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ЦАГИ — 90 лет
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Центральному аэрогидродинамическому институту им. Н.Е. Жуковского 1 декабря 2008 года исполнилось 90 лет. И если, как пелось в популярной в годы основания института песне, «вышли мы все из народа», то отечественное самолето- и вертолетостроение, ракетнокосмическая техника и многое другое вышли из ЦАГИ. Он был, есть и будет самым главным авиационным научным институтом страны.

   Созданный по инициативе и под руководством «отца» русской авиации Н.Е. Жуковского институт начинался с семи отделов: общетеоретического, авиационного, ветряных двигателей, средств сообщения, изучения и разработки конструкций, приложения аэро- и гидродинамики к сооружениям, научно-технической специализации по аэро- и гидродинамике. В его стенах собрался цвет авиационной мысли того времени: Н.Е. Жуковский, С.А. Чаплыгин, Б.С. Стечкин, А.Н. Туполев, Б.Н. Юрьев, И.П. Братухин и многие другие.

   Интеллектуальный потенциал института уже в первые годы его существования был настолько высок, что из его состава в самом начале 30-х годов были выделены четыре новых научных центра: Всесоюзный институт авиационного моторостроения, Гидроэнергетический и Ветроэнергетический институты, Всесоюзный институт авиационных материалов. Всемирно известные конструкторские бюро А.Н. Туполева, А.И. Микояна, С.В. Ильюшина, А.С. Яковлева, П.О. Сухого, М.Л. Миля, Н.И. Камова, 0.К. Антонова, Г.М. Бериева, С.А. Лавочкина, В.М. Мясищева выросли на благодатной почве, подготовленной и «удобренной» разработками и идеями ученых ЦАГИ. Перед институтом сразу же ставилась задача обеспечить лидирующее положение советской авиации в мире. И с этой задачей его коллектив блестяще справился: отечественное самолетостроение, а потом и вертолетостроение вышли на передовые позиции.

   …Спектр деятельности Центрального аэрогидродинамического института сегодня очень широк. Назовем только некоторые из основных направлений: формирование облика и выбор основных параметров летательных аппаратов; проектирование аэродинамической компоновки, исследования аэродинамики двигательных установок и их элементов; исследования конструкций, оптимизация параметров при ограничениях по прочности, аэроупругости и ресурсу; разработка программного обеспечения и расчет на прочность изделий и их элементов; статические и ресурсные испытания на прочность летательных аппаратов и их элементов, расчетные и экспериментальные исследования явлений аэроупругости и динамической устойчивости конструкций. В ЦАГИ разрабатываются концепции перспективных летательных аппаратов, новые аэродинамические компоновки самолетов и вертолетов, стандарты в области прочности. Экспериментальная база института состоит из комплекса уникального оборудования, позволяющего проводить фундаментальные и прикладные (теоретические и экспериментальные) исследования в области создания авиационной, ракетной и космической техники.

   В этом воочию могли убедиться журналисты ведущих российских теле- и радиоканалов, авиационных изданий, приглашенные 26 ноября в ЦАГИ на День прессы, приуроченный к празднованию юбилея института. Экскурсия по ЦАГИ началась с посещения зала статических испытаний, входящего в состав испытательного центра ЦАГИ «Прочность». Здесь испытывались самолеты марок «Ту» и «МиГ», Су-25, вертолеты Ми-6, Ми-10, Ми-26 и многие другие летательные аппараты. Особый интерес приглашенных, конечно, вызвали аэродинамические трубы, составляющие основу экспериментальных исследований самолетов и вертолетов.

   Первой журналистам показали аэродинамическую трубу непрерывного действия Т-101, имеющую рабочую часть эллиптического сечения с размерами осей 24 и 14 метров. Максимальная скорость воздушного потока в трубе 50–60 м/с. Несмотря на то, что первый пуск трубы состоялся в 1939 году, она до сих пор в строю. В Т-101 ведутся разнообразные экспериментальные исследования натурных объектов и крупномасштабных моделей летательных аппаратов. Достаточно сказать, что именно в этой трубе испытывались самолеты Ту-144, Ту-204, суперсовременный российский SSJ 100. Испытания самолетов, а также образцов перспективной военной техники ведутся в трансзвуковой аэродинамической трубе переменной плотности замкнутого типа Т-128: исследования аэродинамических характеристик и аэроупругости ЛА проходят в условиях, максимально приближенных к полетным (в том числе и к условиям полета в космосе). В Т-128 проходили испытания модели таких самолетов, как Ту-334, МиГ-29 и др.

   Вопросов во время посещения испытательного центра института задавалось множество, но поток их за два с половиной часа так и не иссяк. Задавать свои вопросы журналисты продолжили во время пресс-конференции с директором института, доктором физико-математических наук С.Л. Чернышевым, заместителем директора Департамента авиационной промышленности В.И. Воскобойниковым и главой администрации г. Жуковского А.П. Бобовниковым.

   Открыл пресс-конференцию Сергей Леонидович Чернышев, который отметил, что ЦАГИ — это не бронзовый монумент славному прошлому отечественной науки, а активно развивающийся научный центр, обеспечивающий прогресс в развитии ракетно-космической техники. Несмотря на то, что за годы постперестроечных потрясений численность работающих в институте уменьшилась почти в пять раз, диапазон исследований не сузился, не измельчала и их значимость. В настоящее время ЦАГИ занимается анализом тенденций развития авиационной науки в России, определяя и направляя это развитие в русло создания наиболее современных и востребованных летательных аппаратов. Ученые института внесли и вносят свой весомый вклад в реализацию самых важных государственных программ развития гражданских и военных летательных аппаратов. И здесь следует назвать, прежде всего, последние разработки самолетов и вертолетов отечественных ОКБ: Су-30МК, Су-32ФН, Су-33, Су-37, С-37, МиГ-29СМТ, Бе-200, Ка-52, «Ансат», Ми-28Н. Все они созданы при непосредственном участии ЦАГИ.

   Поскольку количество сотрудников института уменьшилось, насколько остро стоит в ЦАГИ кадровая проблема? И в частности, что делает институт для пополнения коллектива, в особенности молодыми учеными? Отвечая на эти вопросы, директор ЦАГИ подчеркнул, что проблема притока молодых специалистов — в институте в числе приоритетных. За последние 15 лет многие специалисты среднего возраста по вполне объективным причинам ушли из института, но костяк все-таки остался, что и позволило ЦАГИ работать дальше. Однако без молодежи будущее института представить невозможно. В настоящее время за год на работу принимаются 30–40 выпускников технических и авиационных вузов Москвы, Новосибирска, Казани. Молодым ученым только в последнее время была повышена в полтора раза зарплата, институт «запустил» для них и жилищную программу.

   У ЦАГИ большие планы на сегодня и на завтра, которые трудно претворить в жизнь без кадрового потенциала. Это и поисковые исследования по созданию принципиальноновых схем самолетов гражданской авиации, новых вертолетов с применением турбореактивных двигателей, и другие. Активно ведутся работы по внедрению в авиастроение новых композитных материалов, интеллектуальных материалов и конструкций, новых электрических приводов механизации. Решаются задачи создания новых алгоритмов управления, позволяющих полностью автоматизировать весь полет летательного аппарата, от взлета до посадки.

   Когда речь зашла о связях ЦАГИ с коллегами за рубежом, С.Л. Чернышев напомнил, что еще в 90-е годы, в период резкого сокращения госзаказов, бюджетного финансирования и объемов работ, институт активно продвигал свою продукцию на внешний рынок. И сегодня ученые ЦАГИ успешно сотрудничают с компаниями из 26 стран мира. Практически все, кто хотя бы немного занимается авиационно-космическими объектами, являются заказчиками института. Это позволяет, кроме дополнительного притока финансовых средств, следить за тенденциями развития авиации, авиационной техники при работе с коллегами из-за рубежа. При этом С.Л. Чернышев подчеркнул, что объем работ ЦАГИ по зарубежным контрактам в финансовом плане составляет всего лишь 7 % от общего бюджета института.
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Слева направо: А.П. Бобовников, С.Л. Чернышев и В.И. Воскобойников
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Аэродинамическая труба Т-101

   
Подытоживая свои ответы на вопросы журналистов, Сергей Леонидович сказал: «Все, что летает и движется, все, что должно долго и надежно служить человеку, — предмет внимания Центрального аэрогидродинамического института». Не случайно в последнее время ЦАГИ активно занимается внедрением высоких технологий, полученных при авиакосмических разработках и исследованиях, в смежные, нетрадиционные для института области промышленности: нефтегазовую, автомобильную, строительную, легкую и т. д. Широкое развитие получили работы в области малой авиации, автоматизации технологических процессов, связи, измерительно-вычислительных комплексов и приборов. Ведутся исследования по экологии, охране здоровья. ЦАГИ участвует в создании общей системы безопасности РЖД, с тем чтобы перенести опыт обеспечения безопасности летательных аппаратов на железнодорожный транспорт. Разработки ученых активно применяются при строительстве современных высотных зданий и комплексов, мостов. Словом, институт встречает свой 90-летний юбилей с хорошим заделом на будущее, а главное, с уверенностью в том, что правительство намерено поддерживать отечественную авиационную науку. ЦАГИ задействован сегодня в пятнадцати активных программах. Институт выиграл тендер на участие в реализации программ в рамках «Федеральной целевой программы развития гражданской авиационной техники в России на период до 2020 г.», благодаря чему получил ежегодное финансирование — 1,5 млрд. рублей.

   Именно наличие в подмосковном Жуковском старейшего научного авиационного центра послужило основой для решения Правительства РФ именно здесь создать мощный единый комплекс, в который войдут инженерный центр, экспериментальные и испытательные подразделения ОАК, центр подготовки летных кадров и повышения квалификации специалистов и др. Вопросов по Национальному центру авиастроения на пресс-конференции задавалось много. Отвечал на них глава администрации Жуковского Александр Петрович Бобовников. Прежде всего он отметил, что создание в соответствии с указом Президента РФ от 20 февраля 2008 года на территории городского округа такого центра самым благоприятным образом скажется на развитии города. И добавил, что все прошедшие годы Жуковский (а городу 61 год) с населением в 100 тыс. человек развивается совместно с ЦАГИ. Благодаря институту в городе появился Летно-исследовательский институт имени М.М. Громова и многие другие предприятия. Город всегда будет благодарен ЦАГИ за тот факт, что получил статус наукограда. «В этом заслуга ученых ЦАГИ», — подчеркнул мэр.

   Составной частью Национального центра станет транспортно-выставочный комплекс «Россия». Он позволит проводить на качественно более высоком уровне авиационные выставки и шоу воздушной техники. «Скорее всего первым объектом создаваемого центра станет выставочный комплекс на территории ЛИИ им. М.М. Громова площадью порядка 100 тысяч кв. м. Проект к настоящему времени наиболее проработан и подготовлен к началу реализации. Решены вопросы с выделением территорий, готовится проектная документация. К августу 2009 года планируется начать строительство выставочного комплекса и параллельно подъездной дороги к нему», — отметил А.П. Бобовников. Выставочный комплекс обеспечит работу постоянно действующей национальной выставки, здесь будет проводиться в том числе и МАКС (в 2009 году МАКС в последний раз пройдет в старом формате).
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Исследование обтекания модели вертолета в гидродинамической трубе ЦАГИ
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Тренажер вертолета Ми-24

   
В Жуковский переедет штаб-квартира Объединенной авиастроительной корпорации. Определены территории, на которых с 2009 года начнется строительство штаб-квартиры ОАК. Утверждены основные положения генерального плана развития города Жуковский на новых и старых площадях. В начале 2010 года планируется начать строительство новых жилых кварталов: в городе и на примыкающих к нему территориях намечено построить рабочие и жилые помещения для сотен специалистов. «Город Жуковский должен превратиться в место, комфортное для проживания, с развитой инфраструктурой, — отметил мэр. — Только тогда Национальный авиастроительный центр будет обеспечен высококвалифицированными кадрами. Это огромная комплексная работа, стоимость которой может в 2–3 раза превысить стоимость проекта Сочи-2014. Создание центра в Жуковском укрепит статус России как крупнейшей авиастроительной державы, откроет новые возможности для продвижения российской техники на мировые рынки».

   Заместитель директора Департамента авиационной промышленности В.И. Воскобойников на пресс-конференции отвечал на вопросы, касающиеся в основном общих проблем авиастроения в России и тех мер, которые правительство предпринимает для возрождения отрасли. Среди мер, способствующих этому процессу, Воскобойников назвал создание объединенных корпораций — самолето- и вертолетостроителей, а в ближайшем будущем — двигателестроителей и приборостроителей страны. Это позволит, не распыляя усилия, направить промышленный и производственный потенциал на создание конкурентоспособной продукции. Понятно, что мировой финансовый кризис не самая лучшая ситуация для проведения реорганизации отрасли, но отступать от намеченных планов государство не будет.

   На вопрос, почему начало поставок авиакомпаниям самого разрекламированного отечественного проекта последних лет — самолета SSJ 100 перенесено на 2009 год, В.И. Воскобойников ответил, что в этом нет ничего необычного. На первом этапе идет доработка некоторых деталей с фирмой-разработчиком, но это стандартный процесс для любого нового самолета и к ученым ЦАГИ не имеет отношения. Специалисты института проводят около 80 % от объемов различных испытаний этого самолета. Это и статические, и трубные, и ресурсные, и климатические испытания. Сейчас основные усилия направлены на доводку этого самолета и снятие ограничений на летные испытания. В ближайшее время начнутся сертификационные испытания SSJ 100.

   Возвращаясь же к теме пресс-конференции — 90-летию ЦАГИ, заместитель директора Департамента авиационной промышленности подчеркнул, что Центральный аэрогидродинамический институт имени профессора Н.Е. Жуковского — это прочный фундамент для возрождения всей авиационной отрасли, что аналог этому институту как в России, так и в мире найти трудно. Он выразил уверенность, что через десять лет, встречая свой 100-летний юбилей, ЦАГИ по-прежнему будет находиться на передовых рубежах мировой авиационной науки.

   Наталья КРАЕВА
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    Новое слово в науке о вертолетах
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С начала развития винтокрылых аппаратов Центральный аэрогидродинамический институт имени Н.Е. Жуковского (ЦАГИ) проводит исследования по совершенствованию аэродинамических, летно-технических и экономических характеристик отечественных вертолетов. На основе разработанных в ЦАГИ аэродинамических профилей серий ЦАГИ-2, ЦАГИ-3 и ЦАГИ-4, которые превосходят по критериям эффективности зарубежные аналоги, созданы передовые для каждого периода времени аэродинамические компоновки лопастей несущих и рулевых винтов вертолетов Ми-26, Ми-28, Ми-35, Ми-38, Ка-50/52, Ка-62, Ка-226. В целях дальнейшего совершенствования несущего винта институт разрабатывает такие направления, как проектирование рационального набора аэродинамических профилей; выбор формы лопасти в плане (особенно ее концевой части); определение рациональной геометрической крутки лопасти, согласованной с профильным набором и формой лопасти в плане. Две новейших серии ЦАГИ-4 и ЦАГИ-5 обеспечивают задел и для модернизации существующих, и для создания перспективных транспортных и боевых вертолетов.

   В ЦАГИ разработана усовершенствованная аэродинамическая компоновка лопастей, выполнены расчетные исследования по обеспечению аэроупругой устойчивости (флаттер, дивергенция) и приемлемых динамических характеристик, выполнены расчетно-конструкторская разработка и экспериментальная апробация полномасштабных моделей лопасти вертолетов типа Ми-17, созданной на основе полимерных композитных материалов. Масса такой композитной лопасти на 20 % меньше, чем масса серийной лопасти на основе дюралевого прессованного лонжерона, что приводит к существенному снижению нагрузок, действующих на втулку рулевого винта, и служит росту ее ресурса. Исследования натурного несущего винта вертолета «Ансат» в большой аэродинамической трубе Т-101 ЦАГИ, а также эксперименты по отработке аэродинамики корпуса вертолета в аэродинамической трубе Т-105 ЦАГИ позволили выработать рекомендации для существенного снижения километрового расхода топлива.

   В настоящее время прочнисты института разработали уникальную методику усталостных испытаний лопастей рулевого винта вертолета, выполненных из полимерных композитных материалов. По этой методике на специальном автоматизированном стенде, также созданном в ЦАГИ им. Н.Е. Жуковского, моделируются различные нагружения лопасти в плоскостях тяги и вращения, возникающие в процессе эксплуатации вертолета. Впервые на стенде применен электрогидравлический следящий привод, который, в отличие от используемых ранее электрических приводов, обеспечивает автоматическое поддержание с высокой точностью амплитуды колебаний лопасти и постоянную осевую нагрузку. Компьютеризированная следящая система цифрового управления поддерживает резонансные колебания лопасти. По разработанной методике проведены усталостные испытания опытной лопасти из полимерных композитов. Подробнее о новой методике мы попросили рассказать заместителя начальника отделения ресурса конструкций летательных аппаратов К.С. ЩЕРБАНЯ.

   — Константин Степанович, в чем уникальность новой методики усталостных испытаний композитных лопастей?

   — Впервые на стенде усталостных испытаний лопастей вертолета как для возбуждения колебаний лопасти, так и для ее осевого нагружения применена следящая система электрогидравлического нагружения с управлением от ЭВМ. В отличие от существующих установок, на которых моделируются изгибающие моменты и осевое растяжение лопасти, на созданном специалистами ЦАГИ стенде дополнительно моделируются секущие силы, воспроизведение которых важно при испытании лопастей из композитных материалов.

   — Каково назначение стенда? Он предназначен только для испытаний и исследований в рамках НИОКР или для испытаний и серийных лопастей?

   — Стенд универсальный, на нем можно проводить поисковые исследования опытных лопастей, сертификационные, а также периодические испытания серийных лопастей.

   — В результате усталостных испытаний подтвержден начальный ресурс лопасти, необходимый для летных испытаний. Речь идет о каком-то конкретном вертолете? И кем разработано программное обеспечение новой методики?

   — Подтвержден начальный ресурс композитной лопасти нового поколения для рулевого винта вертолета типа Ми-8/17. Программное обеспечение новой методики, как и система автоматического управления, разработано специалистами нашего института.

   — В чем эффективность применения новой методики? Какова ее польза, если так можно сказать, для конкретного эксплуатанта?

   — Эффективность заключается в простоте и скорости проведения усталостных испытаний рулевого, а также несущего винта вертолетов среднего и малого класса.

   — Какие исследования по вертолетам ведутся сегодня в ЦАГИ, какие запланированы на перспективу?

   — В настоящее время проведены виброусталостные испытания топливных баков, маслобаков, АПУ, силовой стойки, ЗЧУ и тяг для вертолетов Ми-26 и Ми-24, а также хвостовой и концевой балки Ми-8. Планируется проведение периодических виброусталостных испытаний особо ответственных узлов и агрегатов вертолетов производства Ростовского вертолетного завода.

   
Ю Б И Л Е Й

  [image: chapter_end]


   

[image: before_title]

    Человек эпохи перемен
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С.В. Михеев

   
Герой России, генеральный конструктор фирмы «Камов», доктор технических наук, профессор Сергей Викторович Михеев — выдающийся специалист в области вертолетостроения и крупный ученый. Он автор ряда оригинальных концепций боевых и гражданских вертолетов, руководитель направления по созданию беспилотных вертолетных комплексов с элементами искусственного интеллекта, создатель научной школы корабельной авиации в системе «вертолет — корабль».

   Под руководством и при непосредственном участии С.В. Михеева созданы: семейство корабельных вертолетов типа Ка-27, одноместный боевой Ка-50 «Черная акула», вертолет воздушной радиолокационной разведки Ка-31, гражданские многоцелевые Ка-32, Ка-126 и Ка-226, двухместный боевой Ка-52 «Аллигатор», а также перспективный многоцелевой армейский вертолет Ка-60 «Касатка». В конце прошлого года, 22 декабря, Сергею Викторовичу Михееву исполнилось 70 лет.
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С.В. Михеев с экипажем вертолета Ка-52, Арсеньев,2008 г.

   
Вся трудовая деятельность С.В. Михеева связана с ОКБ «Камова», здесь он начал работать сразу после окончания в 1962 году Московского авиационного института. А всего через 12 лет, 19 апреля 1974 года, приказом Министра авиационной промышленности он был назначен главным конструктором и ответственным руководителем Ухтомского вертолетного завода. Михеев возглавляет фирму уже почти 35 лет.

   Мудрые китайцы говорят: «Не дай бог жить в эпоху перемен». Однако выбирать не приходится, другое дело, как человек встречает эти перемены, насколько ему удается не потерять себя, сохранить верность избранному делу, несмотря ни на что. На долю Сергея Викторовича Михеева перемен выпало более чем достаточно, не каждый выдержит.

   Первая перемена была связана с назначением Михеева на должность руководителя Ухтомского завода. Это назначение не было неожиданным ни для Сергея Викторовича, ни для коллектива ОКБ: блестящие научные, конструкторские и организаторские способности молодого специалиста отметил сам Николай Ильич. Однако быть в числе соратников великого конструктора — одно дело, и совсем другое — принять на себя всю ответственность за судьбу завода, людей, за продвижение вертолетов соосной схемы, которые были и остаются уникальным достоянием отечественного вертолетостроения.

   Надо сказать, что в это время проявились не только незаурядные организаторские, но и замечательные человеческие качества Михеева. Став настоящим лидером, человеком, чье имя ассоциируется не только с фирмой «Камов», но и со всем российским вертолетостроением, он сумел остаться верным и преданным последователем дела своего учителя. Сегодня это большая редкость. Слово «Камов» — это символ и залог почти мистического присутствия живой мысли Николая Ильича Камова в каждом новом деянии созданного им коллектива. И не случайно с таким уважением, любовью и благодарностью относится к Сергею Викторовичу Михееву дочь Н.И. Камова Татьяна Николаевна, вся его семья.

   С.В. Михеев сохранил наследие Камова и сплотил коллектив профессионалов, которые могут не только создавать вертолеты, но и проводить блестящие рекламные кампании, продвигая фирму и создаваемую ею технику на мировой рынок. Во многом благодаря С.В. Михееву ОАО «Камов» сегодня — это такой же брэнд, как, например, Sikorsky.

