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Генеральный директор авиа-
компании «Победа» Андрей Кал-
мыков — мужчина в самом рас-
цвете лет и жизненных сил (оце-
ните на снимке) на втором откры-
том форуме Московской межре-
гиональной транспортной проку-
ратуры (!!!) предложил законода-
тельно ограничить… количество
инвалидов на борту самолета. По

словам господина Калмыкова, при
перевозке большого числа пас-
сажиров с ограниченным возмож-
ностями компания сталкивается
с серьезными рисками. «Все мы
знаем, что в случае задымления,
пожара, экипаж обязан провести
немедленно эвакуацию всех пас-
сажиров. Мы прекрасно понимаем,
что, имея 10 пассажиров с огра-

ниченным возможностям на борту,
они практически все там и оста-
нутся. По европейским правилам,
количество пассажиров с ограни-

ченным возможностям не должно
превышать количество здоровых
пассажиров. Невозможна ситуа-
ция, когда на борту будет 30 ин-

валидов, 100 детей и 22 взрослых»,
— сказал гендиректор «Победы».

Продолжение на с. 4

Казалось бы, перманентные сцены из театра абсурда в постановке скандально-
известного авиаперевозчика с претенциозным названием «Победа», о которых мы
постоянно рассказываем, уже едва ли кого способны удивить. Ставшие ее фир-
менным отличием страсти по багажу и ручной клади, сопровождающиеся судеб-
ными разборками, могут вызывать теперь лишь горькую усмешку. Но после
очередной инициативы снизу (то бишь, с самого верху табели о рангах авиапере-
возчика), стало как-то совсем не до смеха. 

Обыкновенный садизм
Единственная в России авиакомпания-лоукостер 
не желает возить инвалидов и возиться с ними— За все,

уважаемая,
надо платить!

Интерьер вашего борта —
наша забота

Интерьер вашего борта —
наша забота ООО «Аэро Стайл»

140180, Московская область,

г. Жуковский,

АО «ЛИИ им. М. М. Громова», ОКП

Тел./факс: +7(495) 556-5967,

+7(495) 556-7434

E-mail: info@aerostyl.ru

Каспийская аномалия
Первоначально экранопланы

использовались в военном деле. На
вооружении военно-морского фло-
та состоял десантный экраноплан

«Орлёнок», способный развить ско-
рость до 500 километров в час. Са-
мый скоростной авианосец США не
развивал скорость выше 70 кило-
метров в час. Спущенный на воду в

1986 году «Лунь» мог уходить от эк-
рана на высоту до 2000 метров и при
этом нести груз весом до 140 тонн.
Он и стал известен как «Каспийский
монстр» — местом его базирования

стал Каспийск (Дагестан). 
В конце 1960-х годов  в штаб-

квартире ЦРУ собралась группа
аналитиков разведки США, кото-
рая пыталась безуспешно рас-
шифровать кадры, сделанные над
Каспием спутником-шпионом. На
фотографиях был виден крупный ап-
парат, похожий на самолет. Создать
что-либо подобное  на Западе не
могут до сих пор.

Экраноплан «Лунь» входил в

236-й дивизион кораблей-экрано-
планов Каспийской флотилии. На се-
годняшний день в составе флота
Российской Федерации экраноплан
проекта «Лунь» не числится, то есть
является списанным. Он был за-
консервирован в сухом доке на тер-
ритории завода Дагдизель в Кас-
пийске. Вся секретная электроника
сдана на склады.

Продолжение на с. 5

Экраноплан,  несомненно, – русское чудо. Творцом «летучего корабля» является
основатель КБ по скоростным судам Ростислав Алексеев, уже успевший сделать
себе имя «Ракетами», «Метеорами», «Кометами» и т.п. Экраноплан не похож ни на
одно из этих судов даже внешне. Он развивает самолётную скорость и при этом не
только похож на самолёт, но и состоит из тех же составных частей: есть фюзеляж,
крыло, киль, стабилизатор и силовая установка представляет собой не дизели, а
авиационные газотурбинные двигатели. 

