Но это как раз тот случай, когда размер не имеет значения. Подтверждением этому служит большое число посетителей выставки — более двух тысяч, которым было что посмотреть. В работе UVS-TECH-2007 приняли участие более 30 ведущих российских предприятий и ведущие зарубежные компании — изготовители беспилотной техники, комплексов управления, навигации, связи и специализированного оборудования. Среди участников необходимо отметить такие фирмы, как ОАО «Концерн радиостроения «Вега», корпорация «Иркут», ОАО «ОКБ Сокол», ОАО «Туполев», ОАО «НПП «Радар ММС», ОАО «Камов», СКВ «Топаз», ОАО «Азовский оптико-механический завод», Salex Sensors amp; Airbone Systems (Италия), Aeronautics Defense Systems (Израиль), Advantage Business Group (Великобритания) и др.

   На выставке были представлены следующие тематические направления: беспилотные летательные аппараты самолетного типа, вертолетного типа, беспилотные аэростатные комплексы, морская и наземная беспилотная техника, специализированное оборудование для размещения на беспилотной технике, комплексы управления, навигации и связи для обеспечения полетов беспилотных многоцелевых комплексов.

   Большой интерес у посетителей вызвала экспозиция корпорации «Иркут». На выставке фирма представила авиационный комплекс дистанционного зондирования «Иркут-850», созданный на базе пилотнобеспилотного мотопланера Stemme-SlO, беспилотный летательный аппарат «Иркут-2Т». Другой авиационный комплекс — «Иркут-2М», разработанный по заказу МЧС России, уже прошел испытания и передан заказчику.

   Московская компания ООО «ТеКнол» на выставке продемонстрировала результаты своей работы в области БЛА за истекшие два года. По мнению участников и организаторов, стенд компании был одним из наиболее интересных и информативных. На нем были представлены не только традиционные продукты в области навигации и систем управления, но и образцы систем автоматических БЛА быстрого развертывания. В дни работы выставки сотрудники 000 «ТеКнол» провели переговоры с руководством группы компаний «Транзас», «Глобал Текник» (Турция), «Авиаснаб» (Казахстан), Минского радиозавода (Белоруссия), а также с представителями профильных подразделений ОАО «Газпром».

   Фирма «Камов» приступила к новому для себя направлению работ — созданию беспилотных вертолетов немногим более 10 лет назад. В 1991–1993 гг. был построен беспилотный вертолет Ка-37 полетной массой до 250 кг, проведены его летные испытания на привязи. Ка-37 характеризуется высокими маневренными качествами, транспортировочной мобильностью. Он имеет универсальную силовую установку и при использовании сменных комплектов оборудования предназначен для аэрофотосъемки, трансляции и ретрансляции телевизионных и радиосигналов, проведения экологических экспертиз, доставки медикаментов, продуктов, почты, для оказания экстренной помощи в процессе ликвидации аварий и катастроф в труднодоступных и опасных для человека местах. На выставке «Беспилотные многоцелевые комплексы в интересах ТЭК» был представлен Ка-37 — прототип для летных испытаний.

   На базе Ка-37 в 1994 году началось проектирование беспилотного вертолета Ка-137, предназначенного для решения широкого круга задач в интересах МЧС, Министерства обороны, а также народного хозяйства. В частности, он может быть использован в качестве робототехнического средства, способного выполнять технологические операции в опасных для человека зонах: вести инженерную, радиационную, химическую и биологическую разведку; доставлять экстренные грузы специального назначения; осуществлять трансляцию и ретрансляцию информации в чрезвычайных ситуациях и др. Ка-137 «по плечу» экологический мониторинг окружающей среды, охрана газо- и нефтепроводов, АЭС, контроль обстановки в лесах и на торфяниках, безопасности движения на автодорогах страны, ледовая разведка. С информацией по этому летательному аппарату можно было познакомиться на стенде фирмы «Камов».

   Необходимо отметить, что камовцы подходят к проблеме создания беспилотной техники для мониторинга комплексно, создавая целое семейство аппаратов, предназначенных для решения задач самых разных субъектов ТЭК. Об этом говорилось и в докладе, сделанном на конференции сотрудником фирмы «Камов» В.А. Аникиным (мы публикуем журнальную версию доклада).

   Роботизированный малоразмерный беспилотный вертолет HUSKY на своем стенде показывала компания KVAND. Задачи вертолета-робота, который относится к классу легких вертолетов, — мониторинг территорий и объектов, ведение поисковых работ, геологическая разведка и аэрофотосъемка местности, выполнение авиационных химических работ. Вертолет имеет винт небольшого диаметра, что дает ему возможность садиться на площадки ограниченных размеров. Максимальный взлетный вес этого аппарата — 90 кг, максимальная нагрузка — 42 кг.

   На стенде Московского вертолетного завода был представлен проект беспилотного многоцелевого комплекса Ми-34БП. Его назначение — обзор земной поверхности и передача на землю телевизионного или тепловизионного изображения, химическая и радиационная разведка, транспортировка грузов весом до 300 кг. На вертолете может быть установлено любое специальное оборудование. Взлетная масса Ми-34БП — 1450 кг, максимальная скорость — 225 км/ч, практический потолок при полетной массе 1350 кг — 3500 м, при полетной массе 1280 кг — 4000 м.

   Группа компаний «Рисса» познакомила гостей и участников выставки с комплексом видеонаблюдения, созданного на базе малогабаритного беспилотного вертолета. Основой комплекса является вертолет одновинтовой схемы с максимальным взлетным весом 7 кг и диаметром основного винта 1200 мм. Вертолет оснащен системой автоматической стабилизации и пилотирования STA30 производства ЗАО «НТЦ «Рисса». Эти же производители привезли на выставку и образцы беспилотных летательных аппаратов вертолетного типа «Тайфун» и «Тайфун-2». Эти аппараты имеют силовой агрегат с винтом закрытого типа, что позволяет достигать лучших характеристик устойчивости на малых скоростях и высотах. «Тайфуны» можно применять для обследования ограниченных пространств, поскольку столкновение с препятствиями не вызывает повреждения несущего винта, а корпус BJ1A может быть сделан из достаточно прочных и упругих материалов. Эти беспилотники можно использовать для воздушной разведки, исследования поврежденных зданий и сооружений, экологического мониторинга местности, доставки грузов в зоны бедствия.
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Стенд ЗАО «Беспилотные системы»
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Вертолет-робот HUSKY компании KVAND

   
Среди экспонатов выставки был представлен и радиоуправляемый вертолет «Инспектор» взлетной массой около 25 кг. Он разрабатывался как носитель фото-, видео- и телевизионной аппаратуры, но вполне может использоваться как платформа для создания БЛА, выполняющих другие задачи. «Инспектор» летает со скоростью до 100 км/ч, находится в воздухе до 2 часов, легко транспортируется небольшим автомобилем категории «В». В настоящее время аппарат находится в стадии предполетной подготовки.

   Ижевская компания «Беспилотные системы» — не новичок на авиавыставках, свои разработки беспилотных летательных аппаратов компания представляла на МАКС-2005. Разработанные специалистами компании беспилотники ZALA 421-02 и ZALA 421-05 могут вертикально взлетать и садиться, работать в узком пространстве, не требуют специального взлетно-посадочного оборудования. Эти легкие в управлении аппараты способны получать и передавать данные, определять степень нанесенного ущерба, выявлять наличие взрывных устройств и точек нефтяных разливов, осуществлять пограничный контроль и воздушную съемку, обследование ЛЭП и др. Производители отмечают высокую конкурентоспособность своих аппаратов, поскольку ZALA обеих модификаций отличаются большой жизнеспособностью при малобюджетности производства этих беспилотных летательных аппаратов.

   Не только продукцию, но и новый подход к использованию наработок показали на выставке в Москве израильские специалисты. Ведущие производители от продажи летательных аппаратов перешли уже к продаже готовых решений по комплексному мониторингу и охране объектов. На вопрос о стоимости летного часа БЛА в Израиле представитель компании Aeronautics Defense Systems Ltd. ответил: «Мы говорим не о часе полета, а о месяце эксплуатации».

   В нашей стране, к сожалению, о нормальной эксплуатации беспилотных летательных аппаратов пока говорить рано. И это несмотря на то, что для развития беспилотной авиации у нас есть все основания: профессиональные кадры и научно- технический задел, позволяющие создавать совершенные летательные аппараты, системы их управления и бортовое оборудование, потенциальные потребители, среди которых ключевое место занимают компании топливно-энергетического комплекса. Наконец, силовые ведомства готовы не только закупать необходимые образцы, но и активно участвовать в разработке требований к ним, испытаниях и опытной эксплуатации. Однако в России до сих пор большинство образцов беспилотных летательных аппаратов создается в инициативном порядке, с использованием доступных комплектующих. Как следствие, в России эксплуатируются самые разнотипные аппараты. Нет полноценной системы, которая включала бы в себя не только летательные аппараты, но и сформированную наземную инфраструктуру.

   Беспилотная авиация, бурно развивающаяся во всем мире, в нашей стране не имеет правовой основы и программы развития, а также специального ведомства, которое отстаивало бы интересы новой отрасли. Необходимы координация усилий и единые правила — таково мнение большинства специалистов, принявших участие в выставке и конференции «Беспилотные многоцелевые комплексы в интересах ТЭК».

   Выступавшие докладчики подняли несколько ключевых вопросов. Генеральный директор ООО «НефтеГазАэроКосмос» и руководитель оргкомитета выставки В. Еремин, говоря об интересах предприятий топливно-энергетического комплекса, отметил, что только «Газпром» эксплуатирует свыше 150 тыс. км магистральных газопроводов и два десятка крупных подземных хранилищ газа. Эта огромная сеть требует постоянного и детального мониторинга для предотвращения чрезвычайных ситуаций, в том числе возникающих в связи с ростом террористической угрозы. В настоящее время мониторинг ведется, однако используемые в качестве носителей специального оборудования вертолеты Ми-8 для этого слишком тяжелы и экономически нецелесообразны. В «Газпроме» это прекрасно понимают, поэтому принимают меры, направленные на оптимизацию расходов. В ближайшее время авиапарк компании должен пополниться легкими вертолетами Ка-226АГ. Создание этой модификации финансирует «Газпром». Благодаря целевому выделению существенных по объему средств создан соответствующий требованиям авиационных правил АП-29 пилотажно-навигационный комплекс, который обеспечивает посадку при метеоминимуме. Это означает вероятность выполнения полета практически при любой погоде. По словам В. Еремина, в текущем году комплекс должен быть сертифицирован, а в дальнейшем он станет единым для всех вертолетов, применяемых (или планируемых к применению) в интересах компании: это и Ка-32-10АГ, и Ка-62АГ, Ми-171АГ и «Ансат».

   Однако в ряде случаев и вертолеты Ка-226 являются слишком большими — многие задачи по мониторингу объектов можно решать с использованием беспилотных комплексов. «Газпром» готов приобретать беспилотники, но по-прежнему покупателя «смущает» отсутствие нормативно-правовой базы, регламентирующей полеты таких летательных аппаратов в воздушном пространстве РФ, соответствующей наземной инфраструктуры, включающей в себя средства управления, навигации и связи. Так что пока использование беспилотных систем в интересах ТЭК затруднительно.

   Выходом из сложившейся ситуации, по мнению представителя «Газпрома», могло бы стать создание отраслевой программы использования БЛА в интересах предприятий отрасли. В настоящее время работа над документом ведется, его проект получил одобрение в «Газпроме» и направлен на согласование в РАО ЕЭС России, Минпромэнерго и ряд других ведомств. Остается открытым вопрос финансирования программы: с одной стороны, предприятия ТЭК готовы выделять средства на создание нужной техники, с другой, научно-исследовательские работы по теме беспилотных летательных аппаратов являются непрофильной областью деятельности.
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Беспилотный летательный аппарат НТЦ «Рисса»

   
на самолете Ан-72П взлетной массой 32 тонны, в то время как необходимый пограничникам СМ-92 весит менее 2,5 тонн. «Минобороны разрабатывает требования к БЛА уже семь лет, — напомнил Н.Ф. Гаврилов, — однако воз и ныне там. За эти годы многие аспекты применения новой техники устарели. Очевидно, что один из наиболее динамично развивающихся сегментов авиационной промышленности требует более оперативного принятия решений».

   Четыре ведомства: ФСБ, МВД, МЧС и Федеральная таможенная служба — уже вышли с инициативой о создании авиации специального назначения, генеральным заказчиком которой выступала бы ФСБ. В свою очередь, гражданские эксплуатанты смогут ощутить преимущества такой схемы — многие из создаваемых систем будут двойного назначения. Генеральный заказчик сможет лоббировать интересы эксплуатантов и совместно с разработчиком совершенствовать продукцию.

   Представитель 30-го ЦНИИ Минобороны М. Фомин заявил, что оборонное ведомство разработало требования, по которым создан ряд беспилотных аппаратов и комплексов. И в завершение своего выступления пригласил все заинтересованные стороны к сотрудничеству. По мнению Фомина, Минобороны может стать генеральным заказчиком и консультантом, выполнять научно-техническое сопровождение проектов и проводить подготовку персонала.

   Есть и еще одна важная проблема, требующая безотлагательного решения, — проблема безопасности, ведь большинство БЛА (кроме самых легких) предназначено для выполнения полетов в воздушном пространстве, отведенном для пилотируемых самолетов и вертолетов. Новые участники воздушного движения не должны создавать угрозы для других видов авиатранспорта. Беспилотные аппараты должны соответствовать многим из требований, выдвигаемых по отношению к пилотируемым ЛА.

   Для БЛА, имеющих массу полезной нагрузки свыше 5 кг, становится возможным использование стандартного оборудования, позволяющего решать задачи организации воздушного движения. Наиболее прогрессивным методом наблюдения за летательными аппаратами является автоматическое зависимое наблюдение (АЗН), при котором транспондер, установленный на борту ВС, передает на землю, а также на борт другого судна информацию о местоположении аппарата. По словам заместителя руководителя Федеральной аэронавигационной службы Д. Савицкого, первые испытания аппаратуры АЗН на БЛА уже прошли. Самолет-мишень «Дань» (взлетный вес — 350 кг, потолок — 9 км, скорость полета — до 750 км/ч) был оснащен транспондером разработки компании «НИТА». По мере развития элементной базы размеры и масса транспондера будут сокращаться, что откроет путь к широкому применению аппаратуры АЗН на беспилотных летательных аппаратах.