   На деятельности фирмы, а значит и самого Сергея Викторовича не могли не сказаться политические и экономические перемены конца 90-х годов. Фирма подходила к этому рубежу на взлете. «Черная акула», детище Михеева, вертолет, который и сегодня можно считать несколько опережающим состояние мирового вертолетостроения, выиграл «соревнование» с вертолетом Ми-28. Постановлением ЦК КПСС и Совета Министров СССР от 14 декабря 1987 года «Черная акула» была принята на вооружение, определен и ее серийный производитель — Арсеньевский завод «Прогресс».

   Указом Президента Ельцина 18 августа 1995 года вертолет был принят на вооружение уже российской, а не советской армии, 10 декабря того же года машине был присвоен шифр Ка-50. В 1995 году наш тогдашний президент, которого нам советовали «выбирать сердцем», сердцем же выбрал и Ка-50. И это понятно: машина просто завораживающая. К тому же фирма «Камов» имела гораздо больший задел, и вертолет был готов к запуску в серию. Спасибо Ельцину, он тогда оценил и вертолет, и его конструктора: Сергею Викторовичу Михееву было присуждено звание Героя России, это редкий случай достойной оценки трудов конструктора и руководимого им коллектива. Но в силу обстоятельств моральной поддержки оказалось больше, чем реальной помощи. Место, где находилось сердце, не совпало с местом, где находились государственные финансы. В силу этого машина на вооружение так и не поступила. А всем хорошо известно: государственные решения выполняются сразу либо никогда, так как они становятся несвоевременными. Так и произошло.

   Перестраивающаяся экономика не поспевала за радикально действующей политикой. И в итоге решение было изменено. Ставка была сделана на одновинтовой вертолет Ми-28 разработки Московского вертолетного завода им. М.Л. Миля. Сейчас не время и не место говорить о причинах таких решений, чем бы они ни были продиктованы. Важно другое. На плечи Михеева легла вся ответственность и за успехи в создании машины в начале, и за проблемы, связанные с «опалой» Ка-50 впоследствии. И Сергей Викторович от этой ответственности не отказался. Было ясно: закончилось время не просто госзаказов, но и государственной моральной поддержки. Надо было учиться выживать, сохранять людей, завод, машины, которые уже были заложены в Арсеньеве. Еще нужно было продолжать работы над новыми проектами.

   Так фирму и ее руководителя настигла третья волна перемен, связанная со сменой экономических форм развития предприятия. Главный конструктор одним из первых в вертолетной отрасли начал учиться жить по новым рыночным законам. Он смело включился в международный тендер на поставку военных вертолетов в Турции. Это был шанс. Шанс довести машину, шанс сохранить рабочие места, шанс заявить о себе как о фирме, способной работать на уровне самых высоких мировых стандартов.

   Ударных боевых вертолетов с экипажем, состоящим из одного человека, кроме Ка-50, в мире нет до сих пор. Это завтрашний день боевой авиации, ее движение на пути к беспилотным военным машинам. И для турецкого тендера камовцы предложили модифицированную, более понятную версию — Ка-50-2, которая отличается от базовой увеличением экипажа до двух человек. Больше 10 лет длится упорная борьба, реальных победителей нет до сих пор. Но очевидно одно: Ка-50-2 оказался слишком передовым для турок, как, кстати, и современные Apache и Mangusta, главные конкуренты камовской машины. Впереди в этом незавершенном споре пока что «старушка» Cobra, что тоже показательно.
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Слева направо: генеральный директор ААК «Прогресс». Ю.П. Денисенко, С.В. Михеев и начальник ЦБП летного состава армейской авиации генерал-майор А.Ю. Черняев, Арсеньев, 2008 г.
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Ка-60

   
Но участие в тендерах стало нормой для работы фирмы. «Камов» активно занимается продвижением своих машин на мировой рынок. Всем известно, что Ка-26 был первым отечественным вертолетом, сертифицированным по международным нормам. В 90-е годы под руководством Михеева ведется активная работа по получению международных сертификатов на вертолет Ка-32. На сегодняшний день эта машина имеет национальные сертификаты Канады, Швейцарии, Тайваня, Испании, Португалии, Мексики. Ка-32 — один из наиболее популярных отечественных вертолетов, особенно широко использующихся на перевозке древесины и в пожаротушении. Зарубежные продажи дают средства к существованию и продолжению работ по новым проектам, но выход на мировой рынок тоже требует колоссальных средств, которые необходимо вложить в сертификацию. И фирма «Камов» демонстрирует чудеса изобретательности, изыскивая средства на все эти работы.

   Ухтомский вертолетный завод, представляющий собой КБ с небольшим экспериментальным производством, полностью финансирующийся государством, попал в 90-е годы в тяжелейшее положение. Если милевское КБ получало некоторую поддержку со стороны серийных заводов, производящих вертолеты марки «Ми», то камовцам было гораздо труднее. Фактически единственный действующий завод в Кумертау (производящий Ка-32), «замерший» завод в Арсеньеве (после принятия решения о серийном производстве Ка-50 «Прогресс» передал в Ростов производство Ми-24 и остался буквально обескровленным) — вот какова картина производственных связей камовского конструкторского бюро. И в этой ситуации С.В. Михеев держит фирму на плаву. Продолжаются работы по Ка-226, идет сертификация машины, разрабатываются версии с различными западными двигателями. В тяжелейших условиях идет проект Ка-60, для которого в России пока нет двигателя. Фирма работает над его гражданской версией Ка-62, которая может быть запущена в производство и с импортными двигателями. Начаты работы по проекту нового скоростного вертолета Ка-92, который оценен конкурентами из-за рубежа весьма высоко. Достаточно сказать, что в июльском номере Flight International, посвященном итогам Famborough-2008, в статье о скоростных вертолетах «смешанной» конструкции написано, что российский проект «дышит в затылок» лидерам мирового вертолетостроения, работающим в этом направлении, — объединению Bell/Agusta, компаниям Piasecki, Boeing и Sikorsky.

   Новые экономические и политические условия требовали и серьезных структурных преобразований в отрасли.

   Именно Михеев стал одним из первых, если не первым, кто высказал мысль о необходимости объединения вертолетной индустрии в единый холдинг. Разобщенная отрасль, которая впала в некий коллапс после распада министерства авиастроения, задающего некоторое генеральное направление развития, нуждалась в консолидации. Михеев говорил: «Нельзя нам выживать поодиночке. Поодиночке мы пропадем». Он говорил о том, что холдинг должен включать в себя также предприятия, занимающиеся производством основных агрегатов — двигателей и редукторов. Говорил о необходимости комплексных решений в разработке модельного ряда вертолетов, об унификации оборудования. Вновь и вновь озвучивал мысль о необходимости создания сквозной системы обучения, подготовки кадров не только уровня конструкторов, но и техников, и рабочих, которых сегодня остро не хватает в производстве. Он будто провидел все идеи разного рода «вертикалей» — власти, производства. И казалось, что возникающие трудности он преодолевает уверенно, спокойно, будто эти трудности лишь позволяют ему еще раз проявить свои организаторские таланты. Только вот официальные фотографии Михеева менялись, выдавая те усилия, которые ему приходилось затрачивать. С них смотрел сосредоточенный и очень усталый человек.

   Так случилось, что реализовывать идею объединения отрасли доверили не С.В. Михееву. В результате созданный с этой целью «Оборонпром» «перерос сам себя», отпочковал вертолетную тематику путем организации холдинга «Вертолеты России» и. влился в «Ростехнологии». Принятие же стратегических решений за «Вертолетами России» не оставили. А «Ростехнологии».
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Генеральный директор холдинга «Вертолеты России» А.Б. Шибитов и С.В. Михеев, HeliRussia-2008
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С.В. Михеев с сотрудниками фирмы «Камов», HeliRussia-2008

   
Но до вертолетов ли там сегодня! У колоссальной корпорации, объединяющей до 1000 предприятий, серьезнейших задач сегодня не перечесть. Можно ли отвлекаться от их решения? Вот и получается, что холдинг есть, а результата, который ожидали сторонники объединения отрасли, нет. А ведь ждать, когда и до вертолетостроения дойдут руки, нам некогда. Да и сама собой красивая (но абсолютно технически и организационно неподкрепленная) задача завоевать к 2015 году 15 % мирового рынка вертолетостроения не решается, вот в чем беда. И никто не говорит конкретно, что стоит за этой магией цифр. Что означают эти 15 %? Объем продаж? Но как мы достигнем таких ошеломляющих результатов, если сегодня, по оценкам экспертов, эта цифра составляет примерно 5 % (данные колеблются от 1 % до 8 %). Или речь идет о мировом парке вертолетов? Но если удава можно измерить в попугаях, то Ми-26, видимо, будем мерить в «Робинсончиках»? Или, может быть, речь идет об объемах отверточной сборки вертолетов западного производства? Но тогда чье это будет вертолетостроение? А как эти сказочные 15 % будут достигаться? Постепенно и планомерно? Или произойдет чудесный, сказочный всплеск производства на фоне мирового финансового и экономического кризиса? Вот сколько вопросов возникает, когда начинаешь задумываться о том, что стоит за скромной цифрой.

   Михеев знает все подводные камни и производства, и маркетинга, он быстро реагирует на все движения руководства холдинга. Когда на пресс-конференции выставки HeliRussia, посвященной стратегии развития отечественного вертолетостроения, представители руководства «Вертолетов России» и «Оборонпрома» докладывали о планомерной и успешной сдаче позиций отечественного вертолетостроения и развертывании программы AW-139 в России, только два человека выразили свое отношение к этому факту. Это были генеральный директор ОАО «Роствертол» Борис Николаевич Слюсарь и Сергей Викторович Михеев. Для камовцев вопрос о развертывании производства AW-139 очень болезненный: AW-139 — прямой конкурент Ка-60. Но Михеев спокойно сказал, что фирма будет продолжать доводить вертолет до серийного производства. «На то и щука, — сказал Сергей Викторович, — чтобы камовский карась не дремал». Это не были красивые слова: днем позже на выставке фирма «Камов» в лице своего генерального конструктора и Нарьян-Марский объединенный авиаотряд в лице генерального директора Валерия Афанасьева подписали протокол о намерениях, согласно которому в Ненецкий автономный округ будут поставлены 5 вертолетов Ка-62.

   Довести машину до серии — одна из главных задач генерального конструктора. В жизни Сергея Викторовича в конце октября произошло важное событие: после успешного завершения государственных летных испытаний запущен в серию вертолет Ка-52. На торжественной церемонии по этому поводу Михеев говорил, что чувствует нечто похожее на то, что чувствует отец, выдающий замуж свою дочь: ребенок уходит из отчего дома и у него начинается новая жизнь. Но главное, заметил он, что производство будет развернуто в Арсеньеве. Чувство ответственности за завод — вот что было главным в словах Михеева. Последние 10 лет, как уже было сказано, завод находился в тяжелейшем положении: производство Ми-24 передали в Ростов, программа Ми-34 не шла. И сегодня неясно, где будут производить модернизированный Ми-34. А вот производство Ка-52 на другое предприятие не отдали. И в этом тоже заслуга Сергея Викторовича. И надо сказать, что на заводе это хорошо понимают и ценят своего генерального.
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Ка-50

   
В общем, «камовский карась не дремлет». Постепенно успокаиваются страсти по поводу соперничества Ка-50 и Ми-28. Сегодня военные открыто говорят, что это две разные машины и они обе нужны армии. Во всяком случае, становится понятно многим власть предержащим, что достраивать заложенные в Арсеньеве машины нужно, в том числе и в целях экономических: так бездарно закапывать государственные средства (ведь в свое время их было вложено немало) в ситуации, когда машины могут и должны быть востребованы, — настоящая бесхозяйственность. Более того, достройка заложенных Ка-50 — шаг к их применению, их применение — шаг к их дальнейшему экспорту, экспорт — средства, которые можно использовать на доводку и модернизацию. Начало серийного производства Ка-52 позволяет говорить, что тандем «Акулы» и «Аллигатора» будет просто убойной силой и непременно заинтересует заказчика, в том числе и зарубежного. В этом случае и государство окажется не в накладе.

   Фирма «Камов» первой в России занялась разработкой беспилотных летательных аппаратов. Михеев уделял и уделяет большое внимание развитию беспилотных вертолетных комплексов. И в этом смысле «Камов» — в авангарде мирового вертолетостроения.

   Михеев руководит разработкой концепции создания и применения скоростного вертолета Ка-92, понимая, что сама по себе идея скорости никого не убедит, особенно если говорить о гражданских модификациях машины. Нужно создавать ее под условия, в которых сегодняшний вертолет окажется неэффективным. Только так машина найдет спрос. И Михеев видит перспективы машины в освоении шельфа северных морей, в работах по поиску в океане приземляющихся космических аппаратов, в развитии транспортных перевозок в районах с отсутствующей инфраструктурой, где невозможно использовать вертолеты традиционной схемы из-за небольшого радиуса действия и необходимости дозаправки. Михеев генерирует идеи и ищет средства их реализации.

   Сегодня в вертолетостроении пришло время коммерсантов. Наверное, это нужно. Во всяком случае, глупо бороться с тем, что есть, не учитывая реалий момента. Но если опыт менеджера никак не подкрепляется цепкой, острой конструкторской мыслью, если он далек от реальных нужд производства, если перспективное мышление — это не его конек, то по нашему вертолетостроению можно смело справлять поминки. Сергей Викторович Михеев — человек, который удивительным образом сочетает в себе талант конструктора, организаторскую жилку и практичность производственника, широту мышления государственного деятеля и азарт первооткрывателя. Дай Бог ему здоровья и. работы! Наличие у юбиляра первого и второго позволит всем нам, кто так или иначе связан с судьбой отечественного вертолетостроения, быть уверенными: все еще впереди и портрет России XXI века мы еще будем писать на фоне новых отечественных вертолетов.

   Александр ХЛЕБНИКОВ

   
Э К С П Л У А Т А Ц И Я
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    Справится с любой задачей
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Ка-32А11ВС

   
Вертолет Ка-32А11ВС отмечает небольшой, но весьма значимый юбилей: 10 лет назад он стал первым российским летательным аппаратом, получившим сертификат летной годности в западном полушарии. Это его право закреплено сертификатом типа № H-100, выданным министерством транспорта Канады.

   На конкурсе вертолетной красоты, если таковой когда-нибудь состоится, вертолет Ка-32 вряд ли займет призовое место. На фоне элегантных, нарядных современных винтокрылых аппаратов с радующими глаз стремительными самолетными формами, он выглядит неказистым реликтом ушедшего века. Однако есть много авиационного народа, особенно летчиков, считающих эту машину очень красивой, они не променяют ее ни на какую другую.

   Какими же качествами «соблазняет» Ка-32 летчика и эксплуатанта? Сравним этот вертолет с практически одинаковыми по полетной массе вертолетами с рулевым винтом (табл. 1).

   Из приведенной таблицы видно, что Ка-32 оказывается лидером по двум важным параметрам. Он несет на внешней подвеске самый большой груз. Соответственно, он имеет высокое отношение GEl/Gmax. Даже более тяжелый S-92, со зданный с использованием новейших цифровых технологий, уступает в этом отношении камовскому вертолету, проектирование планера и силовой установки которого восходит к далеким 60-м годам прошлого века.

   Диаметр несущего винта вертолета Ка-32 минимальный, а его длина с вращающимися лопастями в полтора раза меньше, чем у сравниваемых с ним машин. По относительному показателю Lh/Gmax El (G в тоннах) уменьшение достигает более чем двукратного значения.

   По наивыгоднейшей скорости полета вертолет Ка-32 уступает S-92 всего 12 %. Кроме того, Ка-32 уступает своим российскому и американскому конкурентам — Ми-171ТП и S-92 по количеству пассажирских мест. Поэтому в своем теперешнем исполнении вертолет Ка-32 обычно используется на работах, не требующих больших скоростей полета и перевозки пассажиров. Он переносит грузы на внешней подвеске, доставляет к дорогам заготовленную на горных склонах древесину, выполняет различные операции в труднодоступных местностях.

   
Табл. 1. Сравнительные характеристики Ка-32А11БС с вертолетами Ми-171ТП и S-92A

   
    
     	Летно-технические характеристики
     	Ми-171ТП
     	Ка-32А11БС
     	S-92A
    

    
     	Год постройки
     	1997
     	1997
     	1998
    

    
     	Макс. полетная масса Gmax, кг
     	11100
     	11000
     	11862
    

    
     	Максимальный вес с внешней подвеской Gmax El , кг
     	13000
     	12700
     	12837
    

    
     	Масса пустого GEmpty, кг
     	6985
     	6800
     	7212
    

    
     	Масса груза на внешней подвеске GEl, кг
     	4000
     	5000
     	4536
    

    
     	Отношение GEl/Gmax
     	0,31
     	0,39
     	0,35
    

    
     	Мощность двигателей взлетная, л.с.
     	1969х2
     	2200х2
     	2520х2
    

    
     	Скорость максимальная Vne, км/ч
     	250
     	260
     	305
    

    
     	Скорость наивыгоднейшая VEC, км/ч
     	230
     	230
     	257
    

    
     	Практический потолок, м
     	6000
     	5000
     	4572
    

    
     	Дальность, км
     	637
     	670-920
     	1345
    

    
     	Количество сидений
     	3+26
     	2+15
     	2+19
    

    
     	Длина вертолета (с несущим винтом) Lh, м
     	25,2
     	15,9
     	20.9
    

    
     	Высота вертолета, м
     	5,65
     	5,4
     	5,2
    

    
     	Диаметр несущего винта, м
     	21,3
     	15,9
     	17,2
    

    
     	Нагрузка на диск, кг/м²
     	36,5
     	64
     	51
    

    
     	Площадь несущего винта, м²
     	356
     	198
     	232
    

    
     	Энерговооруженность, л.с./кг
     	0,3
     	0,35
     	0,42
    

    
     	Отношение Lh/Gmax (т)
     	1,9
     	1,25
     	1,6
    

    
     	h max. El
     	
     	
     	
    

   

   И здесь особенно ярко проявляются известные преимущества вертолета соосной схемы: легкость управления, маневренность, меньшая чувствительность аппарата к боковому ветру. Меньшие габариты вертолета, отсутствие длинной хвостовой балки и рулевого винта позволяют летчику свободно и безопасно управлять машиной вблизи различных препятствий, особенно в горных ущельях, на корабельных площадках, при полетах над городом или вблизи земной поверхности, «усеянной» всевозможными столбами и опорами линий радиопередачи. В последнее время вертолеты Ка-32 все более часто используют при тушении пожаров. Одними из первых освоили эту профессию южнокорейские летчики.

   В 2000 году в «Пожарной газете» появилась статья о работе Ка-32 и наших летчиков: «Российские вертолеты внесли основной вклад в тушение пожара в районе Самчхок. Как только скорость ветра достигла ураганной силы — 18 м/сек, военные вертолеты UHIH, UH-60 и французские AS-350, принадлежащие Министерству лесного хозяйства, прекратили работу. Лишь десять машин фирмы «Камов» упорно продолжали бороться с огнем: вертолеты продемонстрировали высокую маневренность и способность достигать вершины огненного столба на высоте до 10 метров. Загрузив на борт 3200 литров воды, что в четыре раза больше, чем могут перевозить вертолеты среднего класса, Ка-32 залили очаг пожара, не допустив его дальнейшего распространения».
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Ка-32А11ВС на тушении лесного пожара

   
Табл. 2. Состав оборудования вертолета Ка-32А11ВС

   
    
     	Компонент (в скобках указано количество компонентов, большее одного)
     	Ка-32А11ВС Испания
     	Ка-32А11ВС Португалия
     	Ка-32А11ВС Япония
     	Ка-32А11ВС Республика Корея
    

    
     	Пилотажно-командный прибор
     	ПКП-77
     	Нет
     	ПКП-77
     	ПКП-77
    

    
     	Система автоматического управления
     	Нет
     	САУ-32
     	Нет
     	Нет
    

    
     	Автопилот
     	ВУАП-1
     	Нет
     	ВУАП-1
     	ВУАП-1
    

    
     	КВ-радиостанция
     	Ядро-1Ж1
     	ПРИМА-КВ
     	Ядро-1Ж1
     	Ядро-1Ж1
    

    
     	Громкоговорящая связь
     	Нет
     	PSAIR22
     	PSAIR22
     	PSAIR22
    

    
     	УКВ-радиостанция
     	Юрок (2)
     	SRT-651/N-GDF и RT 5000
     	KTR-908 (2)
     	KTR-908 (2)
    

    
     	Аварийный радиомаяк
     	Нет
     	МЕ-406
     	C406-1 HM
     	C406-1 HM
    

    
     	Переговорное устройство
     	П-510
     	СПГУ-35
     	П-510
     	П-510
    

    
     	Запись звука
     	Марс-БМ
     	Нет
     	Нет
     	Нет
    

    
     	Аварийно-спасательное оборудование
     	ЛПГ-300
     	Goodrich
     	ЛПГ-300
     	ЛПГ-300
    

    
     	Регистрации полетных данных
     	БУР-1-2В
     	РПИ-2-02
     	РПИ-2-02
     	РПИ-2-02
    

    
     	Система электронной индикации
     	Нет
     	СЭИ-32Э (2)
     	Нет
     	Нет
    

    
     	Вычислитель воздушных сигналов
     	Нет
     	ВВС-226Э (2)
     	Нет
     	Нет
    

    
     	Многофункциональный индикатор
     	Нет
     	ИМ-16-3-Э (2)
     	Нет
     	Нет
    

    
     	Маяк сигнальный
     	МСЛ-3-2 (2)
     	HR-CFAR (2)
     	МСЛ-3-2 (2)
     	HR-CFAR (2)
    

    
     	Прожектор
     	Нет
     	SX-16
     	Нет
     	Нет
    

    
     	Барометрический высотомер
     	ВЭМ-72ФПВГ и 5934D-3 (2)
     	КЕА-130А
     	КЕА-130А и U15934 PA-3/D3
     	КЕА-130А и U15934 PA-3/D3
    

    
     	Радиовысотомер
     	А-036А
     	А-036А (2)
     	KRA 405B
     	А-036А
    

    
     	Вариометр
     	Р/N 7060 (2)
     	ВРФ-6МПБ
     	U17969
     	U17969
    

    
     	Указатель скорости
     	УСВИ-200Э (2)
     	УСВИЦ-180-Э-1
     	УСВИ-200Э (2)
     	УСВИ-200Э (2)
    

    
     	Пилотажно-навигационный прибор
     	ПНП-72-15 (2)
     	ИНП-РД-2
     	ПНП-72-15 (2)
     	ПНП-72-15 (2)
    

    
     	Малогабаритная гировертикаль
     	МГВ-1СУ8
     	МГВ-1СУ8 (2)
     	МГВ-1СУ8
     	МГВ-1СУ8
    

    
     	Авиагоризонт
     	АГР-74В-10 (2)
     	АГБ-98Р-С-10
     	АГР-74В-10 (2)
     	АГР-74В-10 (2)?
    