Уздечка для «монстра»
Российское экранопланостроение меняет ориентиры

В нынешнем году они состоя-
лись с 22 по 23 ноября. Организа-
тором чтений традиционно являет-
ся учебно-научный центр Военно-
воздушных сил «Военно-воздуш-
ной академии имени профессора
Н.Е. Жуковского и Ю.А. Гагарина». 

Нынешние Жуковские чтения,
как и предыдущие, отличались
широтой аудитории. Состав участ-
ников был представлен более 100
организациями, в число которых

вошли 20 различных научно-ис-
следовательских испытательных
институтов, как гражданских, так
и военных,  34 вуза, 45 промыш-
ленных предприятий, а также 4
центра войсковых испытаний
авиационной техники. В числе
участников – ЛИИ имени М.М.
Громова, ЦАГИ, НИЦ «Институт
имени Н.Е. Жуковского», ГосНИИ
АС, ОКБ имени А.М. Люльки,
ЦИАМ, НПО «Сатурн» и ряд дру-

гих. Вузовскую науку представи-
ли МАИ, МГУ имени М.В. Ломо-
носова, Самарский научно-ис-
следовательский университет
имени академика С.П. Королёва,
Рыбинский государственный

авиационно-технический уни-
верситет, Воздушно-космическая
академия имени А.Ф. Можайско-
го (Санкт-Петербург). 

Многие институты и предприя-
тия являются постоянными участ-

никами Жуковских чтений. В рабо-
те конференции приняли участие
более 70 докторов наук и более 200
кандидатов наук. 

Продолжение на с. 6

Опыт боевого применения российской авиации в Сирии убедительно доказал
всему миру: она не утратила своих лидерских позиций. В стране, давшей миру Н.Е.
Жуковского, иначе и быть не может. Не случайно главное высшее военно-учебное
заведение страны носит его имя. Воронеж, где оно расположено сегодня, вновь
стал местом проведения академических Жуковских чтений, которые проходят в
ноябре каждого года. 

Подъемная сила разума
Очередные Жуковские чтения собрали в Воронеже 
представителей 45 предприятий авиапрома и 34 вузов

Но сегодня российская авиа-
транспортная отрасль испытыва-
ет острую нужду именно в них. Ан-
2, хотя и находится «на крыле», но
в нынешнем виде (т.е. с поршне-
вым двигателем АШ-62ИР) рано

или поздно уйдёт в историю. Какая
же смена его ожидает? 

Выбор, в действительности, не
так уж мал: проекты воздушных су-
дов данного класса сегодня пред-
лагали и предлагают многие кон-

структорские бюро. Примерами яв-
ляются, в частности, «Рысачок» и «Ак-
корд-201». Но до стадии серийного
производства в настоящее время ни
один проект не был доведён. О при-
чинах лишний раз говорить не при-

ходится: в продуктовую линейку
ОАК входят только воздушные суда
вместимостью от 50 кресел и более,
а структура, ведающая производ-
ством самолётов меньшей размер-
ности, так и не создана. Поэтому для
решения проблем местной авиа-
ции сегодня остаётся только один
путь —основывать производство
воздушных судов данного класса
за пределами России. 

И по этому пути развитие малой
авиации уже идёт. На днях в Рес-
публике Беларусь на территории

Свободной Экономической Зоны
«Витебск» зарегистрировано ООО
«Гранд Меркурий-СХ», которое пла-
нирует реализовать проект по соз-
данию производства легкомотор-
ных самолетов. СЭЗ «Витебск» об-
разована в 1999 году, занимает бо-
лее 2,4 тысячи гектар и состоит из 13
секторов, в том числе 7 — в Витеб-
ске, 4 — в Оршанском, а также по од-
ному — в Витебском и Поставском
районах. 

Продолжение на с. 7

Вместимость самолёта — от 6 до 8 пассажиров… Век назад воздушное судно, спо-
собное взять на борт такое количество людей, считалось гигантским лайнером.
Но уже во второй половине прошлого века, когда меньше чем на 100 мест магист-
ральные воздушные суда уже не строились, самолёты вместимостью до 10 кресел
воспринимались как «летающие маршрутки». В воздушном парке отечественной
и мировой гражданской авиации, они представляли большинство. 