   Завершил дискуссию первый заместитель председателя Комитета Совета Федерации по обороне и безопасности В. Ключенок. По его мнению, отсутствие законодательной и нормативной базы в области беспилотной авиации создает разработчикам и потенциальным эксплуатантам серьезные проблемы. Даже в оборонной области проектные работы регламентируются общетехническими требованиями 20-летней давности, а для проектирования коммерческих БЛА никакой нормативной базы не существует вовсе. В настоящее время в правительстве идет работа над программой возрождения малой авиации, в которую составной частью войдет и беспилотная авиация, но до принятия этой программы еще далеко.

   По мнению Ключенка, России не стоит искать собственный путь развития беспилотной тематики — разумно было бы учесть международные наработки. В частности, представляет большой интерес подход, реализуемый в объединенной Европе, о котором рассказал председатель европейской рабочей группы по коммерциализации беспилотных летательных аппаратов Бруно Эспозито.
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Комплекс видеонаблюдения на базе малогабаритного беспилотного вертолета разрааботки НТЦ «Рисса»

   
С докладами на конференции выступили около 60 представителей российских и зарубежных компаний авиакосмической индустрии, министерств и ведомств, руководители ведущих компаний и отраслевых институтов ТЭК, научных учреждений РАН и учебных институтов. Мнение участников выставки, в том числе выступавших с докладами, можно свести к одному общему знаменателю: беспилотники должны стать легальными и полноправными участниками воздушного движения, их создание и применение должно опираться на нормативную базу. В условиях, когда рынок имеет большой потенциал для роста, необходимо консолидировать усилия разработчиков, заказчиков и всех ветвей власти.

   Успех выставки позволяет надеяться, что это мероприятие станет регулярным. Оно, без сомнения, даст новый импульс созданию и использованию беспилотных многоцелевых комплексов, расширит сферу делового партнерства и научно-технического сотрудничества.
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    Будущее принадлежит вертолетам…
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(официальный итоговый пресс-релиз выставки)
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Вертолеты играют огромную роль в современной истории стран ближневосточного региона и особенно Арабских Эмиратов — это еще раз доказала выставка Dubai Helishow — 2006, прошедшая 5–7 декабря 2006 года. Ее организатором выступила компания Mediae Communications amp;Exhibitions LLC, которая в последнее десятилетие является лидером в организации международных торговых и промышленных выставок. Как и в 2004 году, Helishow проводилось под патронатом правителя Дубай Его Высочества шейха Мохаммеда Рашида аль Мактума — премьер- министра Объединенных Арабских Эмиратов. Большое содействие в организации выставки также оказало правительство ОАЭ, руководство Военно-воздушных сил страны, департамент гражданской авиации Дубай, а также Европейская вертолетная ассоциация.

   Отзывы участников, многие из которых приехали на Helishow во второй раз, показали, что интерес к выставке растет, она оправдывает ожидания специалистов. Так, например, руководитель службы безопасности фирмы Abu Dhabi Aviation Эд Митчелл считает, что компании Mediae Communications удалось организовать мероприятие, в очередной раз показавшее, что у вертолетной техники большое будущее, бурное развитие вертолетной авиации на Ближнем Востоке — ярчайшее тому подтверждение. По мнению участников Dubai Helishow, этот регион чрезвычайно интересен как для производителей вертолетной техники, так и для компаний, предоставляющих вертолетные услуги. Вертолетный рынок Ближнего Востока развивается очень активно, имеет большой потенциал неиспользованных возможностей.

   Высокую оценку выставке дал Мэтью Зуккаро, один из руководителей Международной вертолетной ассоциации HAI — «голоса» вертолетной индустрии, как ее называют во всем мире. «Dubai Helishow, — сказал он, — это шоу, которое проводят в нужном месте и в нужное время. Учитывая возможности региона, связанные с колоссальным объемом строительства и развивающимся туризмом, можно сказать, что для вертолетов здесь открываются просто безграничные перспективы».

   Удачным салон назвали и представители филиала компании Robinson, работающего в Эмиратах. Руководство компании полагает, что ее стратегия, нацеленная на создание недорогого, доступного самому широкому кругу покупателей вертолета, весьма продуктивна и дает свои результаты. Например, на ближневосточном рынке очень востребован вертолет R-44 стоимостью всего $400000. Компания предполагает открыть в аэропорту Рас аль Хайм летную школу для подготовки пилотов-любителей. Стоимость лицензии пилота, как предполагают представители компании, не будет превышать $30000. В самый первый день работы выставки компании Robinson удалось заключить контракт на продажу одного вертолета R-44.

   Большой интерес, в том числе и у представителей правящей династии ОАЭ, вызвала продукция компании MD Helicopters, которую в Дубай представляла фирма Action Aviation — крупнейший дистрибьютор MD Helicopters. Система N0TAR, которой оборудованы вертолеты, позволяет снизить нагрузку на пилота, уровень шума на местности, повышает безопасность полета, что особенно важно при эксплуатации машины в оффшорных зонах. За время проведения выставки MD Helicopters завершила переговоры о формировании восьми заказов на вертолеты своего производства.

   Говоря о том, как развивалась концепция выставки, как ее организаторы пришли к решению сделать ее вертолетной, исполнительный директор Mediae Communications amp;Exhibitions LLC Абдула Абулхаул подчеркнул, что работы по проекту Dubai Helishow начинались с анализа потребностей вертолетного рынка и целевой аудитории. Проведенный анализ показал, что спрос на вертолетные услуги в регионе быстро растет: если раньше вертолеты использовались, в основном, для обслуживания нефтедобычи, то в настоящее время диапазон их применения значительно расширился за счет развивающегося туризма и активно ведущегося строительства. Все это говорит о том, что Helishow в Дубай будет иметь успех. Предложенный бизнес-план достаточно быстро получил поддержку со стороны властей и спонсоров. И надо сказать, что ни те, ни другие не прогадали. Вторая выставка показала, что количество участников выросло почти на 30 %. Организаторы третьего по счету вертолетного шоу в Дубай прогнозируют рост уже в пределах 50 % по сравнению с нынешним уровнем.

   Джулия КЕТБЕРТ, координатор проекта Dubai Helishow
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    Dubai Helishow: информация к размышлению

   

   [image: after_title]

[image: bin00000070.jpeg]
   
Вертолет AW-139

   
Наверное, о прошедшей в начале декабря Международной выставке Dubai Helishow пока рано говорить, как о традиционной. Однако справедливости ради нужно отметить: первый раз провести авиасалон всегда легче, чем второй. Для этого организаторам необходимо, по крайней мере, убедить участников в серьезности своих планов на будущее. А с этой задачей организатор — компания Mediae Communications amp;Exhibitions LLСсправилась отлично.

   Уже в первый день работы Dubai Helishow посетили в полтора раза больше человек, чем в 2004 году. К приехавшим практически в полном составе участникам прошлой выставки прибавились новые. Расширилась статическая стоянка выставки (хотя она и выглядит «игрушечной» по сравнению, например, с вертолетной экспозицией английской выставки Helitech).

   Однако сказать, что собственное лицо салона, его профиль и направленность четко оформились, пока нельзя. Как говорится: «Запад есть Запад, Восток есть Восток» — это утверждение Киплинга имеет свои основания. Но в отличие от великого англичанина, сегодня все понимают, что «сходиться» этим двум мирам необходимо, и лучше — на «перекрестке» сотрудничества. Организация выставки Dubai Helishow, безусловно, шаг в этом направлении.

   Вертолетная выставка в Дубай отличается от «больших» авиационных салонов (в том числе и от салонов авиации и вооружения, проходящих здесь же, в Арабских Эмиратах), которые нацелены на решение задач позиционирования государств на внешнем рынке и прояснение внешнеполитических позиций. Отличается она и от традиционных узко-тематических выставок, какой является, например, Helitech, где государственная стратегия преломляется в пользу тактики работы с эксплуатантом.

   Выставка Dubai Helishow — особое явление в выставочном ряду, ее «особенность» еще не до конца осознана и не сформулирована, поэтому иногда вызывает недопонимание. Экспоненты из Европы и США часто говорили одну и ту же фразу: «трудно понять истинные цели как арабских соседей по стендам, так и посетителей». Витиеватые формулировки, явные недоговоренности, отсюда — недостаточная, как кажется европейцу, информативность. Возможно, это просто западный «имперский синдром», заставляющий подозревать восточного человека во всем просто так, на всякий случай. А в Helishow восточный колорит выражен ярче, чем, например, в официозных Dubai-Expo или выставке вооружений в Абу-Даби, хотя и там хватает ковров, злата-серебра и дорогих автомобилей.

   Вот где западным коллегам пригодился бы наш российский поликулътурный опыт. Дело в том, что для западного человека принцип прозрачности является главным в организации бизнеса. На Востоке не так: здесь в парандже не только женщины, но и мысли, которые не должны быть слишком открытыми и явными. Здесь больше ценятся личные отношения с высокопоставленной персоной, чем открытость стратегии совместной деятельности. Вместо четкого предложения — намек, вместо лаконичной формулировки — витиеватый пассаж. Но что делать, надо учитывать и такие особенности.

   Не претендуя на исчерпывающую оценку, поделимся некоторыми соображениями о факторах, формирующих облик Dubai Helishow. Во-первых, ОАЭ — страна-покупатель, в которой практически отсутствует собственное производство, в том числе и авиационной техники. Выставка в Дубай ориентирована даже не на эксплуатанта, хотя арабские эксплуатанты были представлены довольно широко: авиационные компании, авиашколы, академии из Дубай, Абу-Даби, Шарджи. Все эти владельцы вертолетов динамично увеличивают свой парк винтокрылой техники, очень гордятся тем, что сегодня (в отличие от недавнего прошлого) летчики и техники, обслуживающие вертолеты, — из своих, из местных. И все же эти эксплуатанты — не главные персонажи выставки, которая по духу очень напоминает яркий восточный базар. Здесь царит покупатель, который не экономит на мелочах. Это и есть второе отличие выставки. Здешний покупатель не стеснен в деньгах, но и не бездумно расточителен. Страна, основу богатства которой составляет нефть, думает о том, какие еще «скважины» для добывания денег можно пробурить с помощью вертолетов. Бурно развивающийся туристический бизнес — явно одна из таких «скважин».

   Чтобы обеспечить свое постнефтяное процветание, Эмираты выходят на туристический рынок не просто с предложениями — с суперпредложениями. Ведь и туризм-то здесь строить, по большому счету, не на чем. Большую часть территории государства составляет пустыня, природа скудна и недружелюбна. Персидский залив хорош, но это не Красное море. Несколько более комфортная в климатическом отношении часть территории находится в районе Индийского океана, но там пока полное запустение. Короче говоря, все нужно создавать буквально руками. ОАЭ — государство молодое, фактически ему нет даже полувека. Это не Египет, Греция или Турция, где только на истории, на остатках древних цивилизаций можно сделать туристический бизнес.

   Если, однако, идти другим путем, то и здесь от туристов отбою не будет. Создание свободной экономической зоны сделало Эмираты страной уникального шоппинга, главного развлечения туристов, которых здесь называют просто — «шопперами». Но главное, здесь создают уникальные рукотворные зоны с богатейшими отелями, широким диапазоном развлечений. Достаточно вспомнить, что в Дубай создан… горнолыжный курорт (!), представляющий собой специальную «капсулу» с искусственным снежным покрытием. Всем известна визитная карточка Дубай — отель «Парус». Построенный на намытом острове, он действительно является чудом, созданным для удовлетворения запросов типа «пойди туда, не знаю куда, получи то, не знаю что».

   Сейчас в Эмиратах развивают два проекта, которые у нас бы назвали национальными. Первый, The Palms (что в лирическом переводе можно назвать «Под сенью пальмовых веток»), был начат в 2001 году. Это три крупнейших береговых комплекса, которые фактически удвоят курортную зону Дубай. Руководство Эмиратов уверено: сдача этого проекта приведет к тому, что Дубай превратится в один из самых крупных и престижных туристических городов мира. Часть отелей будет вынесена в море, сообщение с берегом будет осуществляться с помощью вертолетов.
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А-109
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АН-64А Apache

   
Второй проект еще более амбициозен, что явствует из самого его названия — The World (опять-таки переведем вольно, как «Все флаги в гости к нам»). Начат он в 2003 году, в рамках проекта 300 островов по побережью продаются частным лицам (они же — инвесторы) из разных частей света. По задумке организаторов, острова должны представлять (символизировать) все страны мира. Сообщение между ними будет только водное и воздушное, для чего предполагается использовать исключительно (!) вертолетную авиацию. На каждом острове строится вертолетная площадка. Фактически это сейчас первое, что начинает строиться. Остров будет принадлежать частному лицу, которое должно нести полную ответственность за строительство и за то, чтобы создать на острове, как записано в проекте, «кусочек настоящего рая». На сегодняшний день почти половина островов уже продана. Представьте, как могут развернуться здесь инвесторы, если шейхи и их ближайшие родственники — одни из самых богатых людей мира. И все они делают ставку на вертолетную технику. Вертолет здесь — и военная игрушка, и незаменимое, второе после автомобиля, средство передвижения.

   Еще одна маленькая деталь: в связи с реализацией этих проектов Mediae Communications amp;Exhibitions работает по трем выставкам: Dubai Helishow, Arab Hunting Show (салон «Арабская охота») и Media & Marketing Show (выставка «Медиарынок»), Другими словами, Helishow в Дубай — это часть крупнейшего коммерческого развлекательного проекта. Например, прилетев в отель Beach Resort на вертолете, ты сможешь поохотиться в арабском духе, а затем на вертолете же отправиться в международный аэропорт Дубай и улететь домой.