    
     	Дальномер
     	Нет
     	KDM-706A (2)
     	Нет
     	KDM-706A
    

    
     	Метеорологический радар
     	Нет
     	Primus-701А
     	Нет
     	Нет
    

    
     	Спутниковая навигация
     	Нет
     	GNS-530A-1 (2)
     	GNS-530A-1
     	GNS-530A-1
    

    
     	Система посадки
     	Нет
     	VOR/ILS/MB
     	VOR/ILS/MB
     	VOR/ILS/MB
    

    
     	
     	
     	KNR-634A
     	KNR-634A
     	KNR-634A
    

    
     	Навигационный индикатор
     	Нет
     	Нет
     	G1 106A
     	G1 106A
    

    
     	Радиопеленгатор
     	Нет
     	MDF-124F (V2)
     	Нет
     	Нет
    

    
     	Ответчик УВД
     	СО-72М + ВЭМ-72ФПВГ
     	КЕА 130 + KT-70
     	КЕА 130 + RN-76C
     	КЕА 130 + KT-76C
    

    
     	Радиокомпас
     	АРК-19
     	АРК-19
     	Нет
     	KDF-806A
    

   

   Если южнокорейские лесники считают Ка-32 лучшим пожарным, то их коллеги — морские полицейские называют его «лучшим спасателем»: с помощью этого вертолета были спасены сотни людей. Парк вертолетов Ка-32С в Южной Корее постоянно растет, к настоящему времени он достигает 58 машин (в том числе Ка-32А — 16).

   Чем сложнее условия полета, чем ответственнее задача — тем ощутимее проявляются преимущества Ка-32. Назовем только несколько наиболее значительных операций, проведенных с помощью этой машины: расчистка бурелома в швейцарских Альпах, водружение олимпийских фигур на 305-метровую телевизионную вышку и пирамидального купола на старинный кафедральный собор в Сиднее, перевозка золота в джунглях Папуа — Новой Гвинеи. Вертолет успешно применялся при ликвидации последствий землетрясения в труднодоступных районах Пакистана, на строительстве плотины на Тайване, участвовал даже в борьбе с незаконным оборотом наркотиков в Колумбии! И конечно, нельзя не упомянуть о его вкладе в борьбу с огнем в Турции, Греции, Франции, Австрии, Испании, Португалии, Канаде, Корее…

   Разнообразие выполняемых задач обусловило создание новых модификаций вертолета Ка-32: судовой — Ка-32С и транспортной — Ка-32Т. Потом появились вертолеты Ка-32А, Ка-32А0 (конструктивно близкий Ка-32Т, но для полетов только по ПВП), Ка-32А1 (противопожарный с водяной пушкой и средствами для эвакуации людей с верхних этажей высотных зданий), Ка-32А2 (для проведения антитеррористических операций с устройствами беспарашютного десантирования, дистанционно управляемыми прожекторами, громкоговорящей станцией и др.), Ка-32А12, Ка-32А11ВС. По требованиям зарубежных клиентов разработано и построено несколько вариантов вертолета Ка-32А11ВС, которым присвоены шифры 324.01 — Испания, 324.04 — Португалия, 324.05 — Япония, 324.05 (01) — Южная Корея.

   Наиболее изобретательными в своих пожеланиях оказались португальцы (кстати, в этой стране эксплуатируются несколько Ка-32А11ВС). По их требованиям были переделаны приборные доски и пульты управления, установлено дополнительное оборудование: вместо автопилота типа ВУАП-1 — система автоматического управления САУ-32, функции ряда стрелочных приборов стала выполнять система электронной индикации СЭИ-32Э с многофункциональными индикаторами ИМ-16-3-Э. Вертолет оснащен системами посадки и навигации, метеорадаром, дальномером и т. д. Представление о некоторых различиях в составе оборудования различных исполнений вертолета Ка-32А11ВС дает табл. 2.

   Не совсем понятно, для чего «попу гармонь», но покупатель, как известно, всегда прав. Реализованный на португальском вертолете пилотажно-навигационный комплекс позволяет выполнять как визуальные полеты, так и полеты по приборам в простых и сложных метеорологических условиях, обеспечивая при этом автоматический полет на эшелоне, смену эшелона, автоматическое приведение к безопасному режиму в случае потери экипажем пространственной ориентации, выполнение посадки на морские буровые платформы и суда, точные заходы на посадку и инструментальную посадку на аэродромы, оборудованные по первой и второй категориям ICAO.

   Опыт эксплуатации вертолетов Ка-32 подтвердил не только их замечательные летные свойства, но и высокую надежность материальной части, приемлемый уровень исправности. За 10 лет эксплуатации три Ка-32А11ВС в Канаде наработали 45000 (по 15000 часов каждый) с месячной наработкой до 280 часов. При этом впервые в отечественной практике вертолеты обошлись без остановки на капитальные ремонты, которые были заменены регламентными работами.
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Ка-32А11ВС

   
Статью хотелось бы завершить на мажорной ноте. Однако сделать это мешает чувство, что фирма «Камов» далеко не использовала всех возможностей, чтобы сделать вертолет Ка-32 еще более производительным, эффективным и прибыльным. На состоявшейся в Москве в ноябре 2005 года международной конференции эксплуатантов один из ближайших сподвижников генерального конструктора С.В. Михеева заместитель главного конструктора В.А. Касьяников рассказал о проекте модернизации вертолета Ка-32. Этот проект предполагает замену двигателей ТВ3-117ВМА на ВК-2500, доработку редуктора ВР-252 для передачи большей мощности, а также лопасти повышенной тяги. В пассажирской кабине модернизированного вертолета предполагается установить 22–25 комфортабельных сидений. Усовершенствованный Ка-32 будет иметь и семитонную внешнюю подвеску. Такой вертолет оставил бы далеко позади своих конкурентов в области выполнения специальных, а зачастую, и уникальных операций. А значит Ка-32 нашел бы такое же широкое применение, которое сегодня имеют вертолеты с рулевым винтом. Увы, на этом стратегическом направлении прорыва пока не произошло. Надеемся, что он произойдет в обозримом будущем.

   Юрий САВИНСКИЙ
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    Для людей высокого полета
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Ми-8ПС

   
Авиакомпания «Владивосток Авиа» впервые в Приморском крае организует полеты на вертолете Ми-8, переоборудованном в VIP-вариант. Комфортабельный салон винтокрылой машины, рассчитанный на девять человек, оборудован мягкими удобными кожаными креслами, системой кондиционирования, улучшенной шумо- и виброизоляцией, имеется в салоне и туалет. Дополнительно в пассажирской кабине могут быть установлены аудио- и видеоаппаратура, мини-бар. На борту вертолета пассажирам предлагают прохладительные напитки и разнообразное ресторанное меню (в зависимости от пожеланий клиента).
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В салоне вертолета

   
Всего в парке «Владивосток Авиа» 15 вертолетов: пять Ка-32 и десять Ми-8. Идея сделать «восьмерку» салоном родилась не на пустом месте. От краевой администрации, крупных промышленных предприятий Приморского края постоянно поступали заявки на услуги вертолетной техники. Причем клиентов не устраивало обычное обустройство пассажирской кабины, поэтому и было принято переоборудовать Ми-8Т в VIP-вариант. Новую кабину вертолет получил в санкт-петербургской компании «СПАРК».

   За последнее время было выполнено уже пять заказов. Специалисты компании «Газпром» осматривали остров Русский, по которому будет проходить газопровод. Площадки будущего нефтеперерабатывающего завода на том же острове осматривали с высоты птичьего полета представители компании «Находканефтепродукт». Представители краевой администрации с вертолета обследовали побережье Амурского залива. Руководители Преображенской базы активного рыболовства летали с целью ознакомления с заповедными местами Лазовского заповедника. Компания «АРГО-1» воспользовалась вертолетом для обследования поселка Преображение.

   Кроме Ми-8Т в варианте VIP, у авиакомпании «Владивосток Авиа» есть еще один вертолет, предназначенный для бизнес-перевозок, — Ми-8АМТ. Его переоборудовали в 2006 году в Южной Корее. Вертолет имеет более комфортабельный салон, чем обычный, 22 посадочных места и расширенные иллюминаторы.

   …В 2012 году во Владивостоке состоится саммит Азиатско-тихоокеанского экономического сотрудничества (АТЭС). Возросшая в связи с предстоящим форумом АТЭС деловая активность, несомненно, приведет к увеличению спроса на такое уникальное транспортное средство, как вертолет. Ведь удобства использования винтокрылой техники в качестве транспорта очевидны: внеаэродромные взлет и посадка, высокая скорость передвижения, возможность быстро попасть в места, куда не добраться на автомобиле.

   Служба по связям с общественностью ОАО «Владивосток Авиа»
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    Вертолеты — средства и способы пожаротушения
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Ка-32

   
В этом номере журнала мы заканчиваем публикацию статьи А. Виривского, посвященной работе вертолетов на борьбе с лесными пожарами.

   В предыдущей части было рассказано о том, какие винтокрылые машины наиболее эффективно борются с огнем, даны сравнительные характеристики вертолетов, разработанных в разных странах, особое внимание автор уделил противопожарному оборудованию, устанавливаемому на вертолеты. Сегодня речь пойдет о методах повышения экономической эффективности вертолетного пожаротушения.

   Убытки, причиненные мировой экономике экстремальными погодными явлениями за период с 1950 по 2005 годы, составили астрономическую сумму — 1173 миллиарда долларов. Природные катаклизмы становятся все масштабнее, и причиняемый ими материальный ущерб ежегодно растет на 204 %. Этот факт особо подчеркивался в исследовании международной страховой компании «Альянс» и Всемирного фонда дикой природы (WWF). Приведем только несколько наиболее впечатляющих примеров.

   Летом 2003 года в одной только Португалии выгорело леса на миллиард евро. Правительством страны предполагалось в течение последующих трех лет выделять по 200 млн. евро на восстановление лесов. Однако, по сообщениям прессы, ущерб от пожаров в следующем году был еще больше.

   В январе 2005 года на полуострове Эйр, расположенном в 250 км от столицы Южной Австралии города Аделаиды, начались мощные лесные пожары. Взять под контроль распространение огня удалось только через двое суток. Общая площадь, пройденная лесными и кустарниковыми пожарами, достигла 100 тысяч га. Были обнаружены тела 9 погибших людей, еще 15 пропали без вести. В результате пожара поголовье скота уменьшилось на 10 тысяч.

   Зимой 2005 года в Чили лесные пожары заставили начать эвакуацию населения с территорий возгораний. Летом 2007 года огонь уничтожил в Греции 220 тысяч га лесов. Погибли 77 человек. Осенью 2007 года в американском штате Калифорния из-за лесных пожаров погибли более 10 человек, сгорели около полутора тысяч домов. Материальный ущерб был оценен в более чем миллиард долларов.

   В последние годы во многих странах объявляются тендеры по созданию собственных противопожарных авиаподразделений (такие тендеры прошли, например, в Болгарии, Турции, Португалии, Аргентине). Понятно почему: в связи с интенсивным ростом мегаполисов, увеличением темпов строительства высотных сооружений и загруженностью автомагистралей обычные пожарные машины уже не в состоянии обеспечить спасателям и пожарным даже простую маневренность и оперативность при пожаротушении. Не говоря уже о том, что пожарные часто просто не могут попасть на верхние этажи зданий.

   Европарламент ежегодно выделяет 1 млрд. евро на борьбу с последствиями пожаров и наводнений. Долгое время обсуждался вопрос о создании объединенной Европейской противопожарной авиагруппировки. В октябре 2007 года такое решение было принято. Министр ЧС России Сергей Шойгу сразу же сделал заявление о готовности нашей страны участвовать в совместной работе. Однако пока никаких практических шагов по созданию совместной авиагруппировки не сделано.

   Основная причина, по которой во всем мире (за исключением Южной Кореи) до сих пор не разработана и не внедрена постоянно действующая система вертолетного пожаротушения — сезонность работ. Пожароопасный период, продолжающийся 4–5 месяцев в году, делает ненужной круглогодичную службу специализированных вертолетов, а при отсутствии гарантированного налета стоимость эксплуатации оказывается слишком высокой.

   Понимая, что лишь использование вертолетной техники способно решать возникающие проблемы с оперативной доставкой персонала, эвакуацией и собственно пожаротушением, в пожароопасный период применяют любые многоцелевые вертолеты, оснащая их водосливными устройствами. Решение наиболее простое и дешевое. Однако дешевое — не значит эффективное.

   Выпускаемое некоторыми специализированными фирмами противопожарное вертолетное оборудование призвано значительно увеличить эффективность и безопасность пожаротушения. Стоимость его значительна, но в период межсезонья оно оказывается невостребованным.

   Существуют два способа повышения экономической эффективности вертолетного пожаротушения. С одной стороны, это использование специализированного противопожарного вертолета, а с другой — возможность его круглогодичного применения.

   В первом случае вертолет должен обеспечивать решение максимального количества задач, которые могут возникнуть в результате чрезвычайных ситуаций. К числу этих задач можно отнести не только пожаротушение, но и эвакуацию, доставку специалистов, оборудования, другие работы, которые невозможно провести без соответствующего технического оснащения (например, расчистка завалов, растаскивание автомобилей или дегазация). Переоборудование вертолета должно отнимать минимум времени и сил.

   Круглогодичность применения можно обеспечить двумя путями. Первый — перебазирование вертолета с оборудованием из одного полушария в другое в зависимости от сезона. Так, пожары в Австралии, Чили или Аргентине начинаются тогда, когда в Южной Корее, Европе и США работы: по пожаротушению уже заканчиваются, и наоборот. Именно таким образом уже работают испанские компании Helisureshta и FAASA, перевозя на кораблях вертолеты Ка-32А11ВС из Испании в Чили и обратно.

   Второй путь — нахождение рынка вертолетных работ, в которых машина может быть задействована в период, когда стихия отступает, то есть более внимательный анализ потребности рынка и проведение дальнейшей работы по расширению функциональных возможностей вертолета. К примеру, все чаще возникающие в Европе массовые волнения этнических меньшинств, антиглобалистов, футбольных фанатов и других неформалов, сопровождающиеся поджогами автомобилей, сооружением баррикад и проведением несанкционированных демонстраций, наводят на мысль о том, что компактный вертолет, способный перемещаться над городскими улицами, оснащенный водяной пушкой и грузовым приспособлением для растаскивания завалов, будет крайне интересен силовым структурам.

   Сегодня очень необходим универсальный противопожарно-спасательный вертолет, способный тушить различные виды пожаров (что до сих пор не реализовано ни на одном типе вертолета ни одной компанией-производителем). Авиационные подразделения, оснащенные такими машинами, будут способны не только работать сезонно по всему миру, но и иметь свои подразделения в мегаполисах, обеспечивая на боевом дежурстве пожарную и общественную безопасность. Еще большей эффективностью будет обладать специализированный противопожарный вертолет с дополнительными возможностями по обеспечению задач эвакуации и спасения.

   Сравнительный анализ позволяет сделать вывод, что одним из наиболее удачных вертолетов для выполнения противопожарные операций является Ка-32А11ВС. Однако существующее и используемое на нем оборудование далеко не в полной мере позволяет реализовать возможности этой машины. Вызвано это тем, что после установки на вертолет системы Simplex из-за размещения в транспортной кабине масляной насосной станции высокого давления вертолет невозможно использовать для аварийно-спасательных и эвакуационные работ. Да и сами системы Simplex и Bambi Bucket изначально предназначены лишь для тушения площадных лесных пожаров.

   Однако накопленный к настоящему времени опыт позволяет с уверенностью говорить о возможности превратить серийный Ка-32А11ВС в многофункциональный противопожарно-спасательный вертолет, способный решать следующие задачи:

   — управляемое тушение масштабных и точечные пожаров (в том числе ГСМ);

   — тушение этажей и крыш высотных зданий как в вертикальной, так и горизонтальной плоскостях, недоступных для тушения обычными противопожарными средствами и без входа в опасную зону горения (дальность водопенной струи составляет 60–80 метров, объем выпускаемой в секунду воды — 40 л, пены — до 1600 л);

   — оперативную доставку и высадку десантных пожарных расчетов к местам пожарные работ;

   — подачу тушащей жидкости из режима висения по пожарным рукавам на крыши высотных зданий;

   — доставку тушащей жидкости к местам ее дальнейшего использования наземными пожарными службами;

   — эвакуацию больных и пострадавших с помощью транспортно-спасательных корзин и грузовой лебедки;

   — постановку защитных пенных полос, препятствующих продвижению пожара;

   — оперативную заливку пеной взлетно-посадочных полос при аварийной посадке воздушного судна;

   — обеспечение общественной безопасности и правопорядка при массовых беспорядках.

   Для реализации этого проекта имеются практически все составляющие. Необходимое оборудование выпускается серийно различными компаниями. Задача состоит в том, чтобы установить комплекс оборудования на вертолет-носитель, сертифицировать, проработать концепцию применения и финансирования, а также создать в различных регионах мира авиационные подразделения и технические центры обслуживания. Нам нужно учиться продавать не просто вертолеты, а услуги по пожаротушению и спасению.

   Конечно, задача эта не из простых. В ее решении пересекаются, а иногда и сталкиваются интересы разных ведомств. Как грамотно и эффективно увязать интересы КБ (сертификация и испытания нового оборудования), серийных заводов (поставки вертолетов, запасных частей, логистики), эксплуатанта (обучение и техническая поддержка), министерств, заинтересованных в использовании такой техники и дающих разрешение на ее использование? Если речь идет о реализации идеи противопожарной группировки, то проблема усложняется необходимостью координации целей правительств разных стран, магистратур городов и страховых компаний (финансирование). Вероятно, нужна независимая структура, инициирующая и продвигающая эту идею.

   А между тем Россия имеет все основания, чтобы идти во главе этого процесса. Во-первых, наши отечественные вертолеты многократно доказали эффективность использования вертолетной техники в операции пожаротушения. Во-вторых, экипажи авиации МЧС и отечественных авиакомпаний имеют колоссальный опыт выполнения этих работ. И наконец, создав такой универсальный вертолет, оснащенный современными видами противопожарного и эвакуационного оборудования, проработав систему организации и финансирования работ, наша страна сможет выйти на мировой рынок с конкурентоспособным высокотехнологичным продуктом и уникальной услугой, заняв в этом сегменте рынка достойное место.

   Алексей ВИРИВСКИЙ

   
Б Е З О П А С Н О С Т Ь
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    Проблема, которой нет, или еще раз о вихревом кольце
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Ми-172

   
Статья А.Н. Семеновича «Попасть на вращение», опубликованная в журнале «Вертолетная индустрия» за апрель 2008 года, удивила и повергла в уныние. Удивила не столько обнародованными фактами потерь одновинтовой вертолетной техники из-за непроизвольных, неуправляемых левых вращений на режимах, близких к висению, сколько откровенным непониманием летчиками причин — физики этого явления. Именно это непонимание делает пилотов беспомощными и при попадании их во вращение, и при выходе из него. В основе такой летной «неграмотности» лежит неумение правильно использовать те знания и опыт, которыми летчики располагают, а также недостаточная компетентность в вопросах безопасности руководителей авиапредприятий.

   На самом деле эта проблема не стоит и выеденного яйца. Собственно, никакой проблемы и нет, есть прикладная физика, почему-то многими специалистами еще не освоенная.

   Одновинтовой вертолет начинает неуправляемо вращаться влево только тогда, когда правая педаль не может остановить (парировать) это движение. В большинстве случаев это происходит из-за образования на хвостовом винте вихревого кольца, по своей физике точно подобного вихревому кольцу (то есть воздушному вихревому тору) на несущем винте, только в перпендикулярной по отношению к несущему винту плоскости. В этом случае мощность, потребляемая хвостовым винтом, уходит не на создание силы и момента, препятствующих вращению фюзеляжа (как реакции на прилагаемые к нему усилия двигателей), а на вращение массы воздуха в кольцевом торе, поэтому ее не хватает собственно для путевого управления.

   Условия для возникновения вихревого кольца на хвостовом винте и его характер, видимо, серьезно никто не изучал, но полагаю, что они идентичны характеру и условиям возникновения его на несущем винте. Любому летчику, чтобы не бояться левых вращений и никогда из-за этого не ломать одновинтовые вертолеты, нужно знать следующее.

   В самом начале формирования вихревого кольца на хвостовом винте внимательный летчик замечает некоторую рассогласованность поведения вертолета по отношению к своим управляющим действиям. В этот момент можно еще довольно просто исправить ситуацию незначительным движением ручки управления «от себя», то есть увеличив «косую обдувку» хвостового винта. Но этот момент начала образования вихревого кольца и еще слабый самопроизвольный разворот могут совпасть с сиюминутным плановым произвольным пилотажным исполнением летчика, и тогда начало неподчинения вертолета может быть упущено пилотом даже самым высокопрофессиональным. А уже секунду спустя начнется по-настоящему неуправляемое пресловутое вращение влево, и вот тогда отдача ручки управления вперед (как этого глубоко ошибочно требует инструкция!) только усугубит ситуацию: центр вращения вертолета неизбежно переместится вперед, увеличивая при этом радиус вращения хвостовой части фюзеляжа вместе с хвостовым винтом. А это очень сильно укрепляет позицию вихревого кольца, и таким способом благополучно выбраться из этой ситуации никакому летчику уже точно не удастся.

   Известно, что абсолютное большинство вертолетчиков на режиме висения чисто интуитивно разворачивают вертолет относительно самого себя, то есть пилотская кабина разворачивается на одном месте, а все остальные части фюзеляжа вращаются по своим радиусам. К великому сожалению, многие, видимо, не умеют управлять центром вращения и радиусами вращения различных частей своего вертолета, а между тем это совсем несложно, если летчика кто-нибудь научил или он сам научился этому заблаговременно. Подобное умение вообще оказывается востребованным во многих случаях в полете, а для благополучного выхода из левого неуправляемого вращения вертолета оно просто необходимо. Вместо многочисленных официальных общих рекомендаций летчикам, которые, к сожалению, в статистике аварий и катастроф изменить ничего не могут, предлагаю конкретный, проверенный на себе и потому верный способ.

   Для прекращения паразитного левого вращения одновинтового вертолета летчику необходимо, удерживая правую педаль на упоре, ручкой управления, соразмерено взяв ее на себя, переместить центр вращения ближе к хвостовому винту.