Нет Икаров в своём отечестве
Во всем мире самолётов для местных авиалиний —
большинство. Почему у нас они в меньшинстве? 

Последняя стоянка «Каспийского монстра»
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Совет Федерации одобрил пакет законов 
о «черных списках» авиационных дебоширов

Включение проштрафившегося пассажира в «черный список»
будет осуществляться на основании вступившего в силу админи-
стративного наказания за совершение на борту правонарушения, угро-
жающего безопасной эксплуатации транспортного средства. Вторым
принятым в этом же пакете законом вносятся поправки в Гражданский
кодекс РФ. Они разрешают авиаперевозчику не продавать билет на
самолет гражданину, включенному в «черный список». Третий закон
предполагает внесение поправок в Кодекс об административных
правонарушениях РФ. Поправки устанавливают получение авиаком-
паниями уведомлений о штрафах за дебош на борту самолета.

Дмитрий Медведев хочет разобраться: почему
средства бюджета не дошли до  аэропортов ДФО

Недоумение главы Правительства транслировал журналистам вице-
премьер - полпред президента на Дальнем Востоке Юрий Трутнев по
итогам заседания комиссии по социально-экономическому развитию
Дальнего Востока и Байкальского региона: «Из 470 аэропортов и по-
садочных полос, которые существовали в 1991 году, в регионе оста-
лась одна шестая часть... В 2013 году из государственных федеральных
целевых программ было выделено на развитие аэропортового хо-
зяйства 106,1 млрд рублей, из них более 64 млрд пропали в силу того,
что были плохо подготовлены проекты, несвоевременно проведена го-
сударственная экспертиза и подготовлены проекты».

Аркадий Дворкович: Правительство не решило, 
кто сменит Валерия Окулова в Минтрансе  РФ

Правительство пока не приняло решения о том, кто сменит Валерия
Окулова в Минтрансе на должности заместителя министра, курирующего
авиационный сектор. Об этом сказал журналистам вице-премьер РФ Ар-
кадий Дворкович. 24 ноября премьер-министр РФ Дмитрий Медведев
освободил Окулова, которому в этом году исполнилось 65 лет, от долж-
ности замминистра транспорта. На должности замминистра он работал
транспорта с апреля 2009 года. До этого, с 1997 по 2009 год, занимал пост
гендиректора «Аэрофлота». Как ранее сообщил глава Объединенной авиа-
строительной корпорации Юрий Слюсарь, Окулов перейдет в ОАК и бу-
дет курировать гражданский сектор.

Авиакомпании группы «Аэрофлот» прекратили 
закупать сводки у организаций Росгидромета 

До конца марта 2017 года российские авиакомпании должны были
платить метеосбор организациям Росгидромета за представление ме-
теоинформации экипажам ВС на этапе подготовки к полету. Но после
вступления в силу 24 марта приказа Минтранса №34 от 6 февраля 2017
года плату за метеоинформацию включили в аэронавигационные сбо-
ры, которые авиакомпании платят Госкорпорации по ОрВД. С тех пор
корпорация, а не авиакомпании должна возмещать затраты структу-
рам Росгидромета. Но договор между ними еще не заключен. Вице-
премьер Правительства Аркадий Дворкович дал поручение главам Мин-
природы, Минтранса и ФАС срочно урегулировать ситуацию.

Единые подходы к медицинскому обеспечению 
полетов будут разработаны для всех стран СНГ

Об этом сообщила журналистам ведущий консультант по авиа-
ционной медицине Росавиации Елена Колесникова: «Рабочая группа
должна выработать единые подходы к системе медицинского обес-
печения полетов воздушных судов гражданской авиации и подгото-
вить единые требования к состоянию здоровья летного состава,
диспетчеров, чтобы допустить их к управлению воздушным судном».
В том числе будут составлены единые требования к оказанию меди-
цинской помощи пассажирам. «Надо понимать, какими медицински-
ми средствами необходимо оснащать воздушное судно, кто и как бу-
дет оказывать медицинскую помощь во время полета», — уточнила она.