   Когда представляешь себе эту картину в целом, становится ясно, какую цель может преследовать вертолетная выставка. Здесь нужны изыски и навороты, здесь нужно все самое дорогое, самое современное, здесь делают ставку на высокие технологии и инновационные проекты, потому что работают на завтрашний и даже на послезавтрашний день, да и просто потому, что глупо покупать галстук за штуку баксов, если его можно купить за две.

   Итак, если выставка проводится в общей стратегии развития туристического бизнеса, совершенно понятно, почему она больше бизнес, чем технологии, и больше шоу, чем бизнес. А шоу вырастает из известной всем страсти восточного человека к оружию, блеску и скорости. Совершенно понятно, почему на статической стоянке больше всего народу было у военного вертолета Apache. Даже вертолеты-салоны не привлекали к себе такого внимания, как ощерившийся вооружением штурмовик.

   Вот и получается, что на Dubai Helishow, как на восточном базаре, нужно завлекать и предлагать самые невероятные проекты. Надо предлагать самые разнообразные услуги и самые современные технологии. Причем, видимо, именно в этой последовательности. Кстати, эксплуатанты это понимают. В Дубай приезжала делегация из авиакомпании UTair во главе с А.З. Мартиросовым. Мы встретились с ютэйровцами в первый день, прямо на входе в экспо-центр. На вопрос, почему они не участвуют в салоне, А.З. Мартиросов ответил, что эта выставка не для них, ведь здесь должны быть производители, они должны демонстрировать свои достижения. Однако после знакомства с экспозицией мнение генерального резко изменилось. Он сказал, что выставка для них очень интересна, через два года они обязательно примут участие в Dubai Helishow и сейчас уже нужно присмотреть место, куда поставить Ми-26. Российская UTair — компания очень мощная, ее руководитель хорошо чувствует рынок, понимает его конъюнктуру. И если Мартиросов полагает, что выставка важна для эксплуатантов, к его мнению следует, по крайней мере, прислушаться.
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Автожир А-002
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Для российских производителей ближневосточный рынок не является традиционной сферой влияния, но и здесь возможны варианты. Нужны изобретательность и настойчивость. В декабре в Дубай были представители только казанского и улан-удэнского вертолетных заводов. Конечно, традиционная наша «восьмерка» — заслуженный вертолет. Но падких на новизну и «крутизну» арабских клиентов можно привлекать и другим. Так, легкий «Ансат», прекрасно подходящий по своим характеристикам для эксплуатации в туристическом бизнесе, оснащен уникальной цифровой электродистанционной системой управления. Это, безусловно, привлечет к нему внимание потенциального заказчика, причем не только своей начинкой, но и своим видом, привлечет внимание и «Ансат-РЦ». Это будет для арабов такой, знаете ли, летающий Hammer. Легкий Ка-226 уникален, как и любой камовский вертолет, серийно соосных летательных аппаратов в мире не создает больше никто! А если учесть потребности обслуживания оффшорных зон, буровых платформ, то становится очевидным, что подвижный, компактный, удобный в управлении Ка-32 тоже может найти здесь своего покупателя. Возможно, сможет удовлетворить запросы придирчивых арабских покупателей и готовящийся к летным испытаниям «Актай».

   В общем, Dubai Helishow, как, впрочем, и любая другая выставка, дает информацию к размышлению. Выставка открывает двери на очень емкий и достаточно экзотичный рынок вертолетных услуг, причем эти услуги могут быть столь невероятны, что с очевидностью могут дать простор для изобретательной, творческой конструкторской мысли в нашем Отечестве. Хотелось бы, чтобы этот рынок развивался при участии наших производителей и эксплуатантов.

   Александр ХЛЕБНИКОВ
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    Небо — женщины — красота
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Пресс-конференцию ведут М. Казачков, Х. Макагонова и М. Попович

   
Три этих слова можно комбинировать как угодно: в любом случае они останутся синонимами. Глубина, таинственность, непостижимость и, наконец, красота всегда были и остаются непременными «атрибутами» настоящей женщины. Мужчины об этом хорошо знают, но вслух говорят редко, в основном по праздникам, среди (которых 8 марта — самый-самый главный. Наверное, поэтому первый Национальный женский авиасалон «Весенние ласточки» проводился именно в этот день. На подмосковном аэродроме «Ступино» собрались женщины, для которых небо — место работы, женщины — пилоты самолетов и вертолетов, призеры международных и российских соревнований по вертолетному и самолетному спорту, члены российского клуба «Авиатрисса». В Ступино приехали летчицы — ветераны Великой Отечественной войны и девушки, чей путь в авиации только начинается. Были приглашены журналисты ведущих телеканалов российского телевидения. Словом, организаторы мероприятия — Ассоциация вертолетной индустрии и аэроклуб «СкайВижн» — сделали все, чтобы праздник на летном поле состоялся.
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Халидэ Макагонова представляет гостей авиашоу — летчиц — ветеранов Великой Отечественной войны

   
«Весенние ласточки» — первое крупное мероприятие, проходящее под эгидой недавно созданной Ассоциации вертолетной индустрии. Ее председатель — руководитель ЗАО «Русские вертолетные системы» Михаил Казачков по праву организатора открыл авиасалон, обратившись с приветствием к его участникам и гостям. В его выступлении прозвучали слова искреннего восхищения женщинами, которые посвятили свою жизнь вертолетам и самолетам и достигли в этой, в общем-то, мужской профессии высот, которыми можно гордиться.

   Директор авиационно-учебного центра «СкайВижн» Халидэ Макагонова — одно из прекрасных тому подтверждений. Абсолютная чемпионка мира по высшему пилотажу, она освоила более 20 типов самолетов, в том числе Як-52, Як-18Т, Су-26, Су-31, Су-29, «Экстра-300», «Злин-50», Ан-2.

   На открытии авиасалона выступила наша замечательная летчица Марина Попович, которую по праву можно назвать живой (и очень энергичной!) легендой отечественной авиации. Она освоила 28 типов самолетов, став единственной в мире женщиной — обладательницей 101 мирового рекорда.

   Марина Лаврентьевна Попович представила присутствующим самых почетных гостей — женщин, которые во время Великой Отечественной войны сражались на фронтах в составе авиационных полков. Анна Ивановна Кириллина в годы войны была механиком по вооружению бомбардировочного авиационного полка им. М.М. Расковой, Елена Мироновна Кулькова — старшим летчиком этого же полка, Валентина Абрамовна Неминущая — летчиком-истребителем 586-го истребительного полка.

   …Духовой оркестр грянул «Мы рождены, чтоб сказку сделать былью…», и пока приехавшие в Ступино осматривали технику, стоящую на летном попе, вертолеты и маленькие спортивные самолеты, участники готовились к самой зрелищной части авиасалона — показательным выступлениям.

   Первыми продемонстрировали свое мастерство парашютисты. Как это ни банально звучит, но по-другому не скажешь: хмурое, затянутое облаками небо буквально расцветилось яркими куполами, фотокорреспонденты едва успевали фиксировать приземления. Красиво, ничего не скажешь. Но когда в небо поднялись один за другим вертолеты и в синхронном полете пронеслись над аэродромом, стало понятно, кто все-таки настоящий хозяин небесного океана, вернее, хозяйки. Вертолеты пилотировали тренер-пилот Нина Абулова, призер Кубка им. М.Л. Миля Людмила Сорочинская, абсолютная чемпионка мира по высшему пилотажу Светлана Лупанова. Справедливости ради скажем, что компанию этим женщинам в небе составляли и мужчины. В показательных выступлениях участвовали летчики-спортсмены, мастера пилотажа из разных аэроклубов.

   Программа «Весенних ласточек» не ограничивалась только показательными выступлениями вертолетов и самолетов. После их завершения участники и гости авиасалона были приглашены на фуршет. Праздник, как и положено, завершился тостами в честь женщин вообще, и женщин- летчиц в особенности. Маленькая деталь, говорящая о многом: устроители авиасалона предусмотрели даже то, что в Ступино кто-то может приехать и с маленькими детьми, в офисе «СкайВижн» их развлекали веселые клоунессы.

   …Все женщины — и те, кто принимал участие в показательных полетах, и те, кто наблюдал за «пируэтами» своих подруг в небе, были счастливы — а разве не эту цель ставили перед собой организаторы «Весенних ласточек»? Первый блин, даже с точки зрения самых умелых кулинарок (которых среди женщин-пилотов немало!), точно не вышел комом. Чуть-чуть подвела погода — солнце появилось позже, чем ожидалось, но его отсутствие вполне компенсировали улыбки на лицах женщин. Чтобы в этом убедиться, достаточно посмотреть на фотографию, помещенную на этой странице. Олеся и Лиля Золотаревы (аэроклуб «Аист-М»), Людмила Сорочинская (клуб «Авиамаркет), Людмила Косенкова, Людмила Николаева, Татьяна Антонова (ЦАК им. В.П. Чкалова), Татьяна Зуева (девятикратная рекордсменка мира, летавшая на вертолетах Ка-26 и Ка-32) и Екатерина Орешникова (авиация МЧС России) явно не жалеют о том, что свой выходной день провели не дома за накрытым столом, а здесь, в Ступино.
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Приехала на авиашоу и Тамара Егоркина. Именно она добыла наше первое мировое золото более чем три десятилетия назад, в 1973 году, на чемпионате по вертолетному спорту в Англии.

   В заключение хочется сказать следующее. Хорошо, что есть люди, которые понимают: за возрождение российской авиации нужно ратовать не на словах, а на деле. Организация таких мероприятий, как первый Национальный женский авиасалон «Весенние ласточки», — и есть такое дело. Наверное, не все, что было задумано устроителями, получилось, но можно быть уверенными в том, что за первыми ласточками полетят вторые, потом третьи. Было бы здорово, если бы женский авиасалон «Весенние ласточки» приобрел со временем статус постоянного, стал традицией.

   Наталья КРАЕВА

   
ШКОЛА
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    В свободном полете
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Людмила Новосельцева, начальник Службы поискового и аварийно- спасательного обеспечения полетов (СПАСОП) ФГУАП МЧС России, готовилась стать дипломированным учителем математики, а стала… парашютисткой высочайшего класса. Единожды шагнув с борта вертолета в бездну, она на всю жизнь «заболела» романтикой свободного полета.
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Л. Новосельцева

   
При встрече с Людмилой Новосельцевой ни за что не подумаешь, что эта привлекательная и очень скромная женщина имеет столько спортивных титулов и заслуг. Людмила — трехкратная рекордсменка Советского Союза, четырехкратная рекордсменка мира по парашютному спорту, много лет была абсолютной чемпионкой ВВС, ВДВ, Вооруженных Сил, спартакиад народов СССР, призером чемпионатов СССР, занималась испытанием новых парашютов. На ее счету более 6000 прыжков в самых разных условиях, с самолетов и вертолетов всех типов, приспособленных для десантирования. Людмила прыгает днем и ночью, на сушу и воду, с малых и больших высот. Она — одна из родоначальниц женской парашютной фигурной акробатики в стране.

   Студенткой Смоленского государственного педагогического института Людмила никогда не думала о покорении пятого океана. В аэроклуб ДОСААФ ее привела подруга по институту Татьяна Булатова, которая так увлеченно рассказывала о романтике полетов под куполом парашюта, что Людмила согласилась. Как раз в это время инструктор по парашютному спорту Виктор Владимирович Войтенко набирал очередную группу новичков.

   По окончании занятий в институте Людмила с подругой приходили в аэроклуб, учились укладывать парашюты, осваивали технику управления им в воздухе, отрабатывали безопасные способы приземления. Пройдя месячный курс подготовки и тренировок, Людмила совершила свой первый в жизни прыжок с парашютом.

   Когда сейчас ее спрашивают, что она чувствовала во время первого прыжка, Людмила отвечает: «Ничего особенного не чувствовала, прыгала, чтобы испытать себя, доказать, что смогу преодолеть страх». Только позже, после нескольких совершенных прыжков, поняла, что каждый прыжок неповторим, не похож на предыдущий.

   В 1975 году, к моменту окончания института, Людмила имела в своем активе 300 прыжков, звание мастера спорта и диплом преподавателя математики. Наверняка девушка стала бы прекрасным школьным учителем или преподавателем вуза, но она предпочла небо, стала профессионально заниматься парашютным спортом. Спортсменку приглашали выступать за сборные команды ВВС и ВДВ. В команде ВДВ она познакомилась с подающим большие надежды мастером парашютного спорта Геннадием Новосельцевым, своим будущим мужем.

   После соревнований на первенство Вооруженных Сил он сделал Людмиле предложение и, получив согласие, увез в солнечный Кировабад, где проходил военную службу. Так у Людмилы Новосельцевой началась военная, но не менее спортивная жизнь в далеком гарнизоне.

   Людмила и Геннадий много лет выступали на крупных соревнованиях и чемпионатах, их имена хорошо известны в спортивном мире. Они оба — яркие звезды советского парашютного спорта, фанатично преданные небу. Хотя постоянные переезды к новому месту службы, семейный быт, воспитание детей заставили супругов «спуститься на землю» и оставить большой спорт, Новосельцевы не утратили своей любви и связи с небом.

   В 1996 году они оба пришли работать в службу аэромобильных технологий спасательных работ Центрального аэромобильного спасательного отряда «Центроспас» МЧС России, все работники которого, независимо от профессии, должны уметь прыгать с парашютом. Обучением прыжкам с парашютом и занялась Людмила. Она добилась, чтобы технику прыжков с парашютом освоили все — врачи, водители, кинологи. Помогала не только словом, но и делом: прыгала под одним куполом с новичком, пристегивая его к себе.
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Сейчас Новосельцевы работают в МЧС России. Совместно работать и тренироваться приходится много. В «Центроспасе» и авиации МЧС разрабатываются, осваиваются и внедряются новейшие авиационные и аэромобильные технологии спасательных работ, а значит нужно испытывать их на практике.

   Сегодня начальник СПАСОП инструктор парашютно-десантной подготовки Людмила Новосельцева обучает летный состав

   МЧС правилам и методам проведения поисковых и аварийно-спасательных работ. Вместе с летным составом Людмила с мужем воплощают в жизнь разрабатываемые авиационно-спасательные технологии будущего.