   Я не хочу комментировать достаточно спорные в некоторых случаях описания поведения вертолетов, попавших в сложную ситуацию в полете. Однако хочу отметить, что систематические заваливания вращающихся вертолетов при приземлении на правый бок красноречиво говорят о переднем расположении центров вращения, то есть об опущенных носах. При этом никак нельзя говорить о самопроизвольном опускании носа, поскольку ручка управления для парирования этого опускания не бывает и не может быть сдвинутой назад до упора, кроме тех случаев, когда летчик согласно неверной рекомендации упорно стремится разогнать скорость. Вот тогда заведомо меньший, чем темп вращения фюзеляжа, темп разгона скорости может привести к тому, что фюзеляж «подставляет» свой хвост на разогнанную уже какую-то скорость. Последствия легко представит любой аэродинамик: освободившаяся от индуктивного потока хвостовая часть фюзеляжа создаст вертолету момент на пикирование, плюс отданная вперед ручка, от чего и так уже возникает пикирующий тангаж. Все это действительно может создать условия для энергичного опускания носа, которое, возможно, трудно будет парировать даже полным, но уже запоздалым взятием ручки на себя. И это лишний раз говорит о безрассудности даже экспериментальных попыток разгона скорости при неуправляемом мощном левом вращении вертолета без очень грамотного методического сопровождения.

   Рекомендации летчику о том, как действовать органами управления, чтобы «лучше» упасть, тоже выглядят слегка странными. Дело в том, что приземление правильно вращающегося вертолета, то есть вращающегося относительно вала несущего винта или относительно центра базы основного шасси, обязательно приведет к опрокидыванию влево. Главный вопрос в том, что вовсе незачем немедленно приземляться при вращении, нужно правильно использовать органы управления.

   При соразмеренном взятии ручки управления на себя уменьшается радиус вращения хвостовой части фюзеляжа, создаются условия для разрушения вихревого кольца, ибо инертный вихревой тор не успеет за хвостовым винтом перестроить свою плоскость, плюс значительно уменьшается и осевой, наступающий на винт внешний поток воздуха как главный организатор завихрения. Все очень просто!

   Хочу сказать, что некоторые американские авиационные конструкторы, стремясь не допускать образований вихревого кольца на хвостовых винтах своих вертолетов, конструктивно заваливают плоскость их вращения вбок на весьма заметное число градусов, мирясь при этом с неизбежным возникновением перекрестных связей в системе управления, но надеясь на уменьшение числа катастроф.

   Кстати, вертолет, неуправляемо вращающийся в горизонтальной плоскости, можно благополучно посадить, если передние колеса шасси при взлете не самоориентируются вдоль продольной оси фюзеляжа или эта фиксация достаточно легко нарушается при первом же посадочном боковом юзе. Но для этого эксплуатант вертолетов, просчитав свои вполне возможные будущие потери от вынужденных приземлений с неуправляемым вращением (необязательно левым и необязательно из-за вихревого кольца), должен заказывать и оплачивать именно такую конструкцию передних стоек шасси.

   Лично я в своей летной практике такое приземление выполнил благополучно только благодаря несамоориентирующимся передним колесам на вертолете Ка-15. Почти 50 лет назад был случай, когда мне удалось прекратить неожиданно возникшее мощное неуправляемое левое вращение вертолета Ми-4: тогда я еще не был обременен на сей счет никакими инструктивными рекомендациями и импульсивно брал ручку «на себя» каждый раз, когда нос вертолета был опасно направлен на близкую стоянку авиатехники. Тогда причины возникновения вращения и его прекращения не были мной вполне осознаны. Прозрение пришло гораздо позже в ЛИИ, когда случилась первая поломка по причине такого вращения Ми-24. Но все мои обращения к различным специалистам по этому вопросу были тщетными. Вероятно, я был бы более настойчивым, если бы знал раньше о, по-видимому, тщательно скрываемой доселе неприятной статистике этих летных происшествий на исправных одновинтовых вертолетах.

   Думаю, что серьезность статьи А.Н. Семеновича заставит проверить мое предложение в целевых летных испытаниях. Тем более, что преднамеренный вход в режим первой фазы образования вихревого кольца на хвостовом винте и выход из него осваивался слушателями школы летчиков-испытателей выпуска 1961 года под руководством инструктора В.В. Виницкого. Правда, тогда никто не знал, что это явление связано именно с вихревым кольцом, а преподносилось оно как аэродинамическая особенность вертолета, выражающаяся в самопроизвольном «закидывании» хвоста вперед по движению. Сейчас этот прием легко можно продолжить до полного неуправляемого левого вращения любого одновинтового вертолета. Безопасный выход такого вращения гарантирован с помощью предложенного способа.

   Понимаю, что процесс официального признания моего предложения не будет быстрым (нужно делать скидку и на техническую политику, и на амбиции различных специалистов), но ознакомление практикующих летчиков (особенно молодых!) с содержанием этой статьи сразу прекратило бы ничем не оправданные потери, что позволило бы сколько угодно долго ждать официального «дозревания». Иначе будущие неизбежные катастрофы из-за возникновения паразитных вращений влево будут выглядеть как бы заранее конструктивно спровоцированными и замаскированными под пресловутый «человеческий фактор».

   Ясно, что предотвращать левое вращение, а когда оно уже случилось — благополучно выходить из ситуации, особенно в условиях полетов с кораблей или нефтяных платформ, все равно будет весьма сложно из-за чрезвычайно близких препятствий, при плохой погоде и ночью. Ведь неуправляемый левый разворот, хотя и непродолжительный, все равно будет иметь место. Так что ответственным лицам есть над чем ломать свои головы, имея в виду, что любые неуправляемые развороты над одиночными посадочными площадками кораблей и платформ не могут быть допустимы вообще.

   При этом считаю, что предложения летчикам гарантированных мер по недопущению непроизвольных левых вращений сейчас невозможны. Здесь и отсутствие достаточно точных официальных данных об условиях образования вихревого тора, его конфигурации с учетом хвостовых конструктивных элементов, здесь и пилотажные способности каждого индивидуума, здесь и сложности учета угла и силы относительного ветра (скорости и направления перемещения вертолета в безориентирных условиях) и пр.

   Гарантированным в настоящее время может быть только безаварийное прекращение неуправляемых левых вращений в условиях отсутствия близких препятствий, и это уже очень немало.

   Николай БЕЗДЕТНОВ, Герой Советского Союза, заслуженный летчик-испытатель СССР

   
П Р О Е К Т И Р О В А Н И Е
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    Изменяемые лопасти
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Создание летательных аппаратов, способных совершать полет со скоростью, близкой к самолетной, и осуществлять взлет/посадку, как вертолет, — одна из задач, которую пытаются решить ведущие вертолетостроительные фирмы мира. Предлагаем вниманию читателей статью, опубликованную в журнале Flight International в июле 2008 года. В ней рассказывается о современном состоянии проблемы, новейших конструкторских и технологических решениях, ходе испытаний экспериментальных прототипов, первых полетах. Несмотря на то, что за прошедшие месяцы произошли некоторые изменения (например, 27 августа 2008 года аппарат X2 фирмы Sikorsky совершил первый полет), мы не вносили в статью никаких правок. Все цифры и факты даны в том виде, в каком их представила редакция журнала Flight International.

   На сегодняшний день нет устоявшегося термина для обозначения типа летательных аппаратов, о которых идет речь в данной статье. В российской литературе используются термины СВВП (самолет вертикального взлета и посадки), винтокрыл, конвертоплан. Авторы статьи используют термины hybrid helicopter и compound helicopter, что можно перевести как гибридный вертолет, комбинированный вертолет. Несмотря на то, что такие термины непривычны для нас, мы будем их придерживаться.

   Как известно, лидеры мирового вертолетостроения сегодня упорно работают над созданием летательных аппаратов, которые в дополнение к достоинствам вертикального взлета и посадки обладали бы гораздо большими, чем вертолеты, скоростью и маневренностью, присущими сегодня в основном аппаратам с неподвижным крылом. И вот наконец настало время, когда прототипы таких гибридных вертолетов покидают стены конструкторских бюро и испытательных станций, а разработчики и производители уже, кажется, готовы выйти на рынок со своей продукцией.

   «Одно испытание ценнее мнений тысячи экспертов», — под этим тезисом будут готовы подписаться летчики-испытатели трех лидирующих в вопросе разработки гибридных аппаратов компаний, которые готовят либо уже проводят испытания летательных аппаратов, призванных радикально изменить и усовершенствовать саму парадигму создания аппаратов вертикального взлета и посадки.

   Лидерами в гонке, целью которой является создание летательных аппаратов со скоростью 460 км/ч, сегодня являются объединение Bell/Agusta Aerospace, компания Piasecki Aircraft и фирма Sikorsky. Именно они готовы рискнуть своими деньгами и репутацией для того, чтобы доказать эффективность и целесообразность своих проектов. Немного отстает российская вертолетная индустрия, которая, однако, выходит на рынок со своими новыми, а также предлагавшимися ранее проектами, демонстрируя стремление идти в ногу с Западом и даже опередить своих зарубежных конкурентов к 2015 году.

   Впереди всех на сегодняшний день — объединение Bell/Agusta Aerospace, разрабатывающее шестиместный летательный аппарат с поворотным винтом BA-609. В настоящее время четыре аппарата принимают участие в программе испытательных полетов, которые проходят параллельно в Соединенных Штатах Америки (Техас) и в Италии. В ходе испытаний разработчики смогли достичь наибольшей скорости 570 км/ч и высоты 7600 м. BA-609 разработан как аппарат, способный взлетать вертикально и осуществлять висение (вертолетные режимы), а также (после перехода на самолетный режим) выполнять горизонтальный полет со скоростью 510 км/ч. Итальянские заказчики ожидают начала поставок уже в 2011 году.

   Фирма Piasecki ждет осеннего поступления денег по линии, по которой идет финансирование проектов для американской армии. Как только деньги поступят, компания сможет продолжать испытания военного вертолета комбинированной конструкции X-49A SpeedHawk. На первом этапе работ, который близок к завершению, был достигнут рубеж скорости в 330 км/ч, заданный Морским авиационным стандартом обучения и эксплуатации. На следующем этапе разработчики планируют преодолеть достигнутый рубеж.

   Конструктивной особенностью аппарата X-49A является наличие самолетного крыла и пятилопастного толкающего винта, установленного в управляемом хвостовом кольце, по аналогии с установкой рулевого винта вертолета H-60 Black Hawk. Толкающий винт уравновешивает крутящий момент вертолета. Конструкция с использованием разгружаемого и замедляющего скорость несущего винта, жесткого крыла с флаперонами и хвостового толкающего винта изменяемого шага представляется разработчикам очень перспективной. Фирма планирует создать целое семейство подобных гибридных вертолетов, которые будут способны осуществлять вертикальный взлет/посадку и выполнять висение, а также развивать скорость до 370 км/ч, что на 80 км/ч больше, чем скорость H-60 Black Hawk в стандартном варианте.

   В 1960 году компания Piasecki уже испытывала концепцию летательного аппарата с воздушным туннельным винтом изменяемой тяги (Vectored Thrust Ducted Propeller — VTDP). Испытания прошли успешно: в 1966 году на демонстраторе Pathfinder II удалось достичь скорости в 360 км/ч.

   В 2000 году Военно-морскими силами США была запущена программа вертолета SpeedHawk, но официальную поддержку она получила только в 2004, после одобрения работы небольшой команды разработчиков компании Piasecki конгрессом, который признал проект перспективным. Однако выделяемые средства (3–6 млн. долларов в год) нельзя считать достаточными.
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Поддержка Boeing

   
В дополнение к деньгам, которые выделяют фирме Piasecki военные, 3 млн. дала компания Boeing, которая предоставила разработчикам свою испытательную базу в Нью Касселе. Именно здесь Piasecki выполнил 50 испытательных полетов на летательном аппарате N40VT (общая продолжительность — более 66 часов). Первый полет N40VT состоялся 30 июня 2007 года. Помощь, конечно, была оказана с дальним прицелом: Boeing, вероятно, рассчитывает, что станет производить этот гибридный вертолет, если в будущем фирму накроет волна заказов.

   Представитель «заказчика» на фирме Piasecki Чак Джарнот (Chuck Jarnot) говорит, что интересы компании лоббируются руководством армии, которое предполагает, что некоторые конструкторские решения, отрабатываемые в проекте, будут использованы при модернизации вертолета UH-60 Black Hawk. «Мы боремся за то, — сказал господин Джарнот, — чтобы наши технические решения использовались в качестве базовых в программе модернизации вертолетов H-60 Black Hawk по версии Block-2. Модернизация Block-2 фактически соответствует версии UB-60(X), известной также под названием Future Utility Rotorcraft (перспективный многоцелевой вертолет). Работы по программе предполагают модернизацию или замену парка UH-60».

   Интерес к данной разработке проявили также представители морского корпуса, которым необходимы летательные аппараты воздушного прикрытия, способные развивать скорость до 440 км/ч, для работы в связке с V-22 Osprey (производства Bell/ Boeing). Рассматриваются также варианты использования воздушного туннельного винта изменяемой тяги при модернизации вертолета AH-1 Cobra. Финансировать эти работы не будут, пока не завершится модернизация вертолета по стандартам AH-1Y и AH-1Z. Согласно расчетам Piasecki, модернизированная Cobra, на которой может быть установлен воздушный туннельный винт изменяемой тяги, будет развивать скорость до 450 км/ч, дальность полета достигнет 1330 км, грузоподъемность составит 3605 кг. Ориентировочная стоимость вертолета — 12 млн. долларов за единицу.

   Еще один потенциальный заказчик гибридного вертолета — береговая охрана США. X-49A может использоваться для поисково-спасательных операций, которые осуществляются этим ведомством. Интерес проявляется к программе, несмотря на то, что чиновники понимают: за развитие нужно будет платить.

   
Твердая дата

   
До сих пор программа развивалась достаточно безоблачно. Однако, как сказал президент и исполнительный директор компании Джон Пясецкий, настал тот день, когда необходимо демонстрировать военным результаты работы. Результаты, кстати, превзошли ожидания. Например, X-49A, взлетный вес которого составляет 10000 кг, на высоте 3000 метров может развивать скорость, которая на 47 % превышает скорость H-60. Причем все эти данные на 9,5 % превосходят расчетные. Наряду с повышением скорости отмечено снижение вибрации (в некоторых точках — на 50 %).

   Очередной этап работы по программе предполагает доработку управления толкающим винтом по разомкнутому циклу, общим и циклическим шагом, флаперонами и рулем высоты, а также решение проблемы с увеличением на сотни килограммов веса аппарата, что произошло из-за появления дополнительных конструктивных агрегатов крыла и хвоста.

   Чтобы запустить программу к осени 2008 года, полученные результаты должны пройти оценку со стороны военных заказчиков с учетом требования по установке электродистанционной системы управления, главная задача которой — существенное снижение нагрузки на пилота.

   Увеличение на 9 % веса пустого летательного аппарата привело к снижению полезной нагрузки. Чтобы решить возникшую проблему, на второй стадии проекта компания Piasecki намерена заменить используемую на H-60 вспомогательную силовую установку на C-250 30 Little Bird (Rolls Royse) мощностью 600 л.с. (450 кВт).

   Дополнительная силовая установка новой конфигурации может использоваться также с двигателями T700 (General Electric), устанавливаемыми на SpeedHawk. Двигатели и новый редуктор собственной разработки фирмы Piasecki (проходит испытания), передающий мощность на толкающий винт, позволят увеличить полезную нагрузку вертолета X-49A на 450 кг. Это произойдет благодаря тому, что 500 из 3400 л.с., производимых основными двигателями, будут экономиться за счет конструкции рулевого винта.

   Кроме того, предполагается работа по улучшению аэродинамических характеристик за счет уменьшения сопротивления втулки и применения убираемого шасси. На следующем этапе разработки будут проводиться исследования по оптимизации скорости вращения несущего винта на больших скоростях полета, что позволит избежать срыва потока на отступающей лопасти.

   Господин Пясецкий говорит, что у фирмы прекрасные позиции, так как те предложения по стоимости программы, которые фирма может сделать военным, чрезвычайно выгодны и позволяют экономить деньги налогоплательщика. В ближайшие 20 лет военные собираются потратить примерно 40 миллиардов долларов на обновление своего вертолетного парка. Инвестиции в проект скоростного вертолета с управляемым толкающим винтом в кольцевом канале позволят эффективнее и экономнее распорядиться деньгами.

   В нескольких сотнях километров севернее штаб-квартиры компании Piasecki, в Пенсильвании, другая компания — Sikorsky Aircraft также надеется привлечь на свою сторону налогоплательщика, суля ему выгоды от инвестиций в проект X2 — летательного аппарата, создаваемого по схеме Advancing Blade Concept — наступающей (или набегающей) лопасти. Первый демонстратор готовится к первому полету в Элмире (штат Нью-Йорк). В конструкции летательного аппарата применяется соосный четырехлопастный несущий винт жесткого крепления, что позволяет достичь скорости 460 км/ч и более за счет наступающей лопасти, использующей подъемную силу набегающего потока, и разгрузки лопасти, осуществляющей обратное движение.

   Противовращающийся соосный несущий винт позволяет обойтись без рулевого винта. Компания проводила исследования по данной концепции летательного аппарата еще в 1970 г. на вертолете XH-59. Была достигнута скорость 440 км/ч, но разработчики столкнулись с проблемой увеличения уровня вибрации.
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Медленным маршем

   
Sikorsky Aircraft идет к осуществлению проекта последовательно, но осторожно, не форсируя процесс. Первоначально предполагалось, что первый полет состоится в 2006 году, но он откладывался до сих пор. Причина отсрочки в том, что для компании главное — безопасность. Как сказал вицепрезидент фирмы по продажам Стив Эстилл (Steve Estill), «…мы проведем полет только тогда, когда, во-первых, будем уверены в безопасности, и во-вторых, согласно нашим финансовым и организационным возможностям».

   Хотя первый полет до сих пор еще не состоялся, в том числе из-за нехватки средств, причиной чего стали провалы в заказах на военные и гражданские вертолеты, Sikorsky официально заявил, что работы по проекту будут продолжаться.

   В апреле-мае 2008 года компания провела несколько успешных тестовых прогонов. Менеджер программы Джим Кагдис (Jim Kagdis) говорит, что сначала пройдут испытания системы приводов (с открытыми капотами, без несущей системы), которые будут нацелены на проверку электроники, системы охлаждения, оборудования кабины (созданной по системе glass cockpit). В общей сложности пройдет 28 таких запусков.

   После этих прогонов будет установлен несущий винт и начнутся испытания всего летательного аппарата с целью проверки работы несущего винта на предельной скорости (при концевой скорости примерно до 198 м/с). Толкающий винт будет установлен только к первому полету, а наземные испытания будут проходить без него.

   «Испытания идут полным ходом», — говорит главный инженер программы X2 Стив Вейнер (Steve Weiner). Уже проведены испытания трансмиссии, динамические испытания лопастей. Вибрации и балансировка аппарата проверялись по методикам, аналогичным тем, по которым проходили испытания систем S-76.

   Господин Вейнер говорит, что инженеры не ожидают от машины никаких сюрпризов. «Все идет достаточно прозрачно с точки зрения испытаний. Мы решаем поставленные задачи, не сталкиваясь с неожиданностями. К счастью, нам не приходилось исправлять ошибок. Сейчас отрабатываем систему управления».

   Отработка электродистанционной системы управления проводилась на самолете повышенной мощности. Испытания шли в ангаре с использованием гидравлического тестового устройства (оснастки). Далее последует серия проверок летательного аппарата в полной конфигурации. Но это уже после 25 часов полных предполетных испытаний системы управления. «Как только пройдут первые полеты и будет достигнута скорость 70 км/ч, прототип будет перевезен в Вестерн Палм Бич (Флорида) для прохождения следующей фазы испытаний, в ходе которой планируется достичь скорости 460 км/ч.

   
Поворотный винт — путь к успеху

   
Получит ли идея поворотного винта поддержку за пределами вертолетного сообщества? Чтобы ответить на этот вопрос и получить «верительные грамоты», объединение Bell/Agusta проводит испытания BA-609 и отработку систем на тренажере.

   Развитие концепции летательных аппаратов с поворотным винтом еще раз доказало, что будущее никогда не наступает в том виде, в котором его ожидают, и тогда, когда ожидают. Идея создания летательного аппарата, способного взлетать и садиться вертикально, но имеющего скорость самолета, родилась еще в 50-е годы. Именно тогда компания Bell проводила первые полеты революционного для своего времени аппарата XV-3. Испытания шли с 1953 по 1968 годы.

   Дальнейшей разработкой компании в этом направлении стал аппарат XV-15, который совершил свой первый полет в 1977 году. Именно на базе концепции XV-15, разработка и испытания которого шли довольно успешно, в 1981 году была инициирована программа Osprey. Положительные результаты, полученные разработчиком, вдохновили военных, тем более что идея соответствовала запросам оборонного ведомства. Первый полет V-22 состоялся в 1989 году, а в 2005 аппарат был принят на вооружение.

   Однако компания Bell на этом не успокоилась. Понимая, что такой гибридный летательный аппарат найдет применение и на рынке гражданской продукции, в 1998 году руководство фирмы создало совместное с компанией Agusta предприятие (Bell/ Agusta Aerospace) и в октябре 1999 приступило к проекту BA-609.

   Поставки планировалось начать в 2001 году, но программа была отложена из-за проблем и задержек в проекте V-22 Osprey.
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V-22 Osprey

   
Первый полет

   
С начала работ по настоящее время компания Bell провела серию успешных испытаний и осуществила ряд конструктивных доработок. К июню 2008 года в Арлингтоне (Техас, США), где в 2003 году состоялся первый полет аппарата, первый прототип AC1 налетал 206 часов, а прототип AC2, который проходит испытания в Камери (Италия) (первый полет — ноябрь 2006 года), налетал 93 часа.

   На сегодняшний день в ходе испытаний подтверждена возможность полета на высоте 7600 м с горизонтальной скоростью 575 км/ч и со скоростью 65 км/ч при движении вбок и назад. Положительный коэффициент перегрузки составляет 3,1, отрицательный — 1,0. Около 30800 параметров уже прошло отработку. Это примерно 52 % от общего объема программы, которая включает в себя также сертификационные испытания. Именно на этапе сертификации к испытаниям присоединятся еще два летательных аппарата. Завершение сертификации и первые поставки заказчику планируются в 2011 году.