В моногороде в Кировской области возобновит 
работу аэропорт, закрытый более 20 лет назад 

Губернатор Кировской области Игорь Васильев поручил воз-
обновить авиасообщение в моногород Вятские Поляны, который в этом
году получил статус территории опережающего развития (ТОР). Для
этого планируется возобновить работу аэропорта,. «Нужно поставить
задачу, чтобы в Вятских Полянах появился свой аэропорт. Раньше он
действовал, снова должен возобновить работу в рамках программ ре-
гиональной авиации, это амбициозная, но посильная цель. Тем более
что в городе есть оборудованная ВПП», — цитирует Васильева пресс-
служба правительства. По мнению губернатора, перевозки может ор-
ганизовать частная авиакомпания на самолетах Pilatus PC-12 и L-410.

Сахалинские власти хотят создать новую 
авиакомпанию для полетов внутри региона

Базой для нее может стать авиакомпания «Аврора», сообщает
пресс-службу областного правительства. Это предложение губернатор
региона Олег Кожемяко озвучил на заседании правительственной комиссии
по развитию Дальнего Востока, на котором, в том числе, обсуждался во-
прос повышения доступности авиационных перевозок. «Предложение гу-
бернатора поддержал председатель Правительства Российской Феде-
рации Дмитрий Медведев», — говорится в сообщении. В настоящее вре-
мя решается вопрос с финансированием для создания нового авиапе-
ревозчика. Правительство в свою очередь попросило Госдуму поддер-
жать предложение региона в бюджете следующего года.

ФАС направила нефтяным компаниям запросы 
по поводу высоких цен на авиационный керосин

Согласно сайту СПбМТСБ, за ноябрь цены на авиакеросин по ин-
дексу Москва выросли на 11,3 процента и по итогам торгов 30 ноября
составили 48163 руб./т., по индексу европейской части РФ рост за
прошедший месяц составил 10,5 процента — до 43548 руб./т., по на-
циональному индексу —на 9,5 процента, до 46353 руб./т. «ФАС от-
слеживает ситуацию. Направили запросы в нефтяные компании по
поводу их понимания ситуации с ростом стоимости авиатоплива на
бирже, также задали вопрос по объемам продаж. Думаю, на следую-
щей неделе ситуация прояснится»,— сказал начальник управления
регулирования топливно-энергетического комплекса ФАС России
Дмитрий Махонин.

ОФИЦИАЛЬНАЯ АВИАХРОНИКА
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За 10 месяцев ВС российских авиакомпаний 
перевезли более 89,87 миллиона пассажиров

Федеральное агентство воздушного транспорта (Росавиация) об-
народовала основную статистику по пассажиропотоку и грузообороту
авиакомпаний РФ за январь-октябрь 2017 года. Согласно статистике
ведомства, пассажирооборот авиакомпаний за отчетный период со-
ставил 221 048 841,1  тысячи пасс.км., что на 21,1 процент больше,
чем за аналогичный период прошлого года. Грузооборот составил 6
238 304,39 тысячи ткм. (+18 процентов по сравнению с  2016 годом).
Объем перевезенных грузов и почты составил 921 059,86 тонн, что на
18,3 процента больше показателя прошлого года. Процент занятости
пассажирских кресел остановился на отметке 83,8, а коммерческая
загрузка составила 69 процентов.

«Уральские авиалинии» стали лауреатом премии 
National Geographic Traveler Awards 2017 года

«Уральские авиалинии» заняли третье место в номинации «Лучшая
российская авиакомпания». В рамках онлайн-голосования проводи-
мого с 22 мая по 15 октября, читатели журнала National Geographic Tra-
veler самостоятельно выбирали лучшую российскую авиакомпанию. В
голосовании приняли участие почти 200 тысяч пользователей. «Це-
ремония вручения наград состоялась 30 ноября в Москве. Премия Na-
tional Geographic Awards 2017 вручалась в номинациях, связанных с пу-
тешествиями и отдыхом. National Geographic Traveler Awards позволяет
ежегодно выявлять топовые места для отдыха, привычные каждому,
и открывать новые туристические горизонты. 