   Беда не выбирает хорошую погоду и удобное время, прыгать приходится ночью, в тумане, при сильном ветре, с малой высоты. Представьте себе, что где-то произошло землетрясение, полностью выведена из строя инфраструктура аэропорта и посадка самолетов невозможна. В таких случаях в работу включаются инструкторы парашютно-десантной подготовки. Приходится десантировать технику, аэромобильный госпиталь, оборудование, самим прыгать с грузом.

   На одном из международных учений «Совместный страж», проходившем в Исландии, впервые в мировой практике наши летчики и спасатели продемонстрировали уникальную технологию спасения терпящих бедствие на воде. С самолета Ил-7б на платформе ПГС-1000 с парашютом было сброшено несколько десятков специальных спасательных плотов в районе судна, терпящего бедствие. Во втором заходе на плоты десантировались спасатели. В демонстрации этой технологии вместе с мужчинами-спасателями участвовала и Людмила Новосельцева.
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Руководители учения, иностранные наблюдатели и гости высоко оценили увиденное: они сошлись во мнении, что за технологией, продемонстрированной россиянами, — будущее. На этих учениях Россия еще раз подтвердила свою ведущую мировую позицию в области защиты людей в чрезвычайных ситуациях. По окончании учения МИД Исландии официально выразил благодарность руководству МЧС России за отличную подготовку летного состава и спасателей.

   Свое мастерство и профессионализм Людмила Новосельцева продемонстрировала и на другом международном учении — «Калининград-2004», проходившем в акватории Балтийского моря в конце июня 2004 года. Завершающим этапом действия авиации МЧС на учении стало развертывание мобильного госпиталя для приема и оказания медицинской помощи «пострадавшим» прямо на берегу моря. Сам госпиталь с необходимыми медикаментами и приборами, а также врачи десантировались на парашютах с борта самолета прямо на специально подобранную площадку. Медперсонал госпиталя, который не имел парашютной подготовки, прыгал с инструкторами на парашютах «тандем». Контролировала и инструктировала десантирование Л. Новосельцева.
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Сейчас Людмила вновь готовится к предстоящим международным учениям, которые будут проводиться летом 2007 года в Хорватии. Думаю, и там она блеснет своим спортивным мастерством и высокой профессиональной выучкой инструктора парашютно-десантной подготовки.

   Экипажи самолетов и вертолетов авиации МЧС России, пользуясь случаем, от всей души поздравляют Людмилу Новосельцеву с прошедшим праздником весны 8 Марта. Ей и всем другим женщинам, для которых небо стало профессией и судьбой, мы желаем здоровья, счастья, задора, оптимизма и энергии, огромного женского счастья!

   Сергей БОРТАН, МЧС России
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    Открывая мир

   

   [image: after_title]

Все началось с неожиданного телефонного звонка Валентины Ивановны Котляр — известной летчицы, ответственного секретаря общественной организации женщин-летчиц России «Авиатрисса» в начале сентября 2006 года. Она сообщила о решении послать меня в составе группы женщин-летчиц в Соединенные Штаты Америки. Поездка эта осуществлялась в рамках программы «Открытый мир», созданной в целях развития дружеских связей между разными странами. Нам предоставлялась уникальная возможность посмотреть страну и пообщаться с людьми своей профессии, узнать как можно больше о развитии авиации в США.
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Е. Орешникова в кабине вертолета MD-500

   
Программа «Открытый мир» финансируется Конгрессом США и является единственной обменной программой, проводимой под его эгидой. Как правило, каждая делегация, отправляющаяся в США по этой программе, состоит из 5-10 человек, каждый из которых имеет возможность в течение 10 дней познакомиться с работой своих коллег. Проживание в семьях позволяет познакомиться с бытом американцев.

   Наша группа состояла из восьми женщин, чья профессия связана с авиацией. В нее вошли летчик-инструктор по высшему пилотажу на спортивных самолетах Алла Чекалова, консультант российской комиссии по связям с ИКАО, международными и межгосударственными организациями Марина Полякова, штурман самолета Ту-134 Елена Спиридонова, главный специалист Министерства транспорта РФ Наталья Котова, заместитель руководителя Северо-западного окружного управления воздушного транспорта Вероника Леванова, аналитик финансово-экономического отдела ЗАО «Скай Экспресс» Наталья Лобачева, второй пилот Ту-154 Светлана Протасова и автор этой статьи — командир вертолета Во-105 МЧС РФ Екатерина Орешникова. Наша поездка предполагала посещение двух штатов — Джорджии и Оклахомы.

   Из Москвы мы вылетели во Франкфурт- на-Майне, оттуда в Вашингтон, а затем в Атланту. Конечно, полет с пересадками — не самая приятная вещь в мире, однако есть в этом и свои плюсы — посмотреть, как работают аэропорты в Европе и США. Первое и главное впечатление — жизнь здесь кипит ключом, одни самолеты взлетают, другие садятся, у всех стоек регистрации полно народу. Поневоле вспоминаются наши аэропорты, некогда переполненные людьми, а теперь почти пустые. Даже в самых крупных из них уровень загруженности и обслуживания пассажиров далек до западного. За державу обидно…

   Принимающей стороной в США была организация Friendship Force International (FFI), основанная Уэйном Смитом в 1977 году при поддержке Президента США Дж. Картера. По замыслу организаторов, FFI должна была способствовать сближению культур разных стран мира, развитию дружеских связей между людьми разных национальностей. С момента основания эта организация привлекла к участию в программах гостевого обмена более полумиллиона человек из 60 стран мира. Представители организации — Камилла Глух в штате Джорджия, Джойс Рулон и Тереза Уайт в штате Оклахома — готовили программу нашего визита. Она была максимально насыщена самыми разными встречами.

   Особенно же интересна была профессиональная часть программы.
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В США существует Международная ассоциация женщин-пилотов «99». Одна из ее руководителей Лиз Ландин организовала нам встречу с членами ассоциации. Мы побывали в музее ассоциации, ознакомились с его экспонатами. Значительная их часть посвящена известной американской женщине-летчице Амелии Эрхарт. Нам было очень приятно, что устроители музея уделили внимание и советским летчицам, посвятив им целый раздел экспозиции. На встрече с американками из «99» мы рассказали о нашей организации «Авиатрисса», обсудили общие для женщин-пилотов проблемы, обменялись сувенирами. Можно сказать, что в Америке мы нашли по-настоящему родственные души.

   На одну из встреч с членами ассоциации «99» был приглашен американский астронавт и пилот-испытатель генерал Стаффорд. Он четыре раза побывал в космосе, принимал участие в программе «Союз-Аполлон» в 1975 году. Этот очень занятой человек уделил нам достаточно много времени. Он рассказал о своем пути в профессию, полетах на Луну, много теплых слов сказал о русских, с которыми вместе работал на орбите, особенно о космонавте Алексее Леонове, с которым дружит до сих пор.

   На этой встрече я рассказала об авиации МЧС, а в конце вручила генералу Стаффорду именные часы. По приглашению американского космонавта мы побывали в музее авиации и космонавтики в родном городе генерала — Уезерфорде. В музее представлены все самолеты, на которых он летал, — всего более 127 типов. Основные экспонаты посвящены полету по программе «Союз-Аполлон» и российско-американскому сотрудничеству в космосе. В качестве экспоната представлена даже парадная форма Алексея Леонова.

   В штате Оклахома существует Аэрокосмический институт авиации и космонавтики Федерального управления гражданской авиации США. В нем проводятся научные исследования по безопасности полетов, самые различные тренинги, его сотрудники оказывают содействие в расследовании аварий. Институт располагает специальным бассейном, где отрабатывается экстренная посадка летательных аппаратов на воду, есть здесь и испытательные установки по тестированию кресел самолетов и многое-многое другое.

   В Оклахоме 433 аэродрома, из них — 123 городских, остальные — частные. Для полетов частной малой авиации, в том числе вертолетов, предусмотрен упрощенный вариант принятия решения на вылет и выполнение полетов. На частных летательных аппаратах можно передвигаться почти так же свободно, как на автомобилях. Не надо ждать особого разрешения, нужно только уведомить соответствующие службы о предстоящем полете (никакой медицинской комиссии проходить тоже не надо). Летчик получает информацию о погодных условиях, сообщает место посадки и все. Ответственность за безопасность полета ложится на самого пилота.

   Несмотря на то, что авиационная тематика в программе «Открытый мир» была представлена впервые, все было организовано на самом высоком уровне. Особо теплые слова хочется сказать в адрес Терезы Уайт — координатора программы. Она как будто заранее знала о том, что может нас заинтересовать. С помощью Терезы мне, например, удалось увидеть, как работают вертолеты службы спасения, полицейские вертолеты и даже полетать на одном из них.

   Дежурят такие вертолеты круглосуточно. Мне показали очень интересные кадры реальной погони и задержания нарушителя ночью. Пилот-полицейский обязательно вооружен. Ограничения в полетах только по метеоусловиям. Вертолет MD-500, на котором я летала, в управлении очень похож на Во-105, поэтому трудностей у меня не возникло. Командир так и не поверил, что я ни разу не пилотировала вертолет такого типа. Вертолетная площадка для базирования полицейских вертолетов расположена на окраине Оклахомы. Постоянно дежурят не только полицейские, но и медицинские вертолеты, они базируются на двух площадках около Центральной больницы в центре города. Характер их работы — доставка пострадавших в ДТП и просто больных по предварительной заявке.
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Е. Орешникова готовится к интервью для программы телевидения штата Оклахома

   
Очень важен для меня был визит в Национальную гвардию ВВС США созданную для оказания помощи населению при возникновении чрезвычайных ситуаций и стихийных бедствий. На самолетах С-130 «Геркулес» они эвакуировали людей, пострадавших от ураганов «Катрин» и «Рита», оказывали помощь пострадавшим от террористических актов.

   Мне как вертолетчику МЧС было очень интересно ознакомиться с авиационными технологиями выполнении спасательных операций. У нас много общего, но и много различий. Например, в полетах над мегаполисами американцы используют однодвигательные вертолеты, у нас же в целях безопасности — только двухдвигательные.

   Нет сомнения в том, что поездка была очень полезной для обеих сторон: и мы, и американцы узнали много нового друг о друге, и прежде всего в профессиональной области.

   Екатерина ОРЕШНИКОВА, МЧС России
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    Без вертолетов жить нельзя на свете, нет!
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Первый номер нашего журнала за 2007 год выходит в свет, как и положено, в начале весны. Хочется говорить не только о вертолетах, но и о пробуждающейся природе, нежности, о прекрасной половине человечества. Впрочем, мы можем соединить все эти темы в одну, поскольку женщин, нежно преданных винтокрылой технике, много, и не только в наших «селениях». Главный редактор английского журнала Helicopter Life Джорджина Хантер-Джонс — одна из них. Маленькая худенькая улыбчивая дама редактирует издание, основную тему которого можно определить так: без вертолетов жить нельзя на свете, нет! Своей собственной жизнью она эти слова полностью подтверждает: Джорджина налетала на вертолетах 3 тысячи часов (а еще 5 тысяч часов — на самолетах), участвовала в чемпионатах мира по вертолетному спорту в Москве (в 1994 году) и в Сейлеме, США (в 1996 году). Успела между полетами и редактированием журнала написать четыре книги для детей. Об этой героической женщине и ее полетах на вертолетах в нашей стране, к сожалению, известно мало. Восполнить этот пробел мы попросили саму миссис Хантер-Джонс, и она любезно согласилась.
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Джорджина Хантер-Джонс

   
На моем счету два вертолетных рекорда. Оба пока не побиты. Первый рекорд, занесенный в книгу Гиннеса, был установлен в 1988 году. Я пилотировала самолет-биплан Tiger Moth, моя мама сидела рядом со мной в кабине. Во время полета она вышла на крыло биплана. Мы стали первыми среди женщин Европы, отважившимися на такой «фокус» (до этого подобную прогулку совершила в 1930 году американская летчица). Кроме того, мы стали первым семейным женским экипажем, совершившим подобный полет. Сейчас я тоже иногда делаю подобные трюки, но в компании с мужчинами.

   Второй рекорд — женский рекорд высоты полета был установлен мною в 1994 году на вертолете весом меньше 500 кг. Я смогла подняться на высоту 5800 метров и вот уже 13 лет это достижение остается непревзойденным.

   Для того чтобы пойти на рекорд высоты, необходимо было решить ряд серьезных вопросов. Прежде всего, какую аппаратуру для подачи кислорода выбрать, ведь на определенной высоте летчику без нее не обойтись. По инструкции, на высотах более 3000 метров пилот должен обязательно использовать аппаратуру подачи кислорода. Я же планировала подняться еще выше, а значит, без кислорода обойтись было невозможно. В то время в английской авиации применялись только два вида такой аппаратуры: подачи кислорода только при необходимости, принудительном вдохе и постоянной подачи кислорода (кислородная маска, которую пилот вообще не снимал во время полета). Преимущество первой системы в том, что кислорода хватает на более длительное время, второй — в простоте использования. Я предпочла маску, тем более что на высоте более 3000 метров я предполагала летать не более 15 минут.
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Подготовка к полету

   
Еще одна проблема, которую необходимо было решить, заключалась в выборе и расположении аппаратуры, регистрирующей высоту полета. Датчики должны быть расположены так, чтобы пилот или кто-то еще не мог скорректировать свои действия в соответствии с показателями и тем самым повлиять на результат полета. Я взяла барограф, изобретенный членами сообщества планеристов, им пользовался Ричард Врансон во время перелета через Атлантику на воздушном шаре в 1990 году. Перед полетом барограф был калиброван официальным наблюдателем (членом вертолетного клуба Великобритании) и размещен под моим сиденьем так, что я не могла добраться до него. По окончании полета барограф был немедленно изъят.

   В рекордном полете я планировала использовать топливо обедненного состава. Однако в этом случае существовала опасность остановки двигателя, следовательно, нужно было заранее решить — идти на вынужденную посадку на авторотации или попытаться вновь запустить двигатель в воздухе. Уэйн Малгроу, один из вертолетчиков-рекордсменов, сказал: «Если в полете откажет двигатель, не бойся. Главное — скорость и частота вращения несущего винта в минуту. Если эти показатели стабильные и нет проблем с рычагом управления общим шагом, ты заведешь двигатель с помощью специального насоса вспомогательной силовой установки. После этого сможешь привести машину в стабильное, устойчивое положение. На это у тебя будет примерно 12 минут».