   Появление летательного аппарата типа BA-609 обнаружило проблему, с которой пришлось столкнуться Федеральной авиационной администрации США, проводящей сертификацию летательных аппаратов. Начиная с 1946 года наряду с сертификацией самолетов началась сертификация летательных аппаратов по категории «вертолеты» (именно с этого времени вертолеты начали использовать в гражданской авиации), однако BA-609 под эту категорию явно не подпадал. Категория Powered Lift (устоявшегося перевода нет, так что пока назовем его аппаратом, усиленным дополнительными конструктивными элементами, создающими подъемную силу) была разработана специально для BA-609. Она разрабатывалась с учетом существующей категории в настоящих правилах FAR-23 (для самолетов), а также FAR-27 и FAR-29 (для вертолетов). Так, например, поскольку BA-609 — это единственный вертикально взлетающий аппарат с герметизированной кабиной, то в этой части при сертификации его классифицируют как самолет. Когда же речь идет о возможности работы аппарата в вертолетном режиме, его сертифицируют по вертолетным нормам и правилам. Проблемы возникают, когда речь идет о сертификации аппарата Powered Lift в новых режимах — промежуточном и переходном от вертолетного к традиционному самолетному. В настоящее время компания Bell/ Agusta работает в тесном сотрудничестве с американской и европейской авиационными администрациями для того, чтобы сформулировать новые нормы безопасности и выработать правила сертификации специально для аппаратов подобного типа.

   Конечно, за то, чтобы быть первым на рынке, приходится платить. Те затраты, с которыми сталкивается фирма, переоценить трудно. Ведь разрабатываются нормы для нового класса летательных аппаратов.

   Итак, в создании BA-609 использована концепция поворотного винта. На крыле установлены два трехлопастных винта, каждый диаметром 7,8 м (26 футов). Аппарат оснащен турбовинтовыми двигателями PT-6C-67A (Pratt amp;Whitney) мощностью 1940 л.с. (1455 кВт) каждый (по одному для каждого винта). Двигатели и редукторы смонтированы в гондолах на конце крыла.

   
Ширина винтов — размах проекта

   
Ширина BA-609 с вращающимися винтами составляет 18,3 м, что кажется избыточным для машин с максимальным взлетным весом в 7630 кг. Но BA-609 рассчитывался на эксплуатацию на вертодромах, предполагающих взлет/посадку вертолетов типа S-76 (Sikorsky), длина которого с вращающимися винтами составляет 16 м. Расположенные на концах крыла гондолы могут находиться в положении параллельно фюзеляжу (угол 0°) и поворачиваться вверх и назад вплоть до угла 95°. В движение гондолы приводятся двумя гидравлическими приводами с шаровой винтовой парой при помощи двух моторов. Левая и правая гондолы синхронизируются с помощью электро- и механизированных систем таким образом, что гидравлический привод с шаровой винтовой парой может при необходимости вращать обе гондолы. В случае отказа одного из двигателей общий привод позволяет вращать оба винта.

   Винты BA-609 противовращающиеся. Когда аппарат работает в вертолетном режиме, наступающая лопасть находится вне крыла, производя при этом большую подъемную силу и большую тягу, чем отступающая лопасть. Это ограничивает негативное влияние срыва потока на крыле.

   
Очень разные внутри

   
Внешне BA-609 мало чем отличается от своего предшественника XV-15: практически такая же схема и компоновка, почти те же размеры. Однако внутри, «под кожей», это совершенно другая машина.

   Система управления полетом XV-15 была обычной, с использованием большого количества тяг, качалок и других элементов. Система управления BA-609 принципиально иная. Разработчики претендуют на то, что BA-609 будет первым в гражданской авиации сертифицированным летательным аппаратом с электродистанционной системой управления (прим. ред. — первый полет российского вертолета «Ансат» с ЭСДУ состоялся в 1999 г.). Для решения задачи применения новой системы управления разрабатывается то, что в компании называют Vehicle Management System (VMS) — система управления аппаратом. Это интегрированная система, которая выполняет все функции, необходимые для управления летательным аппаратом и контроля всех его параметров. При создании такой системы разработчики решали три задачи: снижение нагрузки на пилота, увеличение надежности и летной безопасности и снижение веса и стоимости летательного аппарата.

   Философия проектирования BA-609 строилась на одной простой идее: максимально облегчить переход на пилотирование летательных аппаратов этого типа для пилотов, летающих как на самолетах, так и на вертолетах. Поэтому система управления создавалась с использованием элементов аналогичных систем летательных аппаратов традиционных схем.

   Требования безопасности полета определили облик архитектуры системы управления, которая имеет три разделенных канала управления полетом с двукратным резервированием, компьютер управления полетом с пятью источниками питания со вспомогательными батареями. Информация о высоте и скорости — наиболее критичных параметрах для электродистанционной системы управления — фиксируется четырьмя независимыми датчиками. Управляемые поверхности приводятся в действие тремя гидравлическими системами с двукратным резервированием.
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ВА-609

   
Путь к «живому» BA-609 — через тренажер

   
Корреспондентам Flight International удалось побывать на производстве Bell/ Agusta в Техасе и «полетать» на тренажере BA-609. Как и на вертолете, здесь правое кресло — это кресло командира. Основные органы управления спроектированы, как на классическом вертолете: ручки циклического и общего шага, педали.

   Система авионики (Pro Line 21, производитель Rockwell Collins) организована таким образом, что информация об основных параметрах полета выводится на жидкокристаллический дисплей для каждого пилота в отдельности. На центральную панель выводится информация о состоянии двигателя и предупреждение об опасности. Полетная информация и функции автопилота фиксируются непосредственно на панели с антибликовым защитным козырьком. Рычаг системы управления двигателем расположен на небольшой верхней панели. Таким образом, в целом кабина пилотов выглядит как вертолетная, только с системой Pro Line 21, которая похожа на систему обычного гражданского самолета. Уникальной является лишь система управления переключателем гондол с поворотными винтами, которая монтируется на рычаге общего шага.

   Итак, на тренажере, как и на «живом» летательном аппарате BA-609, имеются три режима работы: вертолетный (когда гондолы повернуты на 95–75°), самолетный (угол поворота составляет 0°) и промежуточный (угол поворота гондолы — 50°). Промежуточное положение гондол с винтами позволяет совершать длительные полеты на небольших скоростях, осуществлять поисковые операции или удерживать аппарат в определенной зоне. Оперирование рычагом управления поворотом гондолы — дело очень тонкое, можно сказать, интуитивное: передвигая его вперед, можно уменьшить поворот гондолы, потянув на себя, — увеличить его.

   Если тянуть рычаг на себя до срабатывания пружинной защелки, аппарат переводится в вертолетный режим автоматически с максимальной скоростью поворота гондолы 8 градусов в секунду. Автоматизация перевода в вертолетный режим облегчает работу пилота в экстремальной ситуации, если при отказе двух двигателей нужно переходить на режим авторотации.

   По аналогии с рычагом управления общим шагом рычаг управления мощностью добавляет мощность при перемещении вверх на 25 см. Общая система управления летательным аппаратом VMS осуществляет управление двигателями примерно так, как это происходит на вертолете с помощью FADEC, что повышает безопасность эксплуатации воздушного судна: пилот имеет возможность сосредоточиться на пилотировании, не отвлекаясь на отслеживание параметров работы двигателя. На вертолетном и промежуточном режимах скорость вращения винтов составляет 569 оборотов в минуту, а на самолетном — 478.

   Несмотря на то, что за плечами у корреспондента, которому доверили «полет» на тренажере BA-609, было несколько ознакомительных полетов на вертолетах и два прыжка с самолета (с USMC AV-8B Harrier), опыт вертикального взлета и посадки на новом аппарате стал для него событием экстраординарным. Для ознакомительного полета на симуляторе была выбрана обстановка взлетной полосы в Сан-Диего. Угол поворота гондол — 90°, аппарат готов к вертикальному взлету. Угол поворота отображается на панели в левом верхнем углу дисплея основной полетной информации.

   Мягко и медленно перемещая на себя рычаг управления мощностью, пилот увеличивает мощность и тягу двигателей, и BA-609 поднимается со взлетной полосы. Примерно в 10 метрах над землей начинается перевод гондол в положение для полета по-самолетному, аппарат продолжает медленно подниматься.

   На похожем на циферблат индикаторе скорости, расположенном на дисплее основной полетной информации, отражается не только реальная скорость летательного аппарата в данный текущий момент, но и диапазон (коридор) допустимых скоростей.

   Индикатор дает информацию (серая дуга) о минимальной скорости (скорости сваливания) для текущего состояния летательного аппарата, скорости полета, а также о максимальной скорости, допустимой для данного угла поворота гондолы. При дальнейшем переходе на режим горизонтального полета можно довольно легко удерживать скорость в нужных пределах. При повороте гондол на 0° винты закрепляются в этой позиции, встают на замок, и аппарат начинает ускоряться. Это происходит на высоте примерно 300 метров.

   Аппарат миновал восточную кромку аэродрома. Дисплей показывал скорость 370 км/ч. Хотя по летно-техническим характеристикам аппарат и уступал самолету Harrier, это было впечатляюще.
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Механизация управления

   
В горизонтальном полете BA-609 ведет себя, как самолет. Конечно, летчику, имеющему опыт пилотирования самолета, сначала несколько непривычно, что для управления скоростью рычаг мощности надо передвигать вверх-вниз, но вскоре ощущение неудобства проходит. Диски винтов находятся в поле периферийного зрения пилота, удерживая его внимание. Поперечное перемещение ручки циклического шага управляло угловой скоростью крена: чем больше перемещение, тем выше скорость крена.

   На самолете управление по курсу осуществляется педалями. Однако BA-609 не имеет руля направления, и управление движением по курсу осуществляется дифференцированным изменением общего шага винтов (левого и правого).

   BA-609 выполнил несколько разворотов. Аппарат вел себя отлично, на все управляющие движения отвечал точно. Поворот выполнялся без использования педалей, электродистанционная система управления обеспечивала выполнение координированного разворота без скольжения, выравнивала аппарат. Управление углом тангажа тоже было хорошим. Скорость тангажа регулировалась продольным перемещением ручки циклического шага. При установлении ручки циклического шага в определенном положении фиксировался и угол тангажа. В общем, BA-609 вел себя практически как самолет, и только на режимах поворота винтов и промежуточном обнаруживались его особенности.

   Сочтя результаты полета удовлетворительными, экипаж повернул обратно на аэродром. На высоте 300 метров и при скорости 280 км/ч он начал разворачивать гондолы, выводя аппарат из самолетного режима. Примерно в середине взлетно-посадочной полосы, продолжая сбавлять скорость, приступил к дальнейшему повороту гондол до угла 90°, регулируя мощность двигателя для снижения со скоростью примерно 5 м/с.

   Фиксация скорости на дисплее необходимой полетной информации помогает пилоту удерживать аппарат в пределах необходимых параметров. При попытке перевести винты в нужную позицию слишком быстро VMS замедляет поворот гондол вплоть до их остановки и запускает вновь, когда нужный коридор скоростей будет восстановлен. Хотя и не блестяще, но корреспондент Flight International довел BA-609 до режима висения на высоте около 30 м над взлетной полосой. Система управления летательным аппаратом позволила относительно легко маневрировать даже новичку.

   BA-609 имеет флаперон — элемент крыла, выполняющий функции закрылков и элеронов, который на вертолетном режиме отклоняется на угол 67°. Как установили разработчики, этот угол наиболее предпочтителен для выполнения висения, так как позволяет минимизировать негативное влияние срыва потока. Несмотря на то, что «пилот» мертвой хваткой держался за ручку циклического шага и управления мощностью, ему все же удалось посадить летательный аппарат на полосу. Спасибо тренажеру, он выбрал для посадки безветренную погоду, хотя BA-609 и демонстрировал возможность посадки при различном ветре скоростью до 65 км/ч.

   
Вдвое быстрее

   
Двигатели BA-609 остановились, и теперь можно было осмыслить и оценить то, что произошло. Речь идет, конечно, о самом BA-609, а не о полете на тренажере. Этот летательный аппарат действительно представляет собой революцию в авиации. Он может взлетать с вертолетных площадок размером 18х18 метров, нести полезную нагрузку до 910 кг на расстояние 390 км при нормальных условиях (ISA +20 °C), что позволяет использовать его для обслуживания буровых, эксплуатации в оффшорных зонах. При этом BA-609 сможет возвращаться обратно без дозаправки с тридцатиминутным запасом топлива. И все это со скоростью, почти в два раза превышающей скорость вертолета. Это фантастика!

   Исполнительный директор по маркетингу объединения Bell/Agusta Дон Барбоур (Don Barbour) сказал, что топливная эффективность BA-609 в три раза превышает эффективность тяжелого вертолета. BA-609 на 30 % эффективнее самолета Cessna Citation X. Говорить о стоимости аппарата пока сложно. Очевидно, что разработчик сегодня вынужден сознательно ограничить цену летательного аппарата. Пока говорится лишь о том, что BA-609 будет дороже, чем средний вертолет, но дешевле тяжелого. На сегодняшний день у компании 80 заказов на первый в мире летательный аппарат с поворотным винтом, который обладает всеми преимуществами комфорта летательного аппарата с герметизированной кабиной, летает со скоростью 510 км/ч на высоте 7600 метров. Эти заказы поступили от эксплуатантов вертолетной техники, которые надеются, что Bell/Agusta сможет удовлетворить их нужды.

   Конечно, BA-609 не станет летающим автомобилем, который поселится в любом гараже, как думали в 50-е годы. Однако использование этого аппарата на расстояниях до 950 км, которые традиционно считались «самолетными», может сделать его привлекательным для тех, кто делает бизнес и за пределами вертолетного сообщества.

   По материалам Flight International, июль, 2008.

   Перевод Терещенко Н.А. (продолжение е следующем номере)

   
А В И А С А Л О Н
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    Helitech кочует по планете
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Выставку Helitech-2008, прошедшую в Португалии, можно рассматривать как очередную выездную версию мировой вертолетной выставки, а можно — как ее (этой мировой выставки) дебют на континентальной части Европы. Дебют, по мнению участников (108 фирм из 18 стран) и посетителей (а за три выставочных дня их было 1350 человек), явно удачный. Директор выставки Сью Брэдшоу выразила общее мнение так: «Мы восхищены приемом, оказанным участникам выставки в Португалии. Поддержка местной авиационной администрации была просто фантастической. Выставка прошла плодотворно и с точки зрения заключения договоров о продажах, и с точки зрения подготовки ряда контрактов».
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Нынешнюю выставку с уверенностью можно назвать тематической, поскольку на Helitech-2008 много внимания было уделено борьбе с лесными пожарами, естественно, с помощью вертолетной техники. В последние годы такие пожары приобрели во многих странах Европы затяжной и глобальный характер, предотвратить или предсказать их масштабы практически невозможно. Самые критичные районы с точки зрения пожарной опасности — это Испания, Португалия и Греция. Особенно Греция, где летние температуры длительное время превышают 45 °C.

   Выставка была совмещена с конференцией, на которой рассматривались вопросы технологии противопожарных работ, методики использования специального оборудования. Были проведены и две показательные операции пожаротушения, в ходе которых демонстрировалась работа систем Simplex и Bambi Bucket. Вертолеты, к сожалению, были не наши, а еврокоптеровские. Администрации аэропорта Cascais, которая разрешила проводить показательные выступления на действующем аэродроме, — отдельная благодарность.

   Аэропорт Cascais — это действующий аэродром малой авиации: летное поле с полосой, на которую постоянно садятся и с которой взлетают легкие самолеты, учебный центр, ангары техобслуживания, маленький отельчик. Вот каких аэродромов так не хватает в России, где и существующие-то базы норовят закрыть, а новые вообще не создаются. И это несмотря на то, что потребность в аэродромах малой авиации растет…

   Пивным действующим лицом среди производителей вертолетов на выставке была компания Eurocopter. Американских фирм и компаний не было совсем. Ни Bell, ни Sikorsky, ни MD Helicopters, ни Robinson на выставку не приехали (на статической стоянке, правда, были два вертолета Robinson и один Bell, их привезли на выставку европейские участники). Почему? Возможно, Пиренеи — слишком мелкий для них регион, да и традиционного присутствия Eurocopter здесь не переплюнуть. Специальных же, эксклюзивных предложений (Ка-32 в данном случае — эксклюзив) у них нет. Возможно, просто был сделан прагматический выбор в пользу выставки в Эмиратах, которая стартовала в Дубаи буквально через три недели после португальской выставки.

   А вот присутствие на Helitech-2008 фирмы «Камов» надо отметить особо. Три камовских вертолета были представлены на статической площадке. Португальская компания EMA (Empresa de Meios Aereos, S.A.) на стенде постоянно «крутила» фильм об использовании вертолета Ка-32 в операциях пожаротушения. Отзывы специалистов о машине превосходные. Летчик компании Энрике Мартинес говорил о том, что вертолет можно успешно использовать не только на тушении огня, но и при проведении поисково-спасательных работ. А вот для медицинских целей он не очень годится. Причина — скорость. По этому показателю Ка-32 уступает традиционно использующимся европейским вертолетам. Проигрывает он в этих операциях и по топливной эффективности (слишком большой расход топлива), да и кабина маловата, поскольку редуктор занимает значительную ее часть. Но в пожарных операциях Ка-32 нет равных.

   В Португалии продолжают работать камовские летчики-инструкторы. Так, присутствовавший на выставке Борис Кошкин (португальцы очень забавно называют его Бориш, с ударением на «о») подготовил уже более 20 летчиков, которые успешно пилотируют российские машины. В общем, на Helitech-2008 состоялся настоящий камовский бенефис. И не только камовский, но и российский в целом, поскольку фактически это было первое реальное присутствие наших вертолетов на европейской вертолетной выставке. Португалия и Испания закупили камовские вертолеты специально для пожарных операций, и представлены были именно эти машины. Но произведены-то они у нас, это наша, российская техника! Только, как всегда, хочется с грустью добавить: противопожарных вертолетов в такой серьезной комплектации, в какой был представлен на выставке Ка-32, у отечественных пожарных нет.

   Традиционно во всех вариантах выставки Helitech участвует ЗАО «Транзас». Были питерцы и в Португалии. Представители компании отметили, что выставка открыла новых эксплуатантов, новых партнеров, и этим была особенно интересна. Например, португальские операторы, как правило, не участвуют в работе авиасалонов в других странах (особенно это касается небольших компаний), а тренажерное оборудование необходимо всем.

   Из российских компаний, участвующих в работе выставки, также нужно отметить сургутскую авиакомпанию «СКОЛ», которая уже почти 10 лет работает на вертолетном рынке и обладает довольно крупным вертолетным парком (достаточно сказать, что в ее парке 6 вертолетов Ми-26). Компания успешно сотрудничает с ООН, но продвигать свои услуги на выставках стала недавно: фактически в Португалии состоялся выставочный зарубежный дебют «СКОЛа».

   Жаль, что представители Казанского вертолетного завода приехали в Португалию не как участники, а как гости. Как говорится, свято место пусто не бывает: не появился на выставке раз, два, и как будто тебя никогда и не было. Конечно, «камовцы» отстояли честь российского вертолетостроения, но выступать в команде было бы лучше. Стенд холдинга (!) «Вертолеты России», на котором была представлена только одна фирма, выглядел, надо сказать, пустовато.
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Стенд ОАО «Вертолеты России»
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Стенд авиакомпании «СКОЛ»

   
В мае 2009 года состоится вторая российская выставка HeliRussia. Ее организаторы активно работали во время Helitech- 2008 в Португалии. Это и понятно: хочется, чтобы в Москву приехало как можно больше представителей из разных стран. А ведь фирмам будет из чего выбирать: год предстоит очень плотным по выставкам. Достаточно назвать только традиционные Ле Бурже, ILA, МАКС, не говоря уже о небольших салонах малой авиации в Праге, Лондоне. Однако вертолетный рынок нашей страны очень привлекает зарубежного производителя винтокрылой техники и оборудования, так что, наверное, в гостях из разных стран на HeliRussia недостатка не будет. Впрочем, поживем — увидим.

   Итак, выставка завершена. Началась подготовка к следующему Helitech-у. Будет ли продолжена практика выездных салонов — покажет время.

   Наталья ТЕРЕЩЕНКО
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    Без сенсаций
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AS-365N

   
В 2008 году впервые выставку helitech принимала Португалия. С 14 по 16 октября в предместье Лиссабона Эштариле можно было увидеть и вертолеты, и вертолетчиков со всей Европы. Организаторы выставки компания Read Exhibitions (один из лидеров мирового выставочного бизнеса) совместно с принимающей стороной сделали все, чтобы очередной специализированный авиасалон прошел на высоком уровне. Хорошему настроению и настрою участников и посетителей Helitech-2008, несомненно, способствовала и прекрасная солнечная погода. В Португалию выставка «приехала» не случайно. В пользу этой страны говорят и другие резоны, кроме благоприятного климата. Здесь действует (несмотря на развитую дорожно-транспортную сеть) довольно большое количество частных и государственных компаний, эксплуатирующих вертолеты.
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Симулятор вертолета R-22

   
Устроители выставки разместили в двух легкосъемных тентовых ангарах общей площадью около 2500 м² более 90 стендов. На них были представлены все направления и профили вертолетного бизнеса: авионика, специальное оборудование, аксессуары и компоненты, двигатели, тренажеры и многое другое. Приехали на выставку и компании, занимающиеся обслуживанием и капитальным ремонтом вертолетной техники. Здесь были представлены авиакомпании, эксплуатирующие вертолеты, финансисты и страховщики и, конечно, отраслевые СМИ.

   В Helitech-2008 приняли участие практически все традиционно выставляющиеся европейские фирмы. Наиболее известные можно перечислить: Eurocopter, PZL Swidnik, Pratt amp;Whitney Canada, Breese- Eastern, Goodrich, Flir Systems, Muirhead Avionics, Simplex, Spectrolab, фирма «Камов» (под эгидой ОАО «Вертолеты России»), питерская компания «Транзас» и др. Российских компаний было очень мало. Видимо, процесс завоевания 15 % мирового рынка вертолетов уже близок к завершению. Или показывать нечего?

   Фирмы, производящие объемную габаритную продукцию, конечно, ограничивались плакатами, листовками, а чаще — мультимедийными презентациями. Большинство же фирм, небольших и узкоспециализированных, представляли свой товар в натуральном виде на хорошо оборудованных привлекательных стендах. Что же можно отметить, выделить из общего ряда экспозиции?