Авиакомпании «Аврора» и China Express Airlines 
подписали двустороннее интерлайн-соглашение

Входящая в группу компаний «Аэрофлот» «Аврора» и китайская
авиакомпания China Express Airlines на официальной встрече в г. Чун-
цин (КНР) подписали двустороннее интерлайн-соглашение, которое
позволит использовать единый электронный билет для перелёта из
дальневосточного региона в Китай, а затем по одному из направлений
маршрутной сети China Express Airlines. «Подписанное соглашение о
признании перевозочной документации позволит оформить перелёт
на едином бланке любой из авиакомпаний по выгодным сквозным та-
рифам и значительно сократит время перелёта между городами
Дальнего Востока и Китая», — рассказали в авиакомпании.

Семьям погибших в авиакатастрофе у Нелькана 
выдана большая часть положенных компенсаций

Правительство Хабаровского края перечислило родственникам по-
гибших в катастрофе самолета L-410 у села Нелькан в Аяно-Майском
районе практически весь объем средств полагавшейся им компенсации.
«Денежные средства переведены на счета муниципальных образова-
ний, по мере подачи необходимых документов от родственников по-
гибших и пострадавшей будут проводиться выплаты. По состоянию на
понедельник выплачено 78,1 процента от выделенной суммы», — со-
общает Главное управление МЧС России по Хабаровскому краю. Ра-
нее сообщалось, что родным и близким пассажиров разбившегося са-
молета выплатят в общей сложности 6 миллионов 400 тысяч рублей.

В развитие санавиации в Алтайском крае 
в 2018 году будет вложено 114 млн рублей

Алтайский край, где первыми в России начали реализовывать
приоритетный национальный проект Министерства здравоохранения
РФ «Развитие санитарной авиации», в следующем году вложит в его
продолжение 114 миллионов рублей, сообщил журналистам руково-
дитель проекта, отвечающий за его развитие в регионах, Михаил
Ламзин. «На сегодня Алтайский край первым из 34 регионов, уча-
ствующих в проекте, освоил средства, эвакуировано 68 пациентов,
выполнено 56 вылетов. В перспективе планируется до 90 процентов
больных, которые нуждаются в экстренной эвакуации в Алтайском
крае, доставлять в медучреждениях санавиацией.

Цена на авиационный керосин в России 
за октябрь сильнее всего выросла в Липецке

По данным Росавиации, стоимость керосина в Липецке выросла
на 31 процент и в ноябре 2017 года составила 41,631 тысячи рублей
за тонну. В Воронеже рост составил 27 процентов, до 40 тысяч рублей
за тонну, в Белгороде - 23,5 процента, до 40,612 тысячи рублей. В Но-
рильске цена керосина увеличилась на 0,3 процента и составила
48,979 тысячи рублей за одну тонну, в Братске — на 0,8 процента, до
42,85 тысячи рублей. Индекс цен на керосин в аэропортах МАУ с на-
чала июня вырос на 23 процента — до 43 тысяч рублей за тонну. Цены
на авиатопливо находятся возле исторических максимумов, и это
означает, что на внутреннем рынке наблюдается нехватка керосина.

Авиакомпания «Россия» представила новую 
форму для летного и наземного персонала

Презентация форменного обмундирования летного и наземного
персонала авиакомпании «Россия» состоялась в аэропорту «Пулково».
Гостями мероприятия стали представители органов власти, партне-
ры авиакомпании, а также журналисты и блогеры, сообщает пресс-служ-
ба авиаперевозчика. Участники церемонии стали свидетелями на-
стоящего модного показа, который прошёл на фоне воздушного суд-
на А319 «России». Новая форма сшита из ткани, подобранной с учё-
том специфики и условий работы авиационного персонала. Форма со-
трудников наземных служб состоит из 10 предметов одежды и ак-
сессуаров, в женский комплект входят 12 предметов. Форма про-
изведена компанией «Техноавиа».