   Было понятно, что готовиться к установке рекорда нужно очень и очень серьезно. Необходимы были тренировки, чтобы понять, как максимально использовать все возможности машины для установления рекорда. Чтобы выйти на новый рекорд для данного типа вертолета, необходимо выходить на пределы ограничений, заложенных в конструкцию летательного аппарата, что остро ставит вопрос о безопасности. Короче говоря, рекордный полет — это всегда полет «на острие ножа».

   Кроме описанных проблем, может случиться срыв потока на отступающей лопасти, машина может получить повреждение, попав в турбулентный поток.
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Рекордный полет на самолете-биплане Tiger Moth

   
Пилот должен уметь летать, опираясь не только на свои знания, но и на чувства, интуицию. Нужно чутко следить за положением вертолета, не допускать, чтобы машина перешла в «пикирование». Если это произойдет, то возникнет необходимость либо выравнивать машину, что приведет к снижению скорости, либо оставить ее в таком положении, тогда скорость может превысить максимально допустимую, что нежелательно. Ни в коем случае нельзя любыми средствами увеличивать скорость полета вертолета. Вместо того чтобы помочь себе, вы можете перегрузить и повредить несущий винт, что может привести к эффекту сваливания лопастей. А это будет означать, что вы будете садиться с поврежденным несущим винтом. Однако если вы не будете выравнивать машину, вы опять- таки на опыте узнаете, что такое срыв потока на отступающей лопасти. Так что без практики, без тренировок не обойтись. В любом полете самое лучшее — это быть спокойным и последовательным в своих действиях. Никаких резких движений!

   Когда я шла на рекорд, скороподъемность моей машины была 274 метра в минуту при подъеме до высоты 3300 метров и 237 метров в минуту, когда я преодолела этот рубеж (разница связана с тем, что воздух становится более разреженным). Полет продолжался 22 минуты, из них 12 минут я поднималась, набирая возможную высоту, и 7 минут мне хватило для того, чтобы приземлиться. Вот и все, что стоит за словами «рекорд высоты».

   Джорджина ХАНТЕР-ДЖОНС

   
ЮБИЛЕЙ
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    Неординарность как черта характера
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Люди бывают разные: есть умные (и наоборот), есть добрые (со своим антиподом), есть энергичные, есть спокойные — обладатели этих обычных качеств характера встречаются на каждом шагу. Реже можно встретить человека неординарного, незаурядного. Редакции журнала «Вертолет» повезло — именно такой человек стоял у истоков журнала, он продолжает и сегодня внимательно следить за его жизнью, помогая и советом, и делом, хотя собственных дел у Валерия Борисовича Карташева — директора по производству — первого заместителя генерального директора Казанского вертолетного завода — более чем достаточно. В январе 2007 года Валерий Борисович отметил свое 70-летие. Глядя на портрет, помещенный рядом, поверить в это трудно. Еще труднее в это поверить при личном знакомстве с юбиляром. Поневоле начинаешь понимать, что внутренняя молодость и энергичность обязательно отражается и в лице, и в фигуре, а главное — в мыслях и поступках.
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В.Б. Карташев

   
…Первый рабочий день инженера-конструктора В.Б. Карташева пришелся на 12 апреля 1961 года (за плечами у молодого специалиста был Казанский авиационный институт). Можно сказать, что в этот день он тоже вышел на орбиту, только не космическую, а профессиональную. Начал Валерий Борисович с чисто конструкторской должности, однако дальнейший его карьерный рост на заводе оказался связанным с испытаниями и эксплуатацией вертолетов. Его знания, энтузиазм и целеустремленность, требовательность к себе и другим сразу отметил один из самых уважаемых и почитаемых на заводе людей — зам. генерального директора объединения И.М. Гомарник. Именно его и сменил Валерий Борисович на посту начальника летно-испытательной станции. Вскоре Карташева назначили заместителем главного инженера по эксплуатации и надежности изделий.

   Наверное, работа на ЛИС и тесный контакт с эксплуатантами вертолетной техники помогли Валерию Борисовичу сформировать четкое понимание того, какие вертолеты нужны стране, как должно развиваться предприятие, в каком направлении двигаться. Это понимание особенно пригодилось в годы экономического кризиса, перестроечных реформ. Устойчивый интерес к вертолетам производства КВЗ за рубежом и в эти годы не ослабевал, что помогало заводу оставаться на плаву. Но и этот интерес не мог быть вечным: конкурентоспособность предприятия зависит в том числе и от того, какой ассортимент продукции оно может предложить потенциальному покупателю. Кроме того, и на российском рынке можно было ожидать какого-то оживления, однако отечественного эксплуатанта тоже не всегда удовлетворяло предложение.

   В.Б. Карташев был одним из первых на Казанском вертолетном заводе (если не первым), кто всерьез задумался о необходимости расширения производимой линейки вертолетов. С его активным участием формировался облик вертолета, который сейчас известен как Ми-17В-5. На КВЗ был и проект производства новой, более тяжелой машины — Ми-38, а вот с легкими машинами дела обстояли очень неважно. В 1993 году Валерий Борисович выступил с неожиданным, не очень «удобным» и абсолютно непривычным для завода — серийного производителя авиатехники предложением: создать собственное конструкторское бюро и своими собственными силами начать разработку нового вертолета. Это должен быть легкий вертолет, так как машины именно этого типоразмера наиболее востребованы на рынке, а отечественная промышленность была ориентирована на производство более тяжелых машин. Средства на работы предлагалось брать из прибыли от продажи «восьмерок», на помощь государства рассчитывать не приходилось. Карташев не только выступил с идеей, он готов был взять на себя руководство проектом, его организацию, последовательное выполнение, а следовательно, и ответственность за возможную неудачу.

   К работе было решено привлечь специалистов Казанского государственного технического университета, головных отраслевых институтов, малых предприятий и научно-исследовательских центров. Руководитель понимал: машина должна быть конкурентоспособной. Ее надо делать такой, чтобы она могла быть интересна как для отечественного, так и для зарубежного эксплуатанта. Изучали ближайших «конкурентов», искали новые технические решения. Вертолет должен был стать летательным аппаратом даже не сегодняшнего, а завтрашнего дня, машиной нового поколения. Так появились идеи применения бесшарнирной втулки несущего винта, использования электродистанционной системы управления, которая до сих пор не применялась на гражданских вертолетах, широкого использования композитных материалов, использования современных компьютерных технологий проектирования, которые должны были оптимизировать и ускорить процесс создания вертолета.

   Работы шли шесть лет. Верящих в затею Карташева было гораздо меньше, чем неверящих. Прорыв произошел в августе 1999 года. В первый день работы Московского аэрокосмического салона из Казани пришло известие: вертолет «Ансат» совершил первый двенадцатиминутный полет. На второй день выставки Валерий Борисович привез в Жуковский видеокассету с записью полета. Просмотрев ее, специалисты убедились: вертолет чувствовал себя в воздухе вполне комфортно. Информация о том, что «Ансат» совершил первый полет, стала настоящей сенсацией. И неудивительно: это был первый вертолет, разработанный и построенный в России в постперестроечный период, причем силами серийного завода, а не традиционных КБ. 11 октября 1999 года состоялась официальная презентация вертолета. Так началась новая страница истории работы над «Ансатом».

   Руководитель проекта В.Б. Карташев сразу же сделал ставку на создание различных модификаций вертолета. КВЗ включился в тендер Министерства обороны по созданию учебного вертолета «Ансат-У» (впоследствии победил в нем!). Следующей модификацией стал «Ансат» — разведчик-целеуказатель, показанный широкой публике на МАКС-2005. «Ансат-3», «Ансат» VIP-модификация, медицинский, с системой пожаротушения (сертифицированный) — и это еще далеко не все. В начале апреля, когда верстался этот номер журнала, совершила свой первый полет новая модификация «Ансата» с механической проводкой управления. Возможности машины не исчерпаны, как и творческий потенциал ее создателя — заслуженного машиностроителя России, лауреата Государственной премии Республики Татарстан в области науки и техники Валерия Борисовича Карташева. Создание «Ансата» — это безусловное достижение казанских вертолетостроителей. Но главное достижение Карташева в том, что он смог создать коллектив, готовый и способный делать новую технику, доводить ее до производства и поддерживать в эксплуатации. За «Ансатом» последовал его младший собрат, сверхлегкий «Актай». Вертолет уже проходит наземные испытания. Сегодня можно с уверенностью сказать: Карташеву удалось создать казанскую школу конструирования легких вертолетов.
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В.Б. Карташев знакомит Главкома ВМФ адмирала В.В. Масорина с вертолетом «Ансат-У»
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После завершения демонстрационных полетов вертолета «Ансат», 11 октября 1999 с.

   
…Валерий Борисович Карташев вызывает у людей разные чувства, одних его неукротимая энергия и несгибаемая твердость в отстаивании собственных точек зрения — раздражает, других — восхищает. Хочется думать, что этих других больше, наш коллектив точно из их числа. Безграничное уважение вызывает не только неувядаемая энергия Карташева, но и его здоровый скепсис, уравновешенный здоровым же оптимизмом, высочайший профессионализм, помноженный на неиссякаемый интерес к своему делу.

   Будьте здоровы, Валерий Борисович, пусть все Ваши даже самые фантастические на первый взгляд идеи и планы воплощаются в жизнь!

   Редакция журнала «Вертолет»
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    Директор: должность и призвание
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[Каким должен быть хороший директор крупного завода? Умным, дальновидным, инициативным, энергичным? Безусловно! Только вот сочетание всех этих качеств в одном лице встречается не так часто. Сотрудникам Ростовского вертолетного завода повезло — их генеральный директор Б.Н. Слюсарь такими качествами обладает сполна. 24 февраля 2007 года Борису Николаевичу исполнилось 65 лет, но своей энергией, душевной молодостью, интересом к жизни он может щедро поделиться и с двадцатилетними.
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Б.Н. Слюсарь

   
На Ростовский вертолетный завод Борис Николаевич Слюсаръ пришел в I960 году. И с этого времени вся его жизнь связана с производством вертолетов. Начал трудовой путь со слесаря — сборщика летательных аппаратов, затем стал мастером, старшим мастером. Был избран председателем профкома завода. Почти 20 лет проработал заместителем и первым заместителем генерального директора по управлению финансами. В годы перехода на рыночные рельсы способности Бориса Николаевича как финансиста, предпринимателя, энергичного человека оказались весьма кстати. Под его руководством успешно прошла реструктуризация финансовой и бухгалтерской деятельности предприятия. Вместе с генеральным директором М.В. Нагибиным они сделали все, чтобы «Роствертол» не только выжил в тяжелые для отечественного вертолетостроения годы, но и обрел стабильность, стал работать на будущее. Когда в 2000 году Нагибин ушел из жизни, Совет директоров единогласно избрал Б.Н. Слюсаря руководителем ОАО «Роствертол».

   Сегодня Ростовский вертолетостроительный крепко стоит на ногах, и в этом безусловная заслуга генерального директора. Завод не только в полном объеме сохранил производство боевых вертолетов типа Ми-24/35 и транспортного Ми-26Т, на предприятии осуществляется комплексная программа модернизации этих вертолетов для повышения летно-технических характеристик и расширения области применения. Активно ведутся работы по программе серийного производства нового всепогодного, круглосуточного боевого ударного вертолета Ми-28Н.

   Жизнь завода полна событиями, вот только несколько самых «свежих»:

   …на территории летно-испытательной станции ОАО «Роствертол» произошла передача авиакомпании «ЮТэйр» очередного, третьего в 2006 году вертолета Ми-26Т;

   …ОАО «Роствертол» удостоен диплома I степени, серебряной медали конкурса «ЗУБР-2007» с вручением сертификата за многоцелевой тяжелый транспортный вертолет Ми-26Т(ТС) в противопожарном варианте;

   …вторая партия вертолетов, состоящая из четырех боевых Ми-35М и одного многоцелевого транспортного Ми-26Т, доставлена в Республику Венесуэла;

   …председатель комиссии по выполнению госзаказа Минобороны РФ по производству вертолета Ми-28Н генерал армии главком ВВС РФ Владимир Михайлов на встрече с журналистами высоко оценил ход испытаний новой боевой машины. «Испытания идут вполне удовлетворительно. Около 95 % выполненных полетов являются зачетными. Из более 300 полетов только 17 были незачетными. Это достаточно высокий показатель, я не могу назвать другой летательной техники, у которой была бы такая высокая зачетность».

   За каждой из этих новостей — огромный труд коллектива и его генерального директора Б.Н. Слюсаря, чей вклад в отечественное вертолетостроение отмечен многими наградами. Среди них медали «За трудовую доблесть», «Звезда Циолковского», медаль ордена «За заслуги перед Отечеством» II степени. За годы своей работы на заводе Борис Николаевич заслужил уважение и любовь людей, с которыми его свела судьба.

   От редакции и всех читателей журнала «Вертолет» мы горячо поздравляем Бориса Николаевича Слюсаря с днем рождения, желаем здоровья, бодрости, оптимизма, успешного выполнения всех задуманных планов!

   Редакция журнала «Вертолет»
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    Талант руководителя
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Свой 60-летний юбилей отметил 16 января 2007 года Владимир Викторович Костин — человек хорошо известный в авиационном мире России. На протяжении 24 лет он работал на посту генерального директора ОАО «Новосибирский авиаремонтный завод», ныне он директор НАРЗа по лизинговым программам. Кроме того, как вице- президент по внешнеэкономическим связям Международной ассоциации руководителей авиапредприятий (МАРАП) и председатель ее Западно-Сибирского регионального отделения, В.В. Костин ведет большую общественную работу.
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В. В. Костин

   
Со своими обязанностями в МАРАП Владимир Викторович прекрасно справляется. Его глубокому профессионализму, неукротимой энергии, умению находить компромисс в самой сложной ситуации можно позавидовать. Многолетняя и эффективная деятельность В.В. Костина на поприще авиастроения в 2006 году была отмечена присвоением ему звания «Почетный член МАРАП». Костин является серебряным лауреатом первого и второго открытого национального конкурса «Руководитель года гражданской авиации России» в номинации «За верность предприятию». Владимир Викторович — доктор транспорта Международной академии транспорта, член Российской академии транспорта, действительный член Российской инженерной академии, член-корреспондент Международной инженерной академии, почетный работник транспорта России.