   Компания Simplex Manufacturing, производящая противопожарное оборудование, впервые на европейской выставке показала систему, состоящую из подвесного плоского бака, который устанавливается под фюзеляжем между рессорами полозкового шасси (объем бака — 1200 л воды плюс 83 л пены). Вес всего устройства — 140 кг (модель Fire Attack Storm Tank FAST Bucket). Для забора воды применяется рукав с насосом, управление системой осуществляется пилотом вертолета. Simplex производит и системы с меньшим объемом — начиная со 160 л. Эффективность таких небольших по объему систем, конечно, мала: все равно что тушить костер из чайника. А вот 1200 л — это уже кое-что.

   Среди новинок компании, представленных на выставке, нужно отметить и систему Simplex Hydra-Cannon — водяную пушку, с помощью которой можно тушить очаги возгораний в горах или высотных зданиях. Устройство заполняется за 30 секунд (объем жидкости — примерно 1000 л), оборудовано вспомогательным гидравлическим модулем, который обеспечивает выброс до 250 литров воды в минуту. Возможно использование специальной пены, делающей борьбу с огнем более эффективной. Вес устройства — 350 кг. Управляется Hydra-Cannon оператором, что тоже важно: пилот не отвлекается от своего непосредственного дела.

   Другая фирма, представленная на выставке, — SEI Industry вот уже 25 лет производит системы Bambi Bucket, тоже предназначенные для тушения пожаров.

   Корзины 20 различных типов, от 240 до 9800 л объемом. Производят таких корзин до 400 комплектов в год. В последних модификациях возможен забор воды из мелких водоемов (глубиной до 1 метра и менее) с помощью заборного устройства с насосом.

   Тема пожаротушения была одной из главных на выставке, на которых организаторы акцентировали внимание посетителей. Компания Shepard Group организовала две конференции, одна из которых была посвящена вопросам тушения пожаров авиационными средствами. Устроители выставки с помощью португальской компании Helibravo продемонстрировали тушение пожара двумя вертолетами. С одного из них, оборудованного системой FAST Bucket, пилот, снизившись до 1–2 м, выливал примерно 600 л воды на горящую бумагу, траву, автошины, а затем вертолет лихо уходил вверх. Весьма эффектно получилось. С другого вертолета, оборудованного небольшой системой Bambi, демонстрация не очень удалась, поскольку набранной из небольшого бассейна воды не хватило бы даже на тушение тлеющих окурков…

   Но сколько шума, дыма, треска! Самое интересное было, когда пожарные дотушивали остатки возгорания с помощью двух обычных пожарных машин.
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Стенд компании Simplex Manufacturing
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Стенд компании SEI Industry
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Несамоходная тележка для заправки летательных аппаратов фирмы Fuel Proof

   
На конференции по пожаротушению докладчики из США, Испании, Австралии, Италии делились опытом тушения лесных пожаров, пожаров в высотных зданиях, рассказывали о применении в борьбе с огнем различных современных технологий и оборудования. Жаль, что среди докладчиков не было никого из фирмы «Камов», а также от российского МЧС, хотя опыт тушения пожаров в Европе у них более, чем достаточный. Причем тушат и те, и другие не из изящных «чайников», а с помощью вертолетов Ка-32 и Ми-26. Сделать доклад было вполне возможно, поскольку три вертолета Ка-32А11ВС были представлены на статической стоянке выставки. Они выглядели, как слоны среди стада антилоп. Эти вертолеты не гнали на выставку из России, они были закуплены эксплуатирующими организациями Португалии и Испании для работ, в основном связанных с пожаротушением. Вообще фирма «Камов» на Пиренеях была представлена хорошо: 12 вертолетов работают в Испании, 7 — в Португалии. Отзывы местных эксплуатантов — самые положительные. Сказываются результаты сертификационных работ по вертолету Ка-32 в Канаде.

   В местной русскоязычной газете «Слово» (есть и такая, с тиражом 15500 экз.) от 18 октября была опубликована статья корреспондента ИТАР-ТАСС А. Полякова (на целую страницу, между прочим) «Европа оценила «Камова»! Вот так, и не иначе. В статье приведены слова португальского пилота Венансиу Лейтау: «Для нашей основной миссии — тушения пожаров Ка-32А11ВС очень подходит, ведь может набрать в специальную подвесную «бадью» до 5 тонн воды!».

   Но вернемся к стендам. Фирма Breeze продемонстрировала бортовую лебедку модели HS-24900. Вес груза прежний — 600 фунтов (227 кг). Диапазон скорости подъема груза — 0–1,8 м/с, скорость подъема регулирует оператор. Длина троса — 90 м.

   Фирма Fuel Proof предлагала для заправки топливом несамоходные тележки с топливными баками от 2000 до 12500 л и полным набором оборудования, необходимого топливозаправщику. Такие тележки очень годятся для легкой авиации: зацепил к своему авто, привез к вертолету, заправил и увез в сторону.

   Перемещение вертолета с полозковым шасси до взлета и после посадки в определенных случаях доставляет много хлопот. Разные фирмы, занимающиеся этой проблемой, предлагают различные варианты ее решения. Наиболее полно во всех аспектах эта проблема решается фирмой TLC Helilift. «Телега» и поднимет вертолет, и отвезет- привезет его, и запуск двигателя обеспечит (а сделает все это один человек). Правда, стоит дорого — 25000 долларов. Но летным школам, аэроклубам, где много летающих вертолетов, — прямой смысл купить такое оборудование.

   Фирма Powervamp для запуска двигателей и бортового электропитания вертолета представила автономные двухколесные аккумуляторные тележки Red Box в широком диапазоне силы тока: 50, 100, 200, 500 ампер, и то же самое — в «чемоданном» исполнении: на 30, 100, 120 ампер.

   Все это, конечно, не новинки. Эти экспонаты (как и множество других), подвергаясь непрерывной модернизации, «переезжают» с выставки на выставку. Фирмы как бы говорят разработчикам, производителям, эксплуатантам: «Смотрите, мы живы, мы работаем, мы непрерывно улучшаем свою продукцию. Выбирайте!». Вообще наличие небольших специализированных фирм — благо для авиации. Продукция таких предприятий постоянно технически совершенствуется, ее работники следуют только одному принципу: чтобы продать, нужно сделать лучше, чем у конкурента.

   Несколько фирм представляли обзорные системы. Компания L3 Communications- Wescam представила ряд ТУ-камер высокого разрешения (HD), включая MX–ISHD. Фирма Axsys Technologies IR Systems Inc. продемонстрировала свои одно-, двух- и трехканальные камеры типа Cineflex с тепловизионными, тепловыми и лазерными датчиками последней генерации. SWE System показала свой новый «шарик» Explorer-400, предназначенный для установки на вертолеты, патрулирующие ЛЭП.

   Аппаратура имеет УФ-канал (ультрафиолетовый) и HD-видео.
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Ка-32А11ВС
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ЕС-135

   
Португальские компании выставили тренажеры вертолетов R-22 и R-44. Компания Oceanwings сделала полноразмерный (кабина пилотов) тренажер вертолета R-22. На нем обучаются профессиональные пилоты и любители в летной школе в Лиссабоне. Компания EMPORDEF-TI выставила летный тренажер вертолета R-44, состоящий из трех больших экранов-дисплеев, изображающих закабинное пространство. Впервые на выставке были представлены тренажеры для суперлегких вертолетов, их цена, надо сказать, сопоставима с ценой вертолета. Совершенно очевидно, что подобное оборудование могут позволить себе только летные школы с солидным количеством курсантов, иначе тренажеры не окупятся.

   На статической стоянке выставки, кроме упомянутых выше вертолетов Ка-32, располагались вертолеты португальских и испанских авиакомпаний. Перечислим их все: AW-139, EC-135, SA-365N, AS-350B3 (фирма Heliportugal), Bell-407, R-22, R-44 (Helibravo), W-3 Sokol (МВД Португалии), A-109, AS-350B3 (фирма Inaer). Как видим, тоже ничего нового. Все это — известные модели, широко применяемые во всем мире.

   Словом, выставка в Португалии обошлась без сенсаций, но интерес участников и посетителей все же вызвала: нет ничего лучше хорошо проверенного старого, особенно, если в нем можно найти что-то новое.

   Следующий Helitech пройдет в Англии, в Даксфорде. Конечно, погода в туманном Альбионе похуже, чем в Португалии, однако на атмосферу выставки ни дождь, ни ветер в общем-то не влияют. Helitech — это прежде всего работа, знакомство с достижениями вертолетчиков из других стран и, конечно, новые встречи с профессионалами и любителями вертолетной техники.

   Валерий КАРТАШЕВ
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    Dubai Helishow — выставка с большим будущим
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В международном аэропорту Дубаи с 11 по 13 ноября проходила 3-я Международная выставка Dubai Helishow — 2008. Она была организована компанией Mediae Communications amp;Exhibitions LLC и проводилась под патронатом вицепрезидента и премьер-министра Объединенных Арабских Эмиратов, Правителя Дубаи его высочества шейха Мохаммеда бин Рашида Аль Мактума.

   На выставке свою продукцию и услуги продемонстрировали 127 компаний из 22 стран. Наиболее широко были представлены Объединенные Арабские Эмираты — 31 фирма и США — 32 компании. От Великобритании участвовали 22 компании, Канады — 8, Германии — 4, Франции и России — по 6, Австрии и Австралии — по 2 фирмы. Участие в выставке приняли Бельгия, Греция, Индия, Испания, Италия, Катар, Ливан, Нидерланды, Новая Зеландия, Саудовская Аравия, Ирландия, Чехия и Швейцария (от каждой из этих стран было представлено по одной компании).

   Тематика выставки была разнообразной: военная авиация, служба чрезвычайных ситуаций, коммерческая авиация, частная авиация, государственные агентства и представительства, обслуживание, сервисная поддержка, обучение. Главной темой выставки стала авиация поиска и спасения, медицинская авиация.

   Традиционно в выставке участвовали крупнейшие производители вертолетной техники: Agusta/Westland, Bell Helicopter, Boeing, Eurocopter, Kaman, MD Helicopters, Sikorsky, холдинг «Вертолеты России» (МВЗ имени М.Л. Миля, фирма «Камов», КВЗ, У-УАЗ). Среди крупнейших эксплуатантов можно назвать Abu Dhabi Aviation, Gulf Helicopter (крупнейший эксплуатант в регионе, базирующийся в Катаре), Aviator and Aviation, а также учебный центр Emirates-CAE Flight Training (ОАЭ), компании Goodrich Corp. (США), Erickson Air- Crane (Греция), Pratt amp;Whitney (Канада), Rockwell Collins (Великобритания).
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AH-64

   
О росте популярности Dubai Helishow свидетельствуют увеличение числа ее участников и расширение географии. Появление на выставке таких крупных компаний, как cueSim, Bristow Helicopters (Великобритания), GENA Systems (Австрия), Pall Corporation (Франция), Priority 1 Air Rescue, Simplex Manufacturing Company, Onboard Systems, Honeywell, Bristow Academy (США), и других, — лучшее свидетельство того, что выставка попала в число ключевых форумов мировой вертолетной индустрии.

   Полиция Абу-Даби представила свои вертолеты и новые технологии их применения. Полковник Али Мохаммед Аль Мазру, руководитель авиационной службы, отметил, что Dubai Helishow — это прекрасная площадка для демонстрации возможностей вертолетной техники. Он сообщил, что в последнее время парк полиции Абу-Даби пополнился восемью современными вертолетами.

   Джефф Рассел, менеджер по связям с общественностью компании Agusta/ Westland, отметил важность ближневосточного рынка для компании, подчеркнул целесообразность ее участия в Dubai Helishow. Он отметил, что растет спрос на технику как гражданского, так и военного назначения. Появился большой спрос на VIP-транспорт. Некоторые силовые структуры Ближнего Востока используют вертолеты для проведения полицейских, спасательных, транспортных операций, патрулирования прибрежной зоны и других задач. Только на AW-139 ближневосточные заказчики сделали более 100 заказов.

   В рамках Dubai Helishow проходила специализированная конференция, ориентированная на проблемы развития технологий спасения, эвакуации больных и пострадавших, предоставления разнообразных медицинских услуг. Состоялось знакомство с современным оборудованием воздушных госпиталей, презентация сопутствующего оборудования.

   Еще одно направление, которое было заявлено в качестве приоритетного и нашло свое отражение в проведенной однодневной конференции, связано с обеспечением безопасности полетов. Организаторы конференции поставили перед собой серьезную задачу: разработать стратегию, позволяющую в ближайшие 10 лет на 80 % снизить количество инцидентов и катастроф в военной и гражданской авиации.

   Безусловным достижением Dubai Helishow стала подготовка и подписание трехлетнего контракта между компанией Emirates- CAE Flight Training и Caverton Offshore Support Group, эксклюзивным поставщиком Bell-412 для учебных центров, с катарской компанией Gulf Helicopter. Программа включает в себя обучение на тренажере, построенном компанией CAE Flight Training, усиленную подготовку в специально оборудованных классах и внедрение системы управления летным персоналом.

   Его высочество шейх Султан бин Халиф бин Зайед Аль Найан, основатель компании Falcon Aviation Services, и Джо Джигантелли, вице-президент по продажам компании Sikorsky, в день открытия выставки подписали соглашение о создании в Абу-Даби первого сервисного центра для вертолетов S-76(R).
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Слева направо: EC-130, Bell-206 и AS-350
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Стенд фирмы Hawker Limited

   
Организатор выставки компания Mediac Communications анонсировала создание первой вертолетной ассоциации на Ближнем Востоке — Middle East Helicopter Association (MEHA). MEHA станет прекрасной платформой для развития хелипортов, повышения эффективности работы эксплуатантов, развития экономики региона в целом.

   Значение Dubai Helishow растет от выставки к выставке, что свидетельствует о стремительном росте и больших перспективах вертолетной индустрии. Расположение Дубаи буквально в центре арабского мира позволяет ему выступить в роли площадки, где можно объединить интересы Ближнего Востока, Европы, Африки, России, Индии и Азии. Здесь представлены огромные возможности для вложения средств в развитие вертолетной индустрии. Инвестиции в конкретные производственные проекты помогут объединить усилия и достижения мировых лидеров в использовании самых высоких технологий при создании совместных предприятий. Интерес к таким проектам сегодня очевиден и будет расти в ближайшее время. Это можно проиллюстрировать проектом создания нового международного аэропорта Дубаи, рассчитанного на принятие более 120 миллионов пассажиров и более 12 миллионов тонн груза ежегодно. Кроме того, новый проект Dubai World Central International Airport нацелен на развитие авиации общего назначения.

   Сейчас открываются целые направления ведения бизнеса, такие как, например, воздушное такси. Аэротакси — довольно новый бизнес для чартерных авиационных компаний в Эмиратах, которые раньше обслуживали, в основном, нефтяную и газовую отрасли.

   Вертолеты используются также для воздушной рекламы различных мероприятий и важных событий. Если учесть, что спрос на рекламные полотна больших размеров растет и уже сегодня приближается к 1 млн. долларов в год, то мобильная воздушная реклама (более зрелищная и интересная) может в дальнейшем найти большой спрос. Тем более, что она дешевле и эффективнее рекламы на статических афишах или растяжках.

   На выставке 2010 года планируется увеличить военный сектор экспозиции. Военные являются крупнейшими заказчиками вертолетов во всем мире. Если учесть перспективы создания специального оборудования, систем обслуживания, то развитие этого сектора может принести производителям миллионные контракты.

   Миссис Мейсун А. Абухоул, заместитель директора Mediac Communications and Exhibitions LLC, подводя итоги выставки, заметила: «Резонанс выставки большой, интерес к ней растет с каждым годом. Уже сегодня началась подготовка к выставке 2010 года, и организаторы предполагают, что она объединит гражданскую, военную, медицинскую тематику, большое внимание будет уделено авионике. Мы надеемся на то, что у выставки большое будущее».

   Пресс-релиз выставки
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    Полет над «Пальмами»

   

   [image: after_title]

[image: bin00000041.jpeg]
   

Мы летим в Дубай. Самолет заходит на посадку со стороны Персидского залива, и перед нами открывается вид на «Пальмы» — три острова комплекса «Мир». Они еще не очень «читаются» географически, но воображение помогает дорисовать то, чего пока еще нет. Да собственно, дело не в том, насколько эти намывные острова похожи на проектное предложение: за два года, прошедших с предыдущей выставки, замысел архитекторов стал (или становится) реальностью и обретает конкретные очертания. Видна береговая линия (в настоящее время идет ее укрепление), комплексы зданий, строительство которых идет на островах, и др. Два года назад исполнительный директор выставки Джулия Кэтберт с жаром говорила о том, что при реализации проекта будут обязательно востребованы вертолеты. Теперь эти слова не кажутся лишь удачным рекламным ходом.
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Сегодня можно с уверенностью сказать, выставка Dubai Helishow состоялась и набирает обороты. Закончились «болезни роста». Стало меньше ковров, диванов и автомобилей. Стало больше вертолетов. При этом сохранились и восточный колорит, и главная отличительная черта авиасалона: ориентация не на разработчика и производителя, не на заказчика, а на потребителя. Именно на потребителя, который иногда даже не знает, чего хочет. В общем, «то, чего на этом свете вообще не может быть…», на выставке может быть предложено посетителю.

   Еще одна важная особенность Dubai Helishow: выставка перестает быть просто «местом», где активные и маститые игроки мирового вертолетного бизнеса могут продемонстрировать свои возможности, поиграть вертолетными «мускулами». Дубаи претендует на роль организатора этого бизнеса, предлагающего свои, особые правила. Несмотря на то, что большое число представленных компаний — из ОАЭ (по количеству участников Эмираты уступают только Соединенным Штатам), никому в голову не придет назвать Dubai Helishow «местечковой» выставкой.

   Позволим себе напомнить читателям известные факты. Еще полвека назад Дубаи представлял собой довольно бедную рыбацкую деревеньку, в которой жизнь текла вяло и однообразно. Открытие нефтяных месторождений могло мало сказаться на темпе жизни Эмиратов, если бы правитель Дубаи, его величество шейх Рашид ибн Саед Аль Мактум не принял решение о направлении средств от добычи нефти на развитие инфраструктуры, которая позволит развиваться торговле и туризму. По его замыслу, торговля и туризм должны были стать двумя столпами развития экономики Дубаи, что и было достигнуто за очень короткий срок. Заметим, что в результате проведения такой политики сегодня только 6 % национального дохода поступает в бюджет страны от добычи нефти. Как в Эмиратах развивают туризм, не имея практически никаких памятников, на которых можно строить этот бизнес, мы уже писали. Теперь посмотрим, на каких принципах строится торговля. Прежде всего, это налоговые льготы. Сегодня в ОАЭ нет налога на имущество, нет налога на прибыль от владения недвижимостью, нет налога на добавленную стоимость. Спрашивается, какое отношение это имеет к вертолетной выставке? Самое прямое!

   Центральным стендом выставки стал стенд проекта Aviation City. И это не случайно, поскольку на нем была представлена концепция развития авиации в регионе. Aviation City — это часть проекта Dubai World Centre, который включает в себя строительство нового аэропорта, торговых, развлекательных, гостиничных площадей, и, что самое интересное, он предполагает создание большой производственной зоны. Правительство ОАЭ выделяет землю и предлагает инвестору разместить на ней производство, сборку и ремонт авиационной техники. Характер деятельности определяет инвестор: его решение, его права, но и его риски. Таким образом, предполагается создать в Эмиратах базу, на которой можно развернуть производство авиационной техники. Налоговые льготы, которые сделали этот регион привлекательным для торговли, должны теперь открыть дорогу производству. Конечно, центром мирового авиастроения Эмираты не станут, но определенную роль в авиационном бизнесе себе, безусловно, отвоюют. Заметим, что на стенде всегда было очень оживленно, проект явно привлекал внимание участников и посетителей.

   Активная, если не сказать агрессивная рекламная политика руководства региона дает свои результаты. Выставка стабильно собирает солидных участников, число которых растет. Достаточно сказать, что Dubai Helishow традиционно привлекает внимание производителей вертолетной техники из Соединенных Штатов. Американцы доминировали на выставке и в этот раз. Огромный стенд был у компании Sikorsky, на нем были представлены наиболее востребованные машины, салон вертолета S-92 с новой аппарелью, S-76++, Schweizer, добавивший к линейке вертолетов фирмы свои легкие машины. Был показан проект X-2. Наверное, это был самый мощный и представительный стенд.
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Кабина вертолета AW-139 на стенде компании Agusta/Westland
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Компания Bell выступала вместе со своим представителем в регионе Hawker Pacific Air Services. Фирма Boeing продемонстрировала проект нового-старого вертолета AH-6. Традиционно был представлен MD Helicopters.

   Американцы чувствуют свое преимущество в регионе, они — хозяева положения. В Дубаи они, как говорится, «держали руку на пульсе». Слишком серьезен рынок, слишком велики ставки. На их фоне более скромно выглядели стенды компаний Agusta/Westland и Eurocopter, хотя свои козыри в рукавах есть и у этих компаний. Так, Agusta/Westland заключает контракты на продажу AW-139, уже довольно долго остающегося одним из самых популярных вертолетов. Eurocopter традиционно (и не без успеха) делает ставку на то, что его вертолеты имеют характеристики по экологии, которые считаются одними из лучших в мире.

   И все же абсолютными хозяевами положения американцев назвать нельзя. Хотя и техника американская преобладает, и доллар ходит абсолютно свободно наряду с местной валютой. Но арабы строят свой мир. Кстати, проект The World может быть назван символическим. Эмираты действительно строят свой мир и хотят, простите за каламбур, чтобы этот мир доминировал в мире.

   Слово «мир» имеет во всех языках еще и значение спокойствия и безопасности. И это — тоже один из козырей, которые держат в руках руководители региона. Интересно, что в рекламе активно развивающегося авиационного центра в Рас аль Хайме ключевой фразой является: «Но безопасность — прежде всего!».

   Главное — безопасность. Эту фразу можно назвать настоящим девизом и принципом государственной политики. Страна, которая пытается построить свое будущее на туризме и торговле, не может не заботиться о безопасности, не может не делать все, чтобы люди, приезжающие из других регионов, чувствовали себя абсолютно спокойно и уверенно. Уникальные климатические условия (здесь тепло даже тогда, когда прохладно в Египте и Турции), гораздо более высокого уровня сервис (кстати, без чрезмерности, характерной иногда для Востока) и безопасность — вот «три кита» на которых держится курортный бизнес ОАЭ. Известно, что в Эмиратах довольно суровые законы, которые принуждают соблюдать всех, в том числе и не граждан Эмиратов. И такая политика дает свои результаты: никаких терактов, никаких волнений на этнической или религиозной почве.