БИЗНЕС И ФИНАНСЫ По его словам, авиакомпания
уже обращалась в Минтранс с по-
добным предложением. Однако в
ведомстве Калмыков  получил ответ,
что конституционные права «у нас
важнее». Господин Калмыков по-
просил прокуратуру подключиться к

этому вопросу, полагая, очевидно,
что «государево око» стоит выше
законности и над законом. 

Напомним, в апреле сотрудни-
ки авиакомпании «Победа» не пу-
стили в самолет женщину и ее двух-
летнего сына с диагнозом детский
церебральный паралич из-за того,
что на рейсе Москва-Екатеринбург
не было свободных мест. 

Московская межрегиональная
транспортная прокуратура призна-
ла необоснованным отказ «Победы»
перевозить ребенка с ДЦП. И пото-
му непонятно, чего ожидал сильно
продвинутый бизнесмен, обращаясь
вторично в это же ведомство. 

Не хочется вешать ярлыки, но
такая политика называется одним
словом — сегрегация (segregatio на
латыни — отделение), т.е. полити-
ка принудительного отделения ка-
кой-либо группы населения. От кого
намерен отделяться г-н Калмыков? 

Напомним, что все авиакомпа-
нии сегодня, включая «Аэрофлот»
(чьей «дочкой» является обуревае-
мая экстравагантными инициати-
вами «Победа»), а также все аэро-
порты мира, стараются создавать
безбарьерную среду для пассажи-
ров с ограниченными возможно-
стями, чтобы никто не почувствовал
себя ущемленным в чем-либо! В
этом свете подобные заявления вы-
глядят как пощёчина не только ци-
вилизованному сообществу в це-
лом, но и авиационному в частности. 

Да что там — авиационному!
Сегодня в любом городском авто-
бусе  есть специально выделенные
места для инвалидов. Они, впро-
чем, выделялись и раньше, но в со-
временных автобусах есть осо-
бые места, где можно инвалидную
коляску разместить. И то, что они,
как и троллейбусы и трамваи, яв-
ляются низкопольными — это так-
же сделано в интересах инвалидов.
И в пригородных электричках для
инвалидов выделены специальные
места (правда, только в тех со-
ставах, которые изготовлены уже
в нынешнем веке). Про поезда
дальнего следования и вовсе го-
ворить не приходится. И провод-
ники не жалуются, что инвалиды
будут мешать пассажиров эвакуи-
ровать. Самолёт — это, конечно, не
электричка и размещение на бор-
ту инвалида требует создания спе-
цифических условий. Эту задачу
решить сложнее, чем на наземном
транспорте, но, тем не менее, ста-
раниями авиакомпаний и аэро-
портов она решается. 

Но начнём с главного — с не-
ких европейских правил, огра-
ничивающих количество инвали-
дов на борту, на которые ссыла-
ется господин Калмыков. Если
рассмотреть правила каких бы то
ни было перевозчиков, будь то

российских или зарубежных, во
всех документах говорится, что
возможность провоза инвалидов
(одного или нескольких) опреде-
ляется компоновкой пассажир-
ских салонов воздушных судов.
Пункта об ограничении числа ин-
валидов вы не найдёте ни в одном
своде правил. А ситуация, когда,
как упоминал господин Калмыков,
на борту будет 30 инвалидов, 100
детей и 22 взрослых», действи-
тельно, представляется невоз-
можной. Во всяком случае, при
выполнении обычного коммерче-
ского рейса. Если речь будет идти
об эвакуации из зоны стихийного
бедствия или боевых действий,
— да, действительно, тогда в са-
молёте могут оказаться кто угод-
но, в каком угодно количестве и в
каком угодно состоянии. А 30 ин-
валидов и в придачу 100 детей —
такое совпадение представляется
просто абсурдным. 