   Свой путь в профессию В.В. Костин начал с Рижского института инженеров гражданской авиации, после окончания которого пришел работать на Новосибирский авиаремонтный завод. Много лет занимался вопросами безопасности и надежности систем вертолета. На заводе вырос до заместителя главного инженера, а затем и до главного инженера. В 1982 году Костина назначили директором завода.

   Владимир Викторович возглавлял предприятие почти четверть века.

   …Когда Костин пришел на завод молодым специалистом, здесь ремонтировали только вертолеты Ми-б и самолеты Ан-2, ремонт вертолетов Ми-6А, Ми-8, Ми-10, Ми-ЮК осваивался. Будучи главным инженером НАРЗа, Костин вместе с директором решил: предприятие должно обслуживать и ремонтировать все вертолеты марки «Ми». С большим трудом, но разрешение на ремонт Ми-26 было получено, а в начале 90-х годов НАРЗ получил право выполнять и ремонт вертолетов Ми-24. Таким образом, завод стал единственным предприятием в системе гражданской авиации, который ремонтировал также военную вертолетную технику.

   В 1999 году ОАО «Новосибирский АРЗ», возглавляемое В.В. Костиным, одним из первых в России получило сертификат ФСВТ России и АР МАК на право капитального ремонта вертолетов МВЗ имени М.Л. Миля, а также агрегатов этих машин. В апреле 2001 года Министерство юстиции РФ выдало заводу сертификат, подтверждающий его исключительное право на использование технологий капитального ремонта и технического обслуживания вертолетов типа Ми-8 и Ми-26 на территории России и стран, где такие вертолеты эксплуатируются, сроком на пять лет.

   В годы реформ, когда перед предприятием остро встал вопрос о том, как и за счет чего выжить, у директора НАРЗа возникла идея открыть филиалы завода в разных странах, активно используя при этом созданную авиакомпанию «НАРЗ-Алтайавиа». Подробно был изучен зарубежный рынок, подготовлены специалисты. Потом началось сотрудничество по ремонту и эксплуатации вертолетов с Китаем, Северной Кореей, Монголией, Перу, Колумбией, Алжиром, Суданом и другими странами. В настоящее время у НАРЗа сложились прочные взаимоотношения с Мексикой, Никарагуа, Кубой, Венесуэлой.

   Владимир Викторович Костин не только умелый руководитель производства, но и ученый, он активно занимается научной работой по актуальным проблемам ремонта и модернизации вертолетной техники. Костин автор целого ряда научных трудов, активный рационализатор и изобретатель, обладатель 20 авторских свидетельств на изобретения. Владимир Викторович — инициатор и участник комплекса работ по внедрению АСУ и разработке модификаций вертолетов для их применения в различных отраслях народного хозяйства.

   В день своего юбилея Владимир Викторович принимал поздравления от родных, близких, друзей и коллег со всей страны. К этим поздравлениям и пожеланиям здоровья и дальнейших успехов присоединяемся и мы, редакция журнала «Вертолет».

   Редакция журнала «Вертолет»

   
ИСТОРИЯ
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    Гигант В-12: первый раз в ввздухе
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В июне 2007 года исполняется 40 лет со дня первого подъема в воздух вертолета Ми-12 (В-12) — уникальной машины, на которой впоследствии было установлено 8 мировых рекордов грузоподъемности, до сих пор не перекрытых. Создание этого самого большого и грузоподъемного вертолета в мире стало выдающимся достижением советского вертолетостроения, Генерального конструктора М.Л. Миля. Первый полет Ми-12 был весьма драматичным. Сегодня об этом полете на страницах журнала вспоминает Герой Советского Союза, заслуженный летчик-испытатель Василий Петрович К0ЛОШЕНКО.
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В.П. Колошенко

   
Первый полет вертолета В-12 был назначен на 27 июня 1967 года. День выдался тихий, теплый, солнечный. В Подмосковном поселке Панки у сборочного цеха Московского вертолетного завода на бетонной площадке в ожидании первого полета стоял самый большой и самый грузоподъемный в мире вертолет В-12. Он не был похож ни на один из существовавших в мире вертолетов: огромных размеров самолетный фюзеляж заканчивался высоким килем с рулем поворота и стабилизатором с рулем высоты, два крыла обратного сужения — двигателями и редукторами, к которым крепились два несущих винта. Крылья и шасси были соединены между собой и с фюзеляжем мощными трубчатыми стойками — подкосами.

   За год до этого события Министр авиационной промышленности СССР П.В. Дементьев издал приказ, в котором говорилось:

   «Для проведения заводских испытаний изделия 65 (так сначала обозначался вертолет В-12 — прим. авт.) приказываю назначить экипаж в составе: первый летчик-испытатель В.П. Колошенко, второй летчик-испытатель Г.В. Алферов, штурман-испытатель В.В. Журавлев, бортинженер С.А. Бугаенко, бортрадист В.Н. Столяров, ведущий инженер Д.Т. Мацицкий, помощник ведущего инженера В.А. Изаксон-Елизаров, помощник ведущего инженера Л.С. Маневич, ведущий инженер по радиоспецоборудованию М.В. Дедов, ведущий инженер по прочности С.А. Бушканец. На период подготовки и проведения наземных и летных испытаний изделия 65 обязанности начальника ЛИБ возложить на B.C. Отделенцева».

   …Вокруг вертолета собрались конструкторы, аэродинамики, летчики-испытатели, инженеры по летным испытаниям, рабочие, некоторые пришли целыми семьями! Прибыли и представители научно-исследовательских институтов Министерства авиационной промышленности СССР, Гражданской авиации и Военно-воздушных сил. Приехали представители газет и журналов, радио и телевидения. Все с волнением ждали, когда раскрутит свои огромные винты, а затем совершит свой первый полет вертолет-гигант.

   Настроение у всех было приподнятое. Совсем недавно были созданы и запущены в серию вертолеты Ми-1, Ми-2, Ми-4, Ми-8, Ми-6, Ми-14, Ми-10 и Ми-ЮК. За короткий срок они успели доказать всему миру свои уникальные возможности, на них было установлено много рекордов дальности полета и грузоподъемности. И вот на поле стоит новый вертолет, более чем в два раза превосходящий по грузоподъемности Ми-6 и Ми-10!

   По случаю предстоящего торжественного события вблизи вертолета установили трибуну. Недалеко от В-12 так, для порядка, стояли пожарные и санитарные машины. Приготовились к съемкам кинооператоры и фотографы.

   На трибуну поднялись Михаил Леонтьевич Миль, Марат Николаевич Тищенко, Александр Самойлович Браверман, Семен Григорьевич Бродский, Иван Сергеевич Дмитриев, Владимир Александрович Изаксон-Елизаров, Дмитрий Тихонович Мацицкий, поднялся на трибуну и я как командир экипажа. Духовой оркестр заиграл гимн Советского Союза…

   Михаил Леонтьевич поблагодарил всех конструкторов, инженеров, механиков, двигателистов, рабочих, всех, кто принимал участие в создании вертолета. Как всегда, его слушали затаив дыхание.

   Экипаж поднимается в вертолет. Я занимаю свое кресло — левое, командирское, пристегиваюсь к сиденью. На месте второго пилота — Герман Алферов. За моей спиной садится бортинженер Сергей Бугаенко, его место оборудовано приборами контроля работы всех четырех двигателей и гидравлических систем. Место бортоператора занимает ведущий инженер по летным испытаниям вертолета Владимир Изаксон-Елизаров. Штурман Владимир Журавлев, бортрадист Станислав Иванов и бортэлектрик Семен Рыбалко поднимаются на второй этаж кабины пилотов, их рабочие места там.

   Запускаем двигатели, вот винты вышли на рабочие обороты. Шумы несущих винтов, вибрации конструкции вертолета не вызывают подозрений. Еще раз осматриваю свою приборную панель — все в норме. Нажимаю кнопку самолетного переговорного устройства, опрашиваю членов экипажа о готовности к взлету. Все готовы.

   Теперь все внимание вертолету, его ответам на мои действия органами управления. Чуть приподнимаю рычаг шаг-газа и перемещаю ручку циклического шага вперед. Вертолет медленно начинает руление вперед. Чуть нажимаю правую педаль, и вертолет, продолжая двигаться вперед, послушно начинает разворачиваться вправо. Нажимаю левую педаль, и машина с правого разворота переходит в левый. Отклоняю ручку циклического шага вправо, и левое колесо слегка приподнимается. При отклонении ручки влево приподнимается правое колесо. Убедившись в исправной работе органов управления, выруливаю на достаточно удаленное от зданий место, которое ранее выбрал для взлета.

   Выхожу на радиосвязь с командно-диспетчерским пунктом:

   — КДП, я девяносто восьмой, добрый день. Прошу взлет.

   — Взлет разрешаю!

   И я, установив нейтрально ручку циклического шага и педали ножного управления, медленно начинаю поднимать рычаг шаг-газа. Увеличивается мощность двигателей, усиливается шум несущих винтов. Все хорошо, да так и должно быть! Продолжаю поднимать рычаг шаг-газа. Чувствую, как увеличивается мощность двигателей. Еще больше отклоняю рычаг шаг-газа, начинает подниматься передняя амортстойка с парой колес, затем носовая часть вертолета. Для того чтобы он не начал перемещаться назад, еще больше отклоняю вперед ручку циклического шага. Вертолет не разворачивается ни вправо, ни влево — значит, я правильно определил нейтральное положение педалей. Чувствую, как приподнимаются колеса основных шасси. И вот вертолет уже в воздухе и поднимается вертикально вверх все выше и выше! И на смену напряженному чувству ожидания возможных отклонений от нормы в поведении вертолета и готовности предотвращать их приходит чувство восторга: эта новейшая машина, имеющая полетный вес более семидесяти тонн, поднялась и, послушно, подчиняясь органам управления, выполняет то, чего хочу от нее я! Хочу, чтобы мы недвижимо висели над бетонной площадкой, и вертолет прекратил подниматься и завис в воздухе! Надо зафиксировать это неподвижное висение, и мне это удается! Вертолет неподвижно висит!

   И вдруг словно многотонным молотом кто-то ударил по вертолету сверху, и машину начало бросать то вверх, то вниз с большой амплитудой. Я не мог прекратить эти броски, хотя прекрасно понимал, что они могут привести к поломке вертолета в воздухе.

   Вдруг, к своему ужасу, я почувствовал, что вертолет начал крениться вправо. Для устранения этого крена я стал перемещать ручку циклического шага влево, но крен все увеличивался. И только когда ручка циклического шага достигла левого упора, вертолет вдруг из правого резко завалился в левый крен. Стараясь исправить увеличивающийся левый крен, я начал перемещать ручку циклического шага вправо, но это привело к прекращению увеличения крена только после того, как ручка достигла правого упора.

   Теперь вертолет продолжал, «подпрыгивая», заваливаться то в левый, то в правый крен. Предпринимаемые мною движения рычагами управления ни к чему не приводили. Мне представлялось, что для прекращения бросков вертолета я должен остановить рычаг шаг-газа в таком положении, чтобы вертолет завис на высоте нескольких метров. Но я не мог этого сделать из-за резких колебаний машины в вертикальной плоскости. Может быть, я смог бы оставить рычаг в верхнем положении, но это могло привести к резкому, недопустимому падению оборотов несущего винта. Что будет потом с неуправляемым вертолетом, неизвестно. Оставить рычаг шаг-газа в нижнем положении тоже опасно: это приведет к тому, что вертолет рухнет на землю. Что делать?

   Пытаюсь устранять крены, перемещая ручку циклического шага от левого до правого и от правого до левого упоров, перевожу рычаг шаг-газа все ниже. И вертолет, продолжая заваливаться то в одну, то в другую сторону, снижается и наконец ударяется левыми колесами о бетонную площадку. Раздается мощный взрыв — не выдержало удара о бетон одно из огромных колес шасси.

   Вертолет переваливается на правые колеса, ударяется ими о бетон с такой силой, что левые снова приподнимаются… Еще несколько судорожных движений, и вертолет замирает. Двигатели выключены, и лопасти несущих винтов, сделав несколько оборотов, останавливаются. Тишина…

   Я настолько устал, настолько подавлен происшедшим, что не хочется ни думать, ни говорить. Не верится, что весь этот ужас был наяву, а не во сне. Не верится, что все это продолжалось всего несколько минут. Знаю только, что в сложившейся ситуации я сделал все возможное для предотвращения аварии, а может быть, и катастрофы вертолета.

   Праздник по случаю первого полета вертолета-гиганта В-12 не получился. Все были в подавленном настроении. Не давал покоя вопрос: что же явилось причиной такого поведения вертолета в воздухе? И что надо предпринять для скорейшего устранения причин, которые сделали В-12 неуправляемым?

   Михаил Леонтьевич предложил каждому члену экипажа написать о том, что мы видели, ощущали в полете, что запомнилось. Мы знали, что каждое колебание вертолета, каждое движение органами управления зафиксировано на осциллограммах, поэтому никто из экипажа не пытался самостоятельно уточнять детали происшедшего. Мы были уверены в том, что резонансные колебания вертолета в вертикальной плоскости произошли из-за совпадения частот колебаний фюзеляжа и управления вертолетом. А «непослушность» вертолета в поперечном отношении — из-за больших потерь хода в управлении.

   И начались поиски путей исправления ошибок, допущенных при проектировании системы управления В-12, при определении его частотных характеристик. В полный голос заговорили те, кто ранее утверждал, что создание вертолетов поперечной схемы бесперспективно. А некоторые стали поговаривать и о виновности ведущего летчика-испытателя, не справился, дескать, с управлением вертолета-гиганта. Именно тот человек, который допустил ошибки при проектировании системы управления, на одном из совещаний сказал Генеральному конструктору:

   — Михаил Леонтьевич, чтобы вертолет начал хорошо летать, надо сменить ведущего летчика-испытателя и не искать других причин — их нет…

   Конечно, обвинение в непрофессионализме меня очень задело, и я отправился к Милю.