   Безопасность в авиации складывается из многих составляющих. Это безопасная эксплуатация воздушного судна. Поэтому на выставке были представлены центры подготовки летчиков и наземного состава. Безопасность — это качественное наземное обслуживание, проверка исправности и готовности летательного аппарата к полету (были представлены системы наземного обслуживания техники, системы контроля состояния техники и различных систем). Созвучна теме безопасности была и заявленная тема выставки и научно-практической конференции — медицинская авиация и операции поиска и спасения.
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AW-139
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MD Explorer

   
[image: bin00000048.jpeg]
   
AS-350 Fenec

   
Ну, и теперь о нас. Россия представила объединенную экспозицию. На стенде холдинга «Вертолеты России» свою продукцию демонстрировали МВЗ им. М.Л. Миля, фирма «Камов», КВЗ и У-УАЗ. Экспозиция была традиционной — макеты, буклеты. Позиция простая: доминирование американцев трудно преодолеть. Поэтому особых усилий прилагать смысла не имеет. Но так ли это? Неужели у нас нет никаких конкурентных преимуществ? Есть. Главное — уникальные возможности работы российских вертолетов в экстремальных климатических условиях. Так, наша «восьмерка» в качестве транспортного вертолета может быть просто незаменима в жару и в условиях пыльных бурь. Неприхотливость наших машин известна, ресурсы в этом плане огромны. Но ведь и это не предел. В стране, где развивается искусственная островная часть и куда будут налажены массовые пассажирские перевозки самого разного уровня комфорта, может быть востребован Ми-38. Для работы на шельфе с успехом можно использовать камовские вертолеты. Кстати, последовательная и активная политика фирмы «Камов» в Испании и Португалии дала-таки свои плоды! Ка-32 не просто закуплены, но с успехом эксплуатируются в этих странах. А ведь рынок этот не относился к традиционным российским рынкам! Под лежачий камень вода не течет, это всем известно. А если учесть, что вертолетный бум, на который еще год назад мировая вертолетная индустрия возлагала большие надежды, сегодня (и пока неизвестно, на какой срок) уравновесился мировым же экономическим кризисом, то «лапками» шевелить нужно в несколько раз чаще. Пока же мы видим только сдачу позиций. Так, на выставке не был представлен, например, приезжавший в Дубаи ранее, еще до своего вхождения в состав холдинга, НАРЗ, который мог бы представить в экспозиции такую составляющую вертолетного бизнеса, как обслуживание и ремонт вертолетной техники. А если не убедить заказчика, что в современных условиях холдинг может обеспечить также и качественный сервис, что с поставкой запчастей, с поддержанием летательного аппарата в надлежащем состоянии не будет никаких проблем, авиатехнику продавать сложно, если не невозможно. Отсутствие ОАО «НАРЗ» на Helishow — это случайность или позиция руководства холдинга? Из безусловных новаций, представленных «Вертолетами России», можно назвать разве что логотип холдинга, который впервые был продемонстрирован общественности. Говорим об этом совершенно серьезно, так как логотип — это «свернутая» в символ стратегия развития.

   На выставке не представлены отечественные эксплуатанты, хотя наши маститые операторы работают в интересах ООН и имеют опыт работы в регионе. Два года назад А.З. Мартиросов, генеральный директор компании «ЮТэйр», покидая выставку, говорил, что обязательно привезет на Helishow Ми-26. Не привез. А жаль. Во-первых, машина уникальна по своим возможностям, во- вторых, арабы падки на все уникальное, можно и на этом сыграть и представить клиентам свои услуги.

   На выставке мы разговаривали с нашим российским военным атташе В. Кузнецовым, работающим в Эмиратах. Речь зашла о гегемонии американцев. Господин Кузнецов рассказал нам об одном предании, которое бытует среди местного населения. Арабы — народ глубоко религиозный, они очень долго молились, и Аллах послал им… англичан, которые нашли нефть. Заметьте, не нефть послал Аллах, а англичан. Американцы для арабов — преемники английского разума, английского практицизма. Поэтому и доверия к ним больше, чем к представителям континентальной Европы. Но чтобы добиться этого доверия, надо упорно трудиться, столь же упорно, сколь упорно молились арабы.

   Кстати, чрезвычайно суровые законы в Шарже объясняются тем, что раньше-де жители Эмиратов молились не столь усердно, и нефть там не нашли. И вот теперь Шаржа отмаливает свое будущее. А почему бы Аллаху не послать им за эти молитвы россиян?
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Стенд ОАО «Вертолеты России»
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В свое время именно в Шарже Казанский вертолетный завод пытался создать сервисный центр по вертолетам Ми-8. Тогда не получилось, но, может быть, время пришло? К россиянам как к работникам здесь относятся довольно хорошо. На выставке было много стендовиков из России. Это понятно. «Стоят» они меньше, чем европейцы (что, конечно, обидно, но может стать и некоторым конкурентным преимуществом), образование, как правило, есть, некоторые навыки общения тоже. Наши специалисты — народ открытый, любознательный и идущий на контакт. А почему бы не использовать это лояльное отношение к российским специалистам? Конечно, не очень хочется быть прослойкой между азиатским миром и Европой. Идея евразийского единства здесь никого не впечатляет, а арабы ощущают себя богоизбранными ничуть не меньше, чем иудеи. Но ведь можно взять на себя функцию посредника между этими мирами, обладающего своим собственным качеством и имеющим свои собственные восточные корни и опыт. Чтобы бегать, нужно просто начать бегать! Почему не использовать при продвижении российской техники и административный ресурс? Возможно, господин К. Исхаков, полпред Президента РФ в Дальневосточном федеральном округе и постоянный представитель РФ при организации «Исламская конференция», мог бы помочь в лоббировании интересов отечественных производителей. Особенно если учесть возможности, связанные с реализацией проекта Aviation City.

   Выставка завершилась, мы едем в аэропорт. Дороги прекрасные. Особенно впечатляет Emirate Route, связывающая в единую сеть все Эмираты. По пути периодически встречается щит со словами: «Мир да пребудет с вами!». Хорошо бы.

   Наталья ТЕРЕЩЕНКО
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    Подробности: Helitech Portugal и Dubai Helishow
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Ka-32A11BC

   
Португальская выставка стала знаменательной для отечественного вертолетостроения: впервые за последние 10 лет на специализированном вертолетном салоне за рубежом были представлены российские машины. Три вертолета Ка-32А11ВС расположились на статической стоянке — две португальские и одна испанская машины. Два вертолета — многоцелевые версии, один выполнен в специализированной поисково-спасательной модификации. Поисково-спасательный Ка-32А11 ВС был представлен в уникальной комплектации: кабина типа glass cockpit, оборудование для перерезания проводов линий электропередачи, прожектор для работы в ночное время, зеркало с электроприводом для работы с внешней подвеской. Безусловно, это оборудование поможет еще полнее реализовать такие качества вертолета соосной схемы, как маневренность, высокую энерговооруженность, позволяющие эксплуатировать машину практически в любых климатических зонах и любых метеоусловиях. Пилотировать машину станет еще комфортнее. Нужно отдать должное Министерству внутренних дел Португалии: оно нашло возможность не просто приобрести машину, но и полностью оснастить ее для осуществления поисково-спасательных операций и операций пожаротушения. Совершенно очевидно, что вертолет в такой комплектации становится достаточно дорогим, и позволить себе такую роскошь могут только государственные структуры. Хочется верить, что и наши министерства, например, МЧС, приобретут Ка-32 с подобным комплексом оборудования. Он станет хорошим помощником нашим спасателям. Ведь то, что камовская машина практически не имеет себе равных при выполнении поисково-спасательных операций и операций пожаротушения, сегодня общепризнано.
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AW-139

   
AW-139 — один из самых популярных в своей весовой категории вертолетов, представленных на мировом рынке. История его создания весьма примечательна. В работе участвовали несколько ведущих вертолетостроительных компаний мира, поэтому машина вобрала в себя технологические и конструкторские идеи разных школ и разных производителей, новейшие инженерные решения. У истоков работы над проектом — попытка кооперации компании Agusta с российской фирмой «Камов», так что можно сказать, что в вертолете есть «российский след». При создании машины итальянские конструкторы сотрудничали с компанией Bell, что отражалось даже в первоначальном названии машины — AB-139. И вот последний вариант конструкторского и производственного альянса, представленный в кооперации фирм Agusta и Westland, вывел машину на мировой рынок. Первый полет состоялся в 2001 году.

   На сегодняшний день AW-139 — это единственный вертолет в своей весовой категории, который способен развивать крейсерскую скорость до 290 км/ч и имеет непревышаемую скорость 310 км/ч. Машина может оснащаться противообледенительной системой. Вертолет отвечает требованиям FAR/JAR в самой последней редакции. AW-139 имеет трансмиссию с разделенными потоками мощностей от каждого двигателя, выполняет вертикальный взлет на одном двигателе с полной загрузкой в условиях высокогорья.

   AW-139 выпускается в нескольких гражданских и военной версиях. Линия гражданских вертолетов представлена машинами, выполненными в VIP-варианте, медицинским, поисково-спасательным, полицейским вертолетами. Созданы модификации для оффшорных операций, операций пожаротушения.

   На выставке Helitech была показана VIP-версия вертолета, которую представляла компания Heliportugal. Просторная пассажирская кабина делает вертолет очень комфортным. Кроме того, размеры кабины позволяют при отделке салона применять самые разнообразные дизайнерские решения. В большом багажном отсеке можно перевозить достаточно объемные грузы.

   
[image: bin00000052.jpeg]
   

SA-365N

   
Первый прототип вертолета модификации SA-365N совершил полет в марте 1979 года. Первоначально эта двухдвигательная модификация однодвигательного SA-360 Dauphin представляла собой морской противокорабельный и противолодочный вертолет. Отличительной чертой вертолета являются рулевой винт Fenestron, ставший буквально визитной карточкой компании Eurocopter, и стеклопластиковая композитная втулка Starflex — бесшарнирная втулка с упругими эластомерными элементами. SA-365N оснащен усиленными газотурбинными двигателями Arriel-1C, убираемым трехопорным шасси, модернизированными трансмиссией и несущим винтом. Лопасти переменного профильного набора, обтекатели автомата перекоса и капоты двигателей выполнены из композитных материалов. Увеличена площадь поверхности вертикального оперения. Максимальный взлетный вес в процессе усовершенствования машины вырос с 3850 до 4000 кг.

   Внешне вертолет очень похож на своего непосредственного предшественника — SA-365^ но на самом деле 90 % узлов и агрегатов на машине новые. Первые поставки SA-365N начались в 1982 году.

   На выставке Helitech SA-365N в пассажирской модификации был представлен фирмой Heliportugal, крупнейшей в Португалии компанией, работающей на рынке вертолетных услуг и специализирующейся на проведении оффшорных, поисково-спасательных операций и операций пожаротушения.

   На сегодняшний день Heliportugal, которая работает на рынке уже более 25 лет, эксплуатирует 18 вертолетов производства Eurocopter. Среди них шесть SA-365 Dauphin, один EC-120, одиннадцать вертолетов AS-350B3 Ecureuil.
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AS-350B3

   
Однодвигательный AS-350 Ecureuil — самый распространенный вертолет разработки французских конструкторов. Благодаря своим отличным летно-техническим характеристикам, высокой надежности и безопасности, а также достаточно низким эксплуатационным расходам машина стала очень популярна у эксплуатантов. AS-350B3 — модификация вертолета AS-350 с двигателем Turbomeca Arriel-2B, оснащенным системой контроля FADEC, что позволяет эксплуатировать машину в высокогорье и при высоких температурах. Рассчитан на перевозку 4–6 пассажиров, управляется одним пилотом. Максимальный взлетный вес — 2250 кг.

   С успехом используется для операций пожаротушения, мониторинга окружающей среды, проверки линий электропередачи, патрулирования газо- и нефтепроводов, дорог, лесов, а также для пассажирских перевозок (включая VIP-перевозки) и в частной авиации.

   Представленный на статической стоянке пассажирский AS-350B3 принадлежит компании Heliportugal.
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R-44

   
R-44 создан на базе вертолета R-22 производства компании Robinson, одного из наиболее массовых легких вертолетов в мире. Первый полет R-44 состоялся в марте 1990 года.

   Это четырехместная машина, соединившая все достоинства своего предшественника с новыми конструктивными решениями. Так же, как R-22, он имеет двухлопастной несущий винт с трехшарнирной втулкой, оснащенной тормозом. У вертолетов Robinson наиболее низкая статистика отказов среди легких вертолетов, что обеспечивается надежностью конструкции и двигателя. Установленный на R-44 поршневой Lycoming 0-540 имеет мощность 260 л.с. при 2800 об./мин. Однако в случае использования его на R-44 частота вращения поршня снижена до 2692 оборотов. При этом максимальная продолжительная мощность двигателя составляет 205 л.с. На взлетном режиме в течение 5 минут двигатель может использоваться при мощности 225 л.с. Таким образом, при эксплуатации вертолета нагрузка на двигатель снижена, что позволяет продлить срок его службы.

   Благодаря достаточно высокой для вертолета своего класса скорости R-44 широко используется для проведения полицейских операций, репортажных съемок, обзорных экскурсий, организации деловых поездок.

   Компания Helibravo представила на выставке Helitech учебнотренировочный R-44 IFR — учебный вертолет, укомплектованный дополнительной приборной панелью и сдвоенным управлением для обучения и тренировок пилотов.

   Вертолет R-44 Raven развивает максимальную скорость в 235 км/ч, способен поддерживать крейсерскую скорость 210 км/ч при среднем потреблении топлива от 45 до 60 л/ч. Салон вертолета оснащен удобными сиденьями «2+2», которые могут приподниматься для доступа в багажное отделение. Между передними и задними сиденьями отсутствуют переборки и стойки, что в совокупности с большой площадью остекления кабины обеспечивает прекрасный обзор. Безопасность подхода людей к вертолету и посадки самого вертолета на неподготовленную площадку обеспечивается высоко поднятым несущим винтом. Оснащен системой обогрева, противотуманными фарами. Гидравлическая система управления позволяет фактически устранить вибрации и сделать полет комфортным.
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W-3 Sokol PZL Swidnik

   
W-3 Sokol производства PZL Swidnik, представленный на выставке Helitech Министерством внутренних дел Португалии, является гражданской версией вертолета, ставшего первой самостоятельной разработкой польских производителей. Первый полет состоялся в ноябре 1979 года. Этот многоцелевой вертолет не случайно был выбран Министерством внутренних дел для комплектации своего парка: спектр применения машины достаточно широк.

   В двухместной кабине экипажа летчик размещается слева, второй летчик или курсант — справа. Двери кабины пилотов откидные, на петлях, в грузопассажирской кабине — сдвижные, смещаемые вперед и назад. В кабине может быть размещено до 12 пассажиров. Переоборудованный в санитарный вариант, вертолет способен вместить до 4 носилок с набором необходимого медицинского оборудования, в спасательный — до 8 человек, включая 2 пострадавших на носилках, в полицейский — до 10 человек на сиденьях. В грузовом варианте кресла демонтируются для размещения груза массой до 2100 кг. За кабиной расположен отсек для багажа массой 150 кг. Кабина может оснащаться системой кондиционирования.

   На вертолет устанавливаются два турбовальных двигателя PZL-10V. В случае отказа одного двигателя другой, работая в чрезвычайном режиме (в течение 2,5 мин), может даже обеспечить взлет вертолета. При разработке вертолета предусматривалась возможность использования его как в гражданском варианте, так и в качестве многоцелевого военного вертолета, предназначенного для огневой поддержки сухопутных войск, ведения разведки и наблюдения, борьбы с вертолетами и низколетящими самолетами противника и для десантирования войск.

   Бортовое радиоэлектронное оборудование позволяет выполнять полеты в любое время суток и в сложных метеорологических условиях. В его состав входят радиокомпас, радиовысотомер, KB- и УКВ-радиостанции, автопилот, стабилизирующий крен и тангаж вертолета. В зависимости от модификации на вертолете устанавливается также прицельно-навигационная РЛС с дальностью действия до 200 км или метеорадиолокатор.
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S-92

   
В 1990 году фирма Sikorsky начала разработку среднего многоцелевого транспортного вертолета нового поколения S-92, который смог бы заменить семейство широко распространенных вертолетов S-70 и успешно конкурировать с новыми создаваемыми в Европе вертолетами NH-90. Вертолет было решено разрабатывать в гражданском и военном вариантах, максимально унифицированных в конструкции и системах. Использование многих элементов конструкции и систем вертолета S-70 позволило ускорить и удешевить работу над машиной и сохранить преемственность вертолетов семейства Sikorsky. В 1995 году к разработке S-92 присоединились компании Японии, Китая, Бразилии, Испании и Тайваня, что сделало проект международным.

   Вертолет выполнен по одновинтовой схеме с рулевым винтом, двумя ГТД и трехопорным шасси. По размерам вертолет S-92 лишь несколько больше вертолета S-70, зато имеет значительно большую грузопассажирскую кабину с высоким потолком. Высота 180 см позволяет даже достаточно высокому пассажиру находиться в кабине в полный рост. На создателей S-92, безусловно, повлиял опыт советских конструкторов: до последнего времени только вертолет Ми-8 имел фюзеляж с кабиной высотой 180 см. Грузоподъемность вертолета выше, чем грузоподъемность S-70, вертолет обладает лучшими летно-техническими характеристиками. S-92 используется для перевозки пассажиров и грузов, поиска и спасения, административных поездок, а также для обслуживания буровых вышек. Может быть переоборудован в административный с салонами первого (для 4 пассажиров) и второго классов (для 6 пассажиров), с буфетом и туалетом.

   В пассажирском варианте кабина имеет по 7 окон с каждого борта и дверь-трап с откидной верхней створкой с правого борта. Кабина военно-транспортного варианта имеет по три больших окна с каждого борта и большую сдвижную дверь с правого борта с опускающимся на землю трапом. На окнах имеются узлы крепления вооружения, а на полу — узлы крепления грузов и роликовые опоры. Для облегчения погрузки снаряжения в кабину имеется грузовая лебедка, а для перевозки грузов на внешней подвеске — крюк, рассчитанный на усилие 4535 кг.

   S-92 — самый современный гражданский вертолет производства компании Sikorsky, сертифицирован по последним американским (FAR) и европейским (JAR) нормам летной годности и безопасности, разработанным американской (FAA) и европейской (EASA) авиационными администрациями. Вертолет оснащен новейшими системами мониторинга состояния летательного аппарата, что обеспечивает соблюдение норм безопасности и комфорта в процессе полета.

   На выставке Dubai Helishow был представлен военно-транспортный вариант вертолета S-92 с рампой-аппарелью в задней части фюзеляжа, оснащенный поисковым прожектором и системой обзора типа FLIR.
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EC-130B4

   
EC-130B4 — модификация вертолета AS-350 Ecureuil. Специально создавался для корпоративных перевозок. Предназначен для транспортировки шести пассажиров, имеет самую широкую в своем классе кабину. Управляется одним пилотом.

   Продуманная эргономика, хороший обзор закабинного пространства, оснащение современным оборудованием делает эту надежную машину удобным транспортным средством для деловых людей.

   EC-130B4 создан в соответствии с концепцией Ready to Fly (к полету готов), предполагающей максимально упрощенную предполетную подготовку. Спроектирован с типичным для вертолетов Eurocopter рулевым винтом типа Fenestron. Считается самой тихой машиной в своем классе. Система контроля двигателя FADEC, а также резервный блок управления, автоматически контролирующий двигатель в случае отказа обоих цифровых каналов, повышает безопасность машины.
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S-76++

   
Среди вертолетов разработки фирмы Sikorsky, безусловно, нужно отметить S-76++, макет которого был представлен на стенде компании.

   S-76 был первым вертолетом, разработанным фирмой Sikorsky специально для гражданского применения. Этим объясняются те высокие требования безопасности, которые изначально были заложены при проектировании вертолета. Высокие летно-технические характеристики, комфортная просторная пассажирская кабина, надежность, низкие эксплуатационные расходы, многофункциональность — вот что привлекает заказчика, обратившего свой взор на эту машину.

   Вертолет рассчитан на перевозку 12 пассажиров с экипажем из двух летчиков на расстояние 740 км со скоростью 230 км/ч. При его разработке был использован опыт проектирования вертолета S-70 Black Hawk, что позволило создать современную надежную машину в достаточно короткие сроки.

   Кабина экипажа оборудована для первого и второго летчиков. Применение сдвоенного цифрового автопилота позволяет осуществлять пилотирование одним летчиком. Передние стекла кабины снабжены двойными стеклоочистителями, система обогрева стекол устанавливается по желанию заказчика.

   S-76 — идеальный вертолет для оффшорных работ. На сегодняшний день более 220 эксплуатантов из 59 стран имеют в своем парке вертолет S-76. Общий налет машины составил 4,8 млн. часов. S-76++ — последняя, новейшая модификация вертолета с улучшенными ЛТХ, более высокой надежностью. Однако компания Sikorsky уже работает над следующей версией машины — S-76D, которую намерена предложить заказчикам к 2010 году. На вертолет будут установлены новый двигатель PW-21-S, новая авионика компании Thales (Thales TopDesk), противообледенительная система несущего винта.

   Цена вертолета S-76 варьируется от 5,25 млн. долларов (S-76A) до 9 млн. долларов (Н-76 — военная версия с усовершенствованными пилотажно-навигационным оборудованием и вооружением).

   В административном варианте с четырехместной, шестиместной или восьмиместной компоновками предусматриваются улучшенная звукоизоляция, радиотелефонная аппаратура, продуманный интерьер и более высокий уровень комфорта. Сиденья в кабине установлены в три ряда — по четыре сиденья в ряд с шагом 0,79 м. В задней части кабины расположен багажный отсек объемом 1,08 м³, снабженный люками с каждой стороны фюзеляжа. В транспортном многоцелевом варианте возможна установка грузового троса с крюком для подвески груза, рассчитанного на усилие 1815 кг, и спасательной лебедки грузоподъемностью 270 кг.