И, наконец, обратимся к доку-
менту ИКАО,  каковым является
«Руководство по обеспечению до-
ступности воздушного транспорта
для инвалидов» (doc.9984). В нём
даётся толкование понятия «ин-
валид»: «Лицо, чья способность
передвигаться при пользовании
транспортом ограничена в силу
физических недостатков (функ-
циональные нарушения органов
чувств или движения), умствен-
ной отсталости, возраста, забо-
левания или по любой другой при-
чине, вызванной функциональны-
ми расстройствами, и чье поло-
жение требует особого внимания
и адаптации к потребностям тако-
го лица видов обслуживания, пре-
доставляемых всем пассажирам». 

Из определения следует, что
речь идёт не только о колясочниках,
которых, в силу стереотипа мыш-
ления, подразумевает господин
Калмыков. Да, впрочем, чем они
могут помешать эвакуации? Колясок
в салоне нет и быть не может — они
находятся в багажном отсеке. Иное
дело, что в случае чрезвычайной
ситуации инвалидов придётся вы-
носить на руках. Для этого борт-
проводники должны иметь такую
же подготовку, как на войне сани-
тары, которые выносят с поля боя
раненых (что, кстати, нередко при-
ходилось делать и женщинам). Оче-
видно, наличие такого персонала
горе-бизнесмен считает излишней
роскошью. 

Отметим при этом, что в рас-
сматриваемом документе говорит-
ся следующее:  «Никаких отказов в
перевозке, кроме как по причинам

безопасности полётов». «Эксплуа-
танты воздушных судов не должны
отказывать инвалидам в перевозке
по причине их инвалидности, за ис-
ключением случаев, когда этого
требуют соображения безопасности
полетов». Проще говоря, речь идёт

о том, чтобы инвалид был способен
перенести перелёт, не рискуя
жизнью. 

В данном документе ИКАО так-
же говорится: «Инвалидам следует
выделять места, соответствующие
их потребностям, при условии со-
блюдения требований безопасности
полетов, например, место с откид-
ным подлокотником для пассажира,
который не может легко перенести
свое тело через неподвижный под-
локотник; место с дополнительным
пространством для ног в случае
пассажира, который не может со-
гнуть ногу; или место поближе к
туалету или выходу для малопод-
вижного пассажира. После того, как
места выделены, инвалидов не сле-
дует пересаживать с наиболее удоб-
ных для них мест, если этого не
требуют соображения безопасности
полетов. В случае замены самоле-
та пассажирам следует выделять
соответствующие места». Станет
ли «Победа» выполнять хотя бы одно
из названных требований? Скорее
всего и в лучшем случае — только «за
отдельную плату». Стоит ли в этом
случае выбирать «Победу» в качестве
перевозчика, решайте сами. 

Обращаем внимание и на дру-
гие пункты документа ИКАО. «Экс-
плуатантам воздушных судов сле-
дует иметь в наличии места, спе-
циально предусмотренные для ин-
валидов. При необходимости ин-
валидов следует пересаживать на
другие места, которые больше им
подходят. Эксплуатанты воздуш-
ных судов могут резервировать
доступные места для того, чтобы
ими могли воспользоваться ин-
валиды. Если инвалид запраши-
вает место менее чем за 24 часа до
отправления рейса, эксплуатан-
там воздушных судов следует при-
нять разумные меры к тому, чтобы
обеспечить его подходящим ме-
стом». Будет ли «Победа»  выпол-
нять эти пункты? Разве что на усло-
виях, обозначенных выше. А спе-
циальных мест для инвалидов в са-
молётах «Победы» не было, нет и,
судя по всему, не будет. К чему
они, когда нужно набить самолёт
как можно большим числом пас-
сажиров? А где можно одного ин-
валида посадить — там двое или
трое здоровых людей сядут. 

«Воздушное судно, оборудо-
ванное доступными туалетами,
должно иметь на борту штатное
кресло-коляску. На борту воздуш-
ного судна, не оборудованного
доступными туалетами, следует
перевозить кресло-коляску, если
об этом попросит инвалид, при

условии наличия на борту воз-
можности его хранения и надеж