   — Михаил Леонтьевич, до каких пор будут продолжаться разговоры о том, что я виновен в происшедшем? Ведь есть же осциллограммы, свидетельствующие о том, что вертолет был неуправляем и что я принял единственно правильное решение в сложившейся ситуации.

   — Василий Петрович, не волнуйтесь. Конечно, эти разговоры безосновательны и должны быть прекращены. Идемте к тому, кто эти разговоры начал, и окончательно решим этот вопрос.

   Мы выходим из кабинета Михаила Леонтьевича, и надо же такому случиться: нам навстречу идет мой «оппонент» и ведет летчика, которого решил рекомендовать для продолжения испытаний В-12.

   Михаил Леонтьевич удивленно и раздраженно говорит, обращаясь к летчику:

   — Вы зачем здесь? Продолжать испытания В-12 будет Колошенко!

   Конечно, и конструктору — инициатору замены ведущего летчика-испытателя, и приглашенному летчику ничего не оставалось делать, как быстро ретироваться.

   Однако критика в адрес нового вертолета и его создателя продолжалась и у нас, и за рубежом. Миль, конечно, знал о том, что многие зарубежные средства массовой информации сообщили о неудачном первом полете вертолета-гиганта В-12.

   Вскоре Михаил Леонтьевич заболел. Врачи определили микроинсульт. Весь коллектив тяжело переживал болезнь Генерального конструктора. В его отсутствие работами по изменению конструкции управления вертолетом В-12 руководил молодой талантливый конструктор Марат Николаевич Тищенко, которому помогали Андрей Владимирович Некрасов, Иван Сергеевич Дмитриев и многие другие. На доработки и устранения выявленных ошибок ушел целый год. И в течение всего этого времени продолжались споры о преимуществах и недостатках вертолетов поперечной схемы. Какой-то «юморист» из военных на одном из важных совещаний в правительстве заявил:

   — Есть у нас Царь-колокол, который ни разу не звонил, Царь-пушка, которая ни разу не стреляла, а теперь есть и В-12 — Царь-вертолет, который ни разу не летал и не полетит!

   Некоторые летчики-испытатели уговаривали меня по-дружески:

   — Откажись ты от испытаний этого вертолета! Или тебе жизнь надоела? Тебе дали не вертолет, а крематорий. Первый полет на нем был предупреждением и только случайно не закончился катастрофой. Три вертолета поперечной схемы построил Камов. И что? Первый его винтокрыл потерпел катастрофу, весь экипаж во главе со старшим летчиком фирмы Ефремовым погиб. Второй вертолет К-22 начал разваливаться в воздухе, Юрию Гарнаеву и еще двум членам экипажа удалось спастись, выбросившись из вертолета с парашютами. Американцы тоже занимались созданием вертолетов поперечной схемы, катастроф и им не удалось избежать. На что ты надеешься?

   — Допустим, я откажусь летать на В-12. В этом случае полетит другой экипаж. А если, не дай Бог, случится катастрофа, погибнут люди, как я их детям в глаза смотреть буду? Нет, дорогие мои, не откажусь я от испытаний этого вертолета.

   10 июля 1968 года мы с экипажем выполнили первый полет на Ми-12. Конечно, учитывая все, что происходило с вертолетом в прошлом году, я был готов не только к самому непредсказуемому поведению вертолета, но и к тому, чтобы быстро и решительно противодействовать его «норовистости». И вот опять экипаж, но уже в новом составе, занял свои места в вертолете. После пережитого в первом полете Герман Алферов отказался от участия в испытаниях В-12, и его место второго летчика занял Лев Власов, имевший опыт испытаний тяжелых сверхзвуковых бомбардировщиков. Место Сергея Бугаенко, трагически погибшего при тушении лесных пожаров на юге Франции, занял Виктор Барченков. Бортрадистом вместо Станислава Иванова полетел Семен Рыбалко.

   Запущены все четыре двигателя, они готовы отдать винтам все свои двадцать шесть ' тысяч лошадиных сил. Вот уже несущие винты вышли на рабочие обороты. Приборы контроля подтверждают готовность вертолета к полету. Руководитель полетами разрешает взлет. Опасаясь новых отклонений от нормы в поведении вертолета, медленно, очень медленно поднимаю рычаг шаг-газа. Чувствую, как поднимаются передние колеса вертолета, а затем и задние, и вот уже вертолет летит! И представляется мне, что не я управляю вертолетом, а вертолет догадывается, чего я от него хочу, и послушно выполняет мои желания! Незначительными перемещениями рычагов управления я без усилий удерживаю вертолет над центром площадки, и мы поднимаемся все выше и выше. И вот мы уже недвижимо висим на заданной высоте. Приятно удивляют совершенно новые ощущения полета: не мелькают лопасти несущих винтов над кабиной пилотов, почти не слышно шума двигателей, редукторов, трансмиссии — все это находится далеко сзади и выше кабины пилотов. Меня наполняет чувство восторга!

   Развороты на висении и вправо, и влево вертолет-гигант выполняет не только послушно, но даже грациозно. Вот оно — воплощенное в металле торжество разума, интуиции, находчивости и изобретательности Михаила Леонтьевича Миля и его коллектива!

   Вскоре мы приземлились, выключили двигатели, затормозили несущие винты. И вертолет, и экипаж оправдали надежды создателей этой уникальной машины. Не было цветов и оркестра, но каждый из нас испытывал настоящую, неподдельную радость. Потом мы поехали к Михаилу Леонтьевичу домой. У Миля, кажется, камень с души свалился:

   — Друзья мои, я вам искренне признателен. Знаете, вы не вертолет вылечили, вы меня вылечили!

   Михаил Леонтьевич что-то все время напевал, читал стихи своего любимого Роберта Бернса. А кто-то продекламировал свое, доморощенное:

   «Немало раз пугали нас, как страшно плавать стилем «брасс»,

   И на земле сулили рай, коли признаем «баттерфляй».

   Но вот сегодня наконец в дискуссию вступил пловец.

   Вопрос исчерпан до конца, так выпьем за успех пловца!»

   Стих, как говорится, не в бровь, а в глаз. При создании вертолетов поперечной схемы лопасти несущих винтов могут совершать движения очень похожие на движения рук человека, плывущего стилем «брасс», то есть, если смотреть на вертолет сверху, правый винт будет вращаться по часовой стрелке, а левый — против часовой стрелки. Если же лопасти винтов будут вращаться в противоположном направлении, то есть правый винт против часовой стрелки, а левый — по часовой стрелке, такое вращение будет напоминать плавание стилем «баттерфляй». Михаил Леонтьевич (вопреки рекомендациям ЦАГИ) создал вертолет В-12 с винтами в стиле «брасс». Казалось бы, какая разница, в какую сторону будут вращаться винты, но в зависимости от направления вращения существенно изменяется и аэродинамика винтов. Испытаниями вертолета В-12 подтверждено — М.Л. Миль не ошибся в выборе схемы вращения винтов.

   После этого успешного полета мы с экипажем продолжали выполнять программу летных испытаний вертолета-гиганта. А вскоре наш вертолет вышел и на установление мировых рекордов. 22 февраля 1969 года на борт В-12 было загружено свыше тридцати тонн чугунных болванок. Международные спортивные комиссары во главе с Владимиром Семеновичем Отделенцевым проверили и установили на вертолет записывающую аппаратуру. Машина легко подняла этот груз на высоту около трех километров. В этом полете было установлено пять мировых рекордов грузоподъемности. А б августа 1969 года В-12 взял на борт свыше сорока тонн груза и легко поднял его на высоту свыше двух километров. Было зафиксировано еще три мировых рекорда!

   …В процессе испытаний В-12 продолжал приятно удивлять всех нас легкостью в управлении, управляемостью и устойчивостью. И что самое удивительное, комфортом за счет практически отсутствующих вибраций и шумов — неизменных спутников полетов на вертолетах.

   Нормальный ритм работы по программе испытаний был нарушен трагическим известием о скоропостижной кончине Генерального конструктора. Это произошло 31 января 1970 года. Гроб с телом Михаила Леонтьевича был установлен в Панках на бетонной площадке около сборочного цеха, откуда начал свой путь в небо и вертолет- великан В-12. Летчики-испытатели Юрий Швачко и Борис Земсков взлетели с аэродрома Люберцы на вертолетах Ми-8 и Ми-6, а я — на В-12. Мы сделали круг над аэродромом, прощаясь с дорогим нашим сердцам Человеком, Конструктором, Другом. Мы знали: эта потеря невосполнима.

   …В конце мая 1971 года нашему экипажу В-12 было поручено принять участие в работе 29-го авиасалона во Франции. Вместе с нами направлялись в Париж вертолеты Ми-8 и Ми-б. Наш маршрут пролегал через Витебск, Вильнюс, Варшаву, Берлин. Западная Германия запретила нам пролет над ее территорией, и из Берлина мы вынуждены были взять курс на север. Перелетев Балтийское море, приземлились в Копенгагене. Затем наш путь продолжался над Северным морем. Как и перед предыдущими нашими полетами в Париж, мы были предупреждены о строгом соблюдении правил полетов: нам был выделен узкий воздушный коридор для полета над Северным морем. Несоблюдение этого коридора, отклонение вправо или влево расценивалось бы как нарушение границ ФРГ. Ничего, мы и посложнее задачки решали, решили и эту: ни на один градус не отклонились от разрешенного маршрута.

   Пролетев на высоте птичьего полета над Парижем, полюбовавшись Эйфелевой башней, Сеной и собором Парижской Богоматери на острове Ситэ, мы приземлились на аэродроме Ле Бурже. Салон еще не был открыт, на аэродроме были только авиационные специалисты, и они все устремились к нашему вертолету. Как и везде, где мы приземлялись, на аэродроме в Ле Бурже все восхищались размерами, невиданными формами В-12. Все, конечно, ждали демонстрационных полетов вертолета.

   …Мы взлетели в небо в паре с Ми-8. Вначале показали неподвижное висение вертолетов. Наблюдавшие полет отметили поразительную синхронность действий экипажей. Наш гигант В-12 ни в чем не уступал своему значительно более легкому собрату — ни в маневренности, ни в пилотажных свойствах. Он набрал высоту и, словно связанный с «восьмеркой» единой нитью, начал глубокий вираж, а потом легко вышел из него. После того, как В-12 снова перешел на режим висения, внизу люди зааплодировали.

   Известный американский конструктор Пясецкий, машины которого строились по продольной схеме, сказал:

   — Я убежденный сторонник одного направления в вертолетостроении. Вы доказали — успеха можно добиться и другим путем.

   Продемонстрировав наш вертолет Ми-12 во Франции, мы возвращались в Москву уже известным маршрутом: Париж — Брюссель — Амстердам — Северное море — Копенгаген — Балтийское море — Берлин — Варшава — Москва. Но долго еще о В-12 говорил и писал авиационный мир.
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В-12 на авиасалоне в Ле Бурже. 1971 г.

   
В одном из немецких журналов было помещено высказывание Сергея Сикорского, сына известного конструктора самолетов и вертолетов Игоря Сикорского: «Перед инженерно-техническим достижением, каким является вертолет В-12, можно только снять шляпу. Создавая этого гиганта, советские конструкторы выполнили исключительно новаторскую работу. Развитие техники учит нас, что при оценке ее достижений нельзя пользоваться превосходной степенью, вертолет В-12 является исключением из этого правила. О нем можно говорить только в превосходной степени!».

   В английском журнале Helicopter появилась редакционная статья, в которой утверждалось: «Дебют русского транспортного вертолета-гиганта В-12, несомненно, расшевелил вертолетостроителей всего мира и заставил их призадуматься. Демонстрация этой замечательной машины выдвинула на первый план общую проблему, которая с недавних пор исследуется разными фирмами. Речь идет о снижении уровня шума… В течение многих лет исследовались многие сложные системы, описанные в различных научных работах. Но зрелище вертолета В-12, величественно плывущего над Ле Бурже при удивительно небольшом уровне шума, несмотря на свою мощность 26000 л.с., запрятанную в двигательные гондолы, заставляет призадуматься: неужели почти все вертолетостроение шло по неправильному пути около двух десятилетий?».

   Другой английский журнал Flight писал: «Самый тяжелый в мире вертолет В-12 затмил почти все другие экспонаты в Ле Бурже. Маловероятно, чтобы в ближайшем будущем в западных странах были созданы вертолеты, равные ему по размерам. Маловероятно, что будут созданы такие, которые могли бы его превзойти».

   Так завершилось первое представление В-12 мировой авиационной общественности. Вертолет полностью оправдал возлагавшиеся на него надежды. Милевцы начали думать о новых вертолетах, а мы — летчики- испытатели — о новых полетах.
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    «Ночные демоны» Афганистана
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Ми-24 в Афганистане

   
Основным недостатком применения вертолетов в ходе двух чеченских кампаний, как отмечают многие специалисты, была невозможность их использования в темное время суток, поскольку морально и физически устаревшие Ми-8 и Ми-24 просто не приспособлены к таким полетам. Но мало кто знает, что много лет назад в Афганистане советские вертолетчики успешно уничтожали караваны моджахедов и ночью.

   Первыми опыт боевых действий ночью освоили вертолетчики 302-й отдельной вертолетной эскадрильи под командованием подполковника А. Рыжкова. Это подразделение дислоцировалось в провинции Шиндад на ирано-афганской границе. Командование поставило задачу перекрыть поток оружия и боеприпасов, рекой льющийся из Ирана. После нескольких серьезных стычек моджахеды перешли на ночной образ действий, предпочитая не рисковать без надобности. Поэтому в октябре 1982 года было решено начать на них охоту и в темноте.

   Пара «шмелей» (так летчики называли в Афганистане вертолеты Ми-8) каждую ночь выходила в район границы и в ожидании колонны барражировала на высоте примерно двух тысяч метров. С высоты караван довольно легко можно было заметить по свету фар (как говорили летчики, чуть ли не за сто километров), поскольку дорога шла по ровной пустыне. Как только замечали цель, с ведомого вертолета выпускался осветительный снаряд или сбрасывался САБ-250. После этого ведущий давал залп НУРами, прицеливаясь по фарам идущей впереди машины, затем моментально уходил в сторону, давая возможность для атаки ведомому.