   Доступ в кабины обеспечивается через четыре двери, по две с каждой стороны. Сдвижные двери в грузовую кабину устанавливаются по желанию заказчика. В конструкции обтекателей и дверей применен кевлар.
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MD-902 Explorer

   
MD-902 Explorer — многоцелевой вертолет, разработанный американской фирмой McDonnell Douglas Helicopters Inc., был представлен на стенде компании во время Dubai Helishow. MD-902 Explorer является модернизированной версией вертолета MD-900. Отличается от своего предшественника более мощными газотурбинными двигателями Pratt amp;Whitney Canada PW-206E (мощность 485 кВт), улучшенной и усиленной трансмиссией, модернизированным программным обеспечением, на вертолете установлена интегрированная приборная панель, новая система пожаротушения двигателя, новая топливная система. Новшества позволили увеличить полезную нагрузку на 115 кг при увеличении практической дальности на 8 % и продолжительности полета на 4 % по сравнению с MD-900.

   Впервые вертолет был представлен в сентябре 1996 года. Первый полет его состоялся 5 сентября 1997 года. Сертификация вертолета по программам FAA и JAA была закончена в 1998 году. В мае 1998 года был поставлен первый вертолет для японской фирмы Tomen Aerospace. С 2000 года вертолет также обозначается как MD Explorer.
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П А М Я Т Ь
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    Трагедия в небе Татарстана
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Днем 26 октября 2008 года в Татарстане (в районе поселка Новая Тура, расположенного в 15 километрах от Казани) потерпел катастрофу вертолет Ми-8МТВ. На борту вертолета, совершавшего испытательный полет, находились пять человек. Спастись удалось только одному, второму пилоту Ринату Галимову (он с небольшой высоты выпрыгнул с парашютом и, хотя парашют не успел полностью раскрыться, остался жив). Остальные члены экипажа: командир вертолета Петр Чумаков, штурман Борис Макаренко, бортинженер Фарид Хуснимарданов, ведущий инженер Максим Иванков — погибли.
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П.И. Чумаков

   
Катастроф при летных испытаниях вертолетов на Казанском вертолетном заводе не было 55 лет. В далеком 1953 году разбился вертолет Ми-4, экипаж погиб. Горько, страшно, однако в пору освоения вертолетов такие катастрофы, и не только с советскими вертолетами, были, к сожалению, не редкостью. Но сегодня? Да еще и вертолета Ми-8 — одного из самых надежнейших вертолетов в мире?

   Корреспонденты газет и журналов, правда, сообщают, что это 22-я катастрофа «восьмерки» за последние девять лет. Только вот о причинах, по незнанию, ничего не пишут. А причины катастроф — это плохая погода, туманы, горы, вышки, недостаточная квалификация пилотов и т. п. Вертолет летает близко к земле, где полно препятствий, летает он и в плохую погоду. Все это может стать причиной аварии, катастрофы. В апреле 2008 года, например, в Сургутском районе Тюменской области командир вертолета Ми-8 при посадке попал в снежный вихрь, потерял ориентировку и столкнулся с деревьями, находящимися в 70 м от центра посадочной площадки.

   Таких примеров можно привести достаточно. Но в тот день, когда на борт Ми-8МТВ поднялся экипаж Петра Чумакова, погода была хорошей. Вертолет летел в испытательную зону по «выходному» коридору. В этих местах командир летал сотни, если не более, раз.

   Опыта летной работы Чумакову было не занимать: более 20 лет на Казанском вертолетном заводе. Вначале, с 1987 по 1998 гг., летал как военный летчик-испытатель, а затем, после демобилизации из ВС РФ в звании полковника, уже как гражданский летчик-испытатель. Имел общий налет на вертолетах Ми-24, Ми-8, легких самолетах Як-52, Як-55 и других около 8 тысяч часов, из них — 3,5 тысячи часов летных испытаний.

   В 1986 году за успешную доводку различных систем вооружения вертолета Ми-24 П.И. Чумаков был награжден медалью им. М.Л. Миля. В 1991 году он стал кавалером ордена «За службу Родине в Вооруженных Силах СССР» III степени. В 1996 году Чумакову было присвоено звание «Заслуженный летчик- испытатель РФ». Он имел большой опыт полетов в горах: в 1998 году обучал пилотов ВВС Непала работе в Гималаях с выполнением посадок на высотах до 5500 м.

   В 1999 году Петру Чумакову было доверено проведение испытаний вертолета Ми-17В-5, оборудованного двигателями ВК-2500, в высокогорных районах Тибета с посадками на высотах более 5500 м и достижением практического потолка 8000 м. И он блестяще справился с этими уникальными испытаниями, сразив своим профессионализмом и мужеством китайских военных. Результатом этих испытаний стало подписание контракта с Китаем на большую партию вертолетов Ми-17.

   Петр Ильич Чумаков был в числе первых летчиков КВЗ, освоивших вертолет «Ансат» разработки и производства завода. Он оперативно провел предварительные испытания модификации вертолета «Ансат-2РЦ» (разведчик-целеуказатель) и затем демонстрировал его на одном из МАКСов.

   Были в летной биографии Чумакова и различные нештатные (правда, немного), как говорят летчики, ситуации, но из всех этих ситуаций он выходил с честью благодаря выдержке, высокой летной квалификации и грамотным действиям. Но в тот трагический день 26 октября он не справился, не вышло. Мог ли? Есть ситуации, с которыми не в силах справиться даже профессионал самой высокой пробы.

   Техническая комиссия, расследовавшая причины катастрофы, пришла к однозначному выводу: катастрофа произошла из-за рассоединения системы поперечного управления (по крену) вертолетом (место рассоединения — под полом кабины пилотов, возле ручки управления). При рассоединении системы управления вертолет с горизонтального полета перешел в крен около 60 градусов, затем до 50 градусов, далее — земля.

   Экипаж — заложник качества работы наземных служб. Поэтому на авиационных заводах всегда было большое количество людей, относящихся к службе контроля. Но, кажется, и это уже не помогает. Последние десятилетия идет развал авиапромышленности. Низкая зарплата, социальные проблемы неритмичная поставка сырья, материалов, покупных комплектующих изделий привели к снижению уровня профессиональной подготовки кадров, дисциплины, ответственности за исполняемую работу. Когда вертолеты неделями стоят в цехе общей сборки в ожидании узлов, деталей, ПКИ, то это явно не способствует улучшению качества выпускаемой продукции. Тем не менее и в этих условиях нужно без скидок на трудности делать свое дело. Кто виновен в катастрофе — определят работники транспортной прокуратуры. Суд разберется, накажет. Будем надеяться, быстро и справедливо. Но погибших уже не вернуть.

   Все, кто работал вместе с Петром Чумаковым, Борисом Макаренко, Фаридом Хуснимардановым, Максимом Иванковым навсегда сохранят в памяти своих товарищей.

   …И еще одно. Летчики до последней секунды старались отвести машину от жилых домов.

   Валерий КАРТАШЕВ

   
Г Е О Г Р А Ф И Я
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    Ми-26ТС: на работу в Китай
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Китайские пожарные и экипаж вертолета Ми-2бТС, провинция Сычуань, 2008 г.

   
ОАО «Роствертол» — производитель вертолетов Ми-26Т вышел на китайский рынок в мае 2005 года. А в октябре 2006 было официально зарегистрировано рождение совместного предприятия Rostvertol Helicopters China Limited (партнером российского предприятия стала зарегистрированная в Гонконге компания Lectern Aviation). С этого времени сотрудничество начало развиваться более активно, и вскоре состоялось подписание контракта о передаче Ми-26ТС в лизинг китайской авиакомпании China Flying Dragon Special Aviation (впоследствии он был выкуплен авиакомпанией в собственность). В рамках договоренностей была проделана большая работа по сертификации вертолета Ми-26ТС и двигателей Д-136, которая вылилась в получение 1 августа 2007 года сертификатов соответствия авиационным нормам КНР. В учебном центре ОАО «Роствертол» прошли обучение специалисты из Китая.
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Загрузка вертолета Ми-2б ТС противопожарным оборудованием

   
Переданный в лизинг вертолет Ми-2бТС (экипаж в составе командир воздушного судна В.В. Максимов, бортинженер И.Н. Горяинов, бортоператор В.Н. Кивоенко) вылетел из Ростова-на-Дону 3 сентября 2007 года, а 8 сентября его уже торжественно встречали в Харбине (во время перелета вертолет делал посадки в Самаре, Челябинске, Новосибирске, Иркутске, Чите). Почти сразу после окончания официальной церемонии Ми-2бТС полетел в город Джагдаци на учения по пожаротушению, в которых принимали участие также вертолеты Ми-8, Z-9, самолеты и свыше 50 единиц наземной техники. В борьбе с огнем российскому гиганту не было равных: Ми-2бТС, оснащенный ВСУ-15, способен ликвидировать очаг возгорания за один заход. Работа вертолета вызвала искреннее восхищение китайской стороны (в том числе и большого количества высокопоставленных чиновников), он был назван «жемчужиной учений».

   А вскоре вертолет продемонстрировал свои возможности и на тушении реальных, а не учебных, пожаров. Мы уже писали в журнале об успешной работе вертолета в 2007 году во время масштабных возгораний леса в провинциях Внутренняя Монголия и Черный Дракон (здесь огонь бушевал на сотнях гектаров, в том числе и на территории бесценных реликтовых заповедников). Можно смело сказать, что только благодаря работе Ми-2бТС удалось справиться с огнем.

   Этот вертолет с честью справился и с новым, еще более трудным заданием. В середине мая 2008 года в юго-западных районах Китая произошло сильнейшее землетрясение силой 8 баллов по шкале Рихтера, его эпицентр пришелся на провинцию Сычуань. По информации Госсовета КНР, в результате землетрясения погибли свыше 60 тыс. человек, свыше 352 тыс. были ранены, более 14 миллионов жителей были эвакуированы из пострадавших районов.

   В борьбе с последствиями землетрясения была задействована и наземная, и главным образом воздушная техника, в том числе и Ми-26ТС. Вертолет в это время тушил пожары в 5000 км от эпицентра землетрясения, в провинции Внутренняя Монголия. Однако уже через два дня винтокрылая машина была на месте и приступила к работе. После выполнения разведывательных мероприятий экипаж вертолета в течение дня эвакуировал более 230 человек — население целой деревни, которой грозило затопление: из- за завалов разлилась река Цзяньхэ, а начавшийся дождь усугубил ситуацию. Одновременно на вертолете перевозилось спасательное оборудование и предметы первой необходимости.

   Российские летчики убедили руководство штаба по борьбе с последствиями землетрясения, что они могут доставить в места завалов тяжелую спецтехнику для рытья водоотводов. Действуя совместно с китайскими военными, в условиях ограниченной видимости Ми-26ТС в течение только 26 мая на внешней подвеске перевез 15 единиц тяжелой техники общим весом более 200 тонн. Всего же за время работы ими было перевезено более 700 тонн различных грузов. Здесь же в провинции Сычуань работал Ми-26Т Дальневосточного регионального центра МЧС России. Экипаж вертолета выполнял полеты в труднодоступные районы провинции, перевозил на внешней подвеске грузы, в том числе тяжелую технику.
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Буддистский храм после землетрясения
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Транспортировка тяжелой техники

   
Операцию, проведенную с помощью этих вертолетов, можно смело назвать уникальной. Прорыв дамбы на крупном озере в горах Тибета был предотвращен, а следовательно, была предотвращена опасность затопления нескольких населенных пунктов с населением около пяти миллионов человек.

   Работа российского гиганта Ми-26ТС на ликвидации последствий землетрясения в Сычуани получила высокую оценку китайского правительства. Эффективность, надежность и, самое главное, уникальные возможности вертолета в борьбе с природными катаклизмами побудили китайскую сторону задуматься о пополнении своего парка авиатехники именно этими винтокрылыми машинами. На китайской выставке Airshow China, прошедшей с 4 по 11 октября 2008 года, Ростовский вертолетный завод заключил контракт с КНР по продаже вертолета Ми-26ТС. Также был подписан протокол о намерениях, в соответствии с которым китайская сторона планирует приобрести еще семь вертолетов Ми-26ТС. Они будут использоваться в самых различных областях народного хозяйства и, конечно, в операциях по ликвидации последствий наводнений, землетрясений, в борьбе с лесными пожарами.

   …А вертолет Ми-26ТС, отличившийся в Сычуани, и поныне работает в Китае: с ноября прошлого года он тушит и локализует очаги возгорания в южных провинциях этой страны.

   Наталия КРАЕВА
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    Спасение в горах
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/ Эпизод учений: погрузка «раненого» в вертолет AW-139, горная площадка Monzino

   
Если вы хотите узнать о том, как проводятся спасательные операции в горах с помощью вертолетов, познакомиться с людьми, имеющими опыт такой работы, спасательными технологиями и оборудованием, лучше всего стать участником ежегодной встречи горных спасателей в итальянских Альпах под названием la Triangulaire. Французские, итальянские и швейцарские спасатели договорились устраивать в районе Монблана (Vallee d'Aoste) тренировки для команд спасателей из разных стран. В 2008 году такая встреча- тренировка прошла с 9 по 11 сентября, ее организатором была итальянская служба горных спасателей Soccorso Alpino Valdostano (SAV).

   
Взгляд в прошлое

   
Вначале немного об истории спасательного дела в Альпах. Если поглядеть на карту Европы, в горном массиве Монблана можно найти точку, с которой на севере открывается вид на Швейцарию, на западе — на Францию, на юге — Италию. Вершина горы Мондоле (3820 метров над уровнем моря) как раз находится на воздушном пересечении границ этих государств. Но если на карте эта точка виртуально разделяет страны, то на земле это деление незаметно: население региона имеет общие корни, общие интересы и, прежде всего, в сфере организации и проведения спасательных операций: Альпы — место суровое и опасное, здесь взаимная помощь и поддержка — неписанные законы, чтимые всеми.

   Сотрудники итальянской горной службы Vallee d'Aoste свой первый вертолетный опыт спасения приобрели в конце 60-х — начале 70-х годов прошлого века. Тогда они работали в сотрудничестве с Гражданской службой авиационной безопасности, обращались за помощью и к французской полиции. Спасатели в то время не имели своего собственного парка вертолетов, винтокрылой техникой их поддерживала итальянская армия: две машины Agusta-Bell АВ-205 (в середине 70-х их стало четыре) базировались в этом же регионе. Так сформировалась первая команда, предназначенная для спасения с воздуха. С годами росло мастерство ее сотрудников, копился опыт, однако в 1984 году военные вертолеты были переведены на другие базы, и горная служба спасения осталась без воздушной поддержки.

   До последнего времени в итальянских Альпах, в регионе Vallee, так же, как и в других регионах страны, где для проведения спасательных операций нужны вертолеты, была только одна организация — Государственная воздушная служба, всегда готовая прийти на помощь, в том числе и в горной местности. Однако спасение — не главная задача этой службы, ее авиабазы расположены по всей стране, часто далеко от горной местности.

   И тогда администрация региона решила заключить контракт на предоставление вертолетных услуг с частной фирмой Elialpi, которая активно работала в регионе Альп. В парке Elialpi были вертолеты Lama и Alouette III, а эти машины очень эффективны при полетах в горах. В 1989 году региональная служба охраны взяла на себя ответственность за организацию запасной службы с центром в аэропорту города Аоста: здесь круглосуточно работал дежурный, он принимал звонки о помощи, к вылету с рассвета до заката всегда был готов один вертолет.

   
Сегодня

   
За прошедшее время, конечно, произошли значительные изменения: в службе спасения Vallee d'Aoste работают новые поколения спасателей, они применяют более совершенные технику, технологию и оборудование, но структура, критерии организации этой важной службы остались прежними. По таким же критериям были в свое время организованы службы спасения в других регионах Италии, в их составе в наше время работают 50 спасательных вертолетов, 26 из них — вертолеты медицинской службы, поисково-спасательные, неотложной медицинской помощи и медицины катастроф. Вся спасательная техника и оборудование сегодня адаптированы к требованиям и пожеланиям соседей — французских и швейцарских спасателей.

   И конечно, изменения коснулись парка винтокрылой техники спасения. Если десять лет назад частный оператор Air Green — фирма, также обеспечивающая поисковоспасательные операции в регионе Vallee d'Aoste, начал работу с вертолета АВ-412, то в середине 2006 года его летчики освоили новую машину — Agusta/Westland AW-139. Этот вертолет может работать и в светлое, и в темное время суток, первый ночной тестовый вылет машины был проведен в конце 2006 года.

   Безопасность и качество обслуживания — цель компании Air Green. Чтобы обеспечить оба показателя, ее специалисты постоянно тренируются. Это позволяет медикам и спасателям на практике действовать слаженно, в тесном контакте. Пилоты и бортинженер, управляющий спасательной лебедкой, работают, как правило, от 7 до 15 дней в месяц в зависимости от сезона. Врачи и спасатели (все добровольцы) меняются, поэтому каждое утро экипаж компании Air Green проводит своеобразный брифинг с новичками, дает им подробный рабочий инструктаж. Обычно команда формируется из пилота, бортинженера, двух спасателей (специалистов SAV) и врача. Решение брать на борт двух спасателей, «пожертвовав» медсестрой, обусловлено сложностью поиска пострадавших. Иногда в спасательных операциях (особенно во время схода снежных лавин) используют специально обученных собак. В воздушной службе спасения, базирующейся на главной базе в аэропорту города Аоста, работают 60 человек (трое дежурят круглосуточно). Все пилоты службы обязательно имеют большой опыт полетов в горах. И тем не менее экипажы постоянно тренируются, прежде чем приступить к работе.

   Воздушные спасатели в регионе Vallee d'Aoste ежегодно выполняют более 800 вылетов, каждый в среднем продолжительностью 40 минут. Более 60 % таких полетов проходят на высоте свыше 2000 м над уровнем моря. Январь, февраль, март, июль и август — месяцы наиболее интенсивной работы. Вертолеты вылетают на помощь горнолыжникам (36 % полетов), альпинистам (11 %), больным (22 %), на поиск и спасение любителей пеших путешествий (11 %), остальные 20 % вылетов приходятся на проведение других операций.

   Гражданам Италии, как правило, спасательные вертолетные услуги предоставляются бесплатно, все расходы берет на себя национальная медицинская служба. В регионе Vallee d'Aoste ситуация несколько иная: бесплатные услуги предоставляются только тем, кто нуждается в серьезной помощи врачей, а также в госпитализации. Во всех других случаях человек должен оплачивать услуги спасателей сам. К счастью, по статистике, только 10 % вызовов вертолета бывают связаны с серьезными травмами.

   Для того чтобы обеспечить постоянную готовность спасателей и необходимый уровень их подготовки, служба Soccorso Alpino Valdostano пять раз в год проводит учения. Летчики и спасатели должны показать навыки и умения работы при попадании пострадавшего в расщелину или пещеру в горах, авариях на канатной дороге, оказания помощи попавшим в снежную лавину и многое другое. На ежегодных осенних учениях — La Triangulaire ведущие специалисты демонстрируют современные методы проведения спасательных операций.
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Сотрудники итальянской спасательной службы показывают систему стабилизации положения носилок (слева) и сами носилки, используемые для транспортировки пострадавших La Triangulaire — 2008

   
Господин Адриано Фавр, один из организаторов этих учений, рассказал, что впервые такие учения прошли в 1983 году, так что в 2008 году La Triangulaire исполнилось 25 лет. Цель учений — обмен опытом, демонстрация нового оборудования и новых технологий, работа с разными типами вертолетов, усовершенствование системы взаимодействия между командами из разных стран, повышение профессионализма летных экипажей.

   Учения проходили на горной площадке Monzino (она считается наилучшим местом для проведения тренировок в регионе), расположенной на высоте 2590 м над уровнем моря между двумя ледниками. Сюда можно прилететь на вертолете (посадочная площадка принимает две винтокрылые машины) или примерно за два с половиной часа добраться по горной дороге.

   Итак, что же интересного можно было увидеть на La Triangulaire в 2008 году?

   Французская команда демонстрировала новый усовершенствованный треножник для проникновения в расселины и закрепления на поверхности горы. Команды из Швейцарии и Италии — спусковое и защитное оборудование. Фирма Kong, специализирующаяся на производстве горного и спасательного оборудования, представила новую углеволоконную шину для фиксации спины пострадавшего, которую планируют применять во время вертолетных спасательных операций. Очень легкая (всего 4,9 кг) и тонкая (5 мм), она может стать хорошим подспорьем в работе спасателей.

   Еще одна группа спасателей из Швейцарии показала новый прибор R9 для обнаружения пострадавших (производитель — шведская фирма RECCO AB, специализирующаяся на производстве систем спасения для работы при сходе снежных лавин). Детектор R9 позволяет быстро и очень точно обнаружить место нахождения пострадавшего с помощью специального радара. Прибор состоит из двух частей: поискового датчика (он находится у спасателей) и отражателя (он крепится на шлеме, в ботинке или на одежде идущего в горы человека). Новый прибор в четыре раза меньше и вдвое легче предыдущей модели, он может быть совместим с приемником стационарного поискового радиомаяка, который используется при сходе снежных лавин. Важно, что с помощью этого прибора поиск может осуществляться из двух точек одновременно: со стационарного приемника радиомаяка и пульта спасателя вертолетной команды.

   Организатор учений служба Soccorso Alpino Valdostano продемонстрировала новую портативную систему, способную контролировать и останавливать вращение носилок во время работы экипажа вертолета с лебедкой. Маленький винт лебедки, снабженный электрическим моторчиком и гиростабилизатором, соединен с системой управления вертолетом. Устройство закрепляется на носилках и во время проведения операции позволяет поддерживать носилки в нужном положении. Фирма будет продолжать работу над устройством, чтобы сделать ее еще более удобной для спасателей: первоочередная задача — это снижение веса и размера системы.

   
В заключение

   
Ознакомившись с работой и оборудованием горных спасателей, можно сказать, что безопасность людей, пожелавших провести свое время в Альпах, находится в надежных руках. Вертолеты, экипажи, спасатели, врачи готовы прийти на помощь при первой же необходимости. Но хотелось бы, чтобы альпинисты, туристы, лыжники сами были более внимательными, чтобы не попадать в сложные ситуации в горах. Нужно трезво оценивать свои возможности, внимательно относиться к выбору одежды и оборудования, помнить, что погода в горах переменчива и условия могут резко измениться к худшему. 1Ьры коварны, можно оказаться в месте, куда не доберутся спасатели, или помощь придет слишком поздно.

   Дино МАРСЕЛИНО, Италия

   От редакции: на 3 стр. обложки публикуются другие фотографии автора с учений спасателей
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