   Но вскоре от этой схемы, убедившись в ее неэффективности, вынуждены были отказаться. Дело в том, что при пуске неуправляемых реактивных снарядов с большой высоты велико рассеивание. В итоге противнику в лучшем случае достаются осколки. К тому же «охотникам» удавалось сделать только один-два захода, так как «духи» срочно выключали фары и разбегались кто куда, а уничтожить брошенную автотехнику, было нереально. Если в результате такой работы удавалось сжечь пару машин — это был праздник, однако чаще всего прибывшая утром досмотровая группа обнаруживала только воронки от НУРов. Местные «кулибины» пытались подвешивать под брюхо вертолету танковую фару — прожектор, но видимость увеличивалась ровно настолько, насколько и риск быть сбитым.

   Выход из, казалось бы, безвыходной ситуации нашел капитан Хорев. Предложенный им метод заключался в том, что пара «вертушек» дожидалась караван на той же высоте и при обнаружении цели шла на сближение, одновременно опускаясь на высоту 25–30 метров. При этом один верто- 'лет заходил с тыла на головную машину колонны, а второй пристраивался в хвост к замыкающей. Скорость при этом гасили практически до зависания.

   Но к противнику обязательно нужно было подбираться с подветренной стороны! Ветер относил звук работающих вертолетных двигателей и свист винтов в горы, создавалось впечатление, что вертолет далеко, а он тут как тут! После удачной атаки пара сразу набирала высоту и уходила в другой район, где опять начиналась охота по отработанной тактике. На родной аэродром возвращались только для дозаправки. После ночной охоты утром вертолетчиков уже ждали досмотровые группы — по 10 человек на каждый «борт». «Ночники» должны были высадить десант на место своей охоты для сбора трофеев. Так продолжалось каждую ночь…
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Экипаж боевого вертолета Ми-8

   
Результаты метода Хорева не замедлили сказаться. Эффективность ночных атак увеличилась до четырех уничтоженных машин на один караван противника. А однажды был даже установлен рекорд — девять автомобилей за одну охоту. Интересно, что моджахеды, как правило, огонь открыть не успевали соответственно и боевых потерь не было. Гораздо больше наши вертолетчики боялись оказаться в соседнем Иране и нарваться на расположенные вдоль границы укрепрайоны, прикрытые системами ПВО. По крайней мере один раз это и произошло, но экипаж Ми-8 вовремя сориентировался и под покровом ночи ретировался.

   Следующий всплеск интереса к ночным вылетам датирован серединой 1984 года, когда участились обстрелы аэродромов базирования советской и афганской авиации. Самым эффективным средством защиты было признано ночное патрулирование аэродрома парой Ми-24. Для этого экипажи получили очки ночного видения ПНВ-57Е. Главной задачей стало уничтожение подкравшихся под прикрытием темноты душманских гранатометчиков, пулеметчиков и операторов ПЗРК.

   Эффективность таких действий была достаточно высока, стоит сказать, что до вывода «ограниченного контингента» экипажи Ми-24 в ночном патрулировании окрестностей аэродромов уничтожили свыше 70 расчетов ПЗРК, 21 гранатометчика и 42 пулеметных расчета ДШК. Эффективность «ночных демонов» (так душманы называли ночные патрульные Ми-24) заставила противника в 1988 году полностью отказаться от тактики засад в окрестностях аэродромов. Но тем не менее к регулярному круглосуточному применению ночные патрули Ми-24 не имели никакого отношения.

   Продолжались и регулярные вылеты «на караваны». Так, безлунной ночью 24 апреля 1985 года Ми-24В подполковника Савинкова атаковал крупный автомобильный караван моджахедов. Все 14 джипов и грузовиков были уничтожены НАР С-8 и прицельным пулеметным огнем ЯкБ. Этим успешным эпизодом было открыто круглосуточное применение Ми-24 в Афганистане.

   Для операторов техники-умельцы монтировали на глазок «Радуги» ночной легкосъемный (он демонтировался на время дневных вылетов) прицел.

   Помимо автомобильных караванов, маршруты которых были частично предсказуемы, на самых труднопроходимых тропах душманы использовали верблюдов и ишаков. Однако воздушная разведка фиксировала автомобильные и верблюжьи караваны, давая пилотам Ми-24 ориентировочное наведение на их маршруты. После ударов «двадцать четвертых» спецназ собирал щедрый урожай — РПГ, ПЗРК, безоткатные орудия, сотни единиц стрелкового оружия…
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Ми-8МТВ-2

   
Бороться с автомобильными караванами пробовали разными способами. Так, по рассказу одного из вертолетчиков, в мае 1986 года он выполнил вылет на Ми-24В с двумя КМГУ, снаряженными так называемыми «шариковыми» бомбами. С легкостью преодолев заградительный огонь, Ми-24 сбросил свой смертоносный груз. Однако несмотря на то, что Ми-24 шел на максимальной скорости (около 325 км/ч) и на большой высоте, бомбы зацепили только центр каравана. Хорошо, что Ми-24В нес еще и блок УБ-32-24 с осветительными и кластерными ракетами, которыми (а также огнем ЯкБ) уничтожил оставшиеся машины вражеского конвоя. Использовать шариковые бомбы в КМГУ с вертолетов пробовали неоднократно, но выяснилось, что, несмотря на высокую скорость Ми-24, она оказалась недостаточно высокой для необходимого линейного рассеивания кластеров.

   Эффективно использовать кластерные боеприпасы могли только Су-25 и Су-24 на околозвуковой скорости. К тому же использование «шариковых» бомб требовало непосредственного пролета над противником, в связи с чем вертолет мог попасть под заградительный огонь душманов. Тем не менее боевые вылеты Ми-24 с КМГУ продолжались.

   Однако без потерь не обходилось: автору известны по крайней мере два таких случая, произошедших ночью. 31 января 1987 года во время вылета на прикрытие транспортного самолета в районе столичного аэропорта Кабул был сбит вертолет Ми-24 50 ОСАП, экипаж погиб. А 27 февраля того же года ракетой был сбит вертолет капитана С. Рабко, прикрывавший аэродром Газни. Как и в предыдущем случае, экипаж погиб.

   Справедливости ради следует отметить, что Су-25 также занимались уничтожением караванов в ночных условиях. Однако штурмовики охотились исключительно за автомобильными караванами, так как просто не могли обнаружить вьючные. Вылеты Су-25 ночью проводились преимущественно зимой, когда грузовики «духов» были хорошо заметны на снегу.

   Кроме того, в ночных вылетах были опробованы и боевые связки Ми-8 — Ми-24. В большинстве случаев Ми-8 действовали под прикрытием пары Ми-24. Действовали Ми-24 и совместно с Су-25. Боевые вертолеты обнаруживали караваны, начинали обстреливать их, выдавая местоположение противника осветительными НАР, тогда как штурмовики сбрасывали бомбы и прикрывали вертолеты залпами С-8 из четырех-шести блоков, обрушивая на врага шквал огня. Иногда Ми-24 только обозначали местоположение каравана, а Су-25 сбрасывали осветительные авиабомбы (САБ), после чего начинали совместный ракетно-бомбовый удар. Подобной тактикой пользовались и при атаке лагерей моджахедов, селений или укрепленных баз, создаваемых противником на развалинах древних крепостей.

   После уничтожения более чем двух десятков караванов только шум винтов Ми-24, стал наводить ужас на моджахедов. Ночная атака советских вертолетов, как правило, приводила к такому результату — противник кидался врассыпную, бросая свои автомобили с их смертоносным грузом, и даже не пытался применить заградительный огонь.

   Михаил ЖИРОХОВ
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К 100-летию со дня рождения O.D. Дементьева
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Есть люди, точно знающие, в чем смысл их существования. Петр Васильевич Дементьев из их числа. Он не был летчиком и никогда не сидел за штурвалом воздушного судна, но по духу своему был настоящим авиатором — так на заре освоения воздушного океана называли всех, кто имел отношение к авиации: летчиков, конструкторов, техников, кто был бесконечно предан идее полета. Дементьева по праву можно назвать одним из героев славной истории отечественного авиастроения.

   Вплоть до 1977 года П.В. Дементьев занимал ряд ключевых постов в авиапроме и оборонной промышленности СССР: в 1941 году он стал первым заместителем наркома авиационной промышленности, в 1946 его назначили заместителем министра авиационной промышленности, в 1953 — заместителем министра оборонной промышленности, а затем Министром авиационной промышленности страны. В 1957 году Дементьев стал председателем Государственного комитета Совета Министров СССР по авиационной технике. В 1965 году он вновь занял пост Министра авиационной промышленности.

   Можно смело сказать, что в те годы, когда у «руля» управления авиапромышленностью стоял Дементьев, были разработаны те основные направления, которые отечественная авиапромышленность развивает до сих пор. Именно тогда в нашей стране началось производство принципиально новых реактивных машин, прежде всего двухмоторного реактивного бомбардировщика Ту-16. Появились самолеты, которые и сегодня составляют гордость отечественной стратегической авиации — сверхзвуковые бомбардировщики-ракетоносцы Ту-22М2, Ту-22МЗ и Ту-160. Под «крылом» Петра Васильевича были созданы наши первые реактивные пассажирские авиалайнеры — Ту-104, Ил-62, первый сверхзвуковой пассажирский самолет Ту-144. Велика заслуга Дементьева и в развитии отечественного вертолетостроения и, главное — «рабочей лошадки» винтокрылой авиации — Ми-8.

   На протяжении своей долгой трудовой деятельности Петр Васильевич Дементьев неоднократно удостаивался самых высоких правительственных наград, среди которых девять орденов Ленина, орден Красного Знамени, два ордена Трудового Красного Знамени, орден Суворова 2-й степени, орден Кутузова 1-й степени, орден Красной Звезды. П.В. Дементьев — дважды Герой Социалистического Труда и лауреат Государственной премии СССР.

   Однако лучшим признанием заслуг П.В. Дементьева является все-таки то, что дело, составлявшее смысл его жизни, продолжается, несмотря на все потрясения перестроечного периода. Об этом говорили и выступающие на научно-практической конференции, посвященной 100-летию со дня рождения Петра Васильевича Дементьева.

   Эта конференция прошла 24 января 2007 года в Москве по инициативе Федерального агентства по промышленности и Общества авиастроителей России. Генеральными спонсорами мероприятия стали Раменское приборостроительное ОКБ и ЗАО «Авикос», проведению конференции помогали и многие другие ведущие предприятия авиапромышленности. Собравшимся был показан документальный фильм о жизни и деятельности П.В. Дементьева, представлена новая книга Ю.А. Остапенко «Товарищ министр», посвященная жизни одного из «столпов» отечественного авиапрома.

   Конференцию открыл руководитель Федерального агентства по промышленности Б.С. Алешин. Он отметил важную роль П.В. Дементьева в организации советской авиационной промышленности. Генеральные конструкторы Г.В. Новожилов, Г.Ю. Северин и С.В. Михеев поделились своими личными впечатлениями о работе под руководством П.В. Дементьева, отметив его умение работать с кадрами, направлять энергию и знания молодежи в нужное русло. Академик РАН Е.А. Федосов подчеркнул в своем выступлении, что Дементьев, тяготея больше к производству, никогда не пренебрегал наукой, в отличие от многих власть предержащих понимал всю важность исследований, их направленность в будущее.

   Заместитель генерального директора агентства «Росавиакосмос» Ю.А. Бардин и президент ассоциации «Союз авиационного двигателестроения» В.М. Чуйко рассказали о своих деловых встречах с П.В. Дементьевым, когда шла разработка новых двигателей и оборудования. Заместитель министра гражданской авиации И.Ф. Васин отметил в своем выступлении, что П.В. Дементьев всегда уделял большое внимание проблемам эксплуатации и безопасности полетов, был особенно внимателен при расследовании причин катастроф воздушных судов.

   Выступивший на конференции советник премьер-министра Республики Татарстан Н.Т. Киреев напомнил о связи министра с Казанью, его поддержке развития республиканского авиастроительного комплекса.

   Важной составляющей деятельности министра П.В. Дементьева было стремление вывести советскую авиатехнику на международный уровень, продемонстрировать ее достижения всему миру. Он неизменно был руководителем делегаций СССР на всех самых престижных международных авиационных выставках. Наши самолеты и вертолеты зачастую становились «звездами» таких выставок, достаточно назвать Ан-124 или Ми-26. Петр Васильевич мог гордиться таким результатом по праву, поскольку своими достижениями советский авиапром был во многом обязан его умному и дальновидному руководству.

   Конечно, разговор о Дементьеве, а значит, о славном прошлом отечественной авиации, ее былом величии не мог не перейти в разговор о сегодняшнем положении дел. Все выступавшие отметили (было принято и соответствующее обращение к Правительству РФ), что авиационная и космическая промышленность нуждается в крепкой поддержке государства, в приоритетном внимании к проблемам отрасли. А что такая поддержка возможна, сомнений нет — плодотворная деятельность Петра Васильевича Дементьева на посту министра тому лучшее подтверждение.

   Евгений РУЖИЦКИЙ, вице-президент Российского вертолетного общества
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«Истинная красота не нуждается в дополнительных украшениях — больше всего ее красит отсутствие оных», — сказал когда-то один мудрец. Наверное, он был человеком, которому выпала в жизни редкая удача — увидеть Южный полюс, Антарктиду. Ибо где, как ни в этих суровых, лишенных ярких многоцветных красок местах, увидишь такую гармоническую красоту? И еще говорят — имеющий глаза да увидит. Авторы этих прекрасных снимков — летчики авиации ФСБ России Н.Ф. Гаврилов и B.JI. Письменный умеют не только увидеть, но и запечатлеть мгновение. А что в этом удивительного? Талантливый человек талантлив во всем…
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Если человек зависит от природы, то и она от него зависит: она его сделала — он ее переделывает.

   Анатоль Франс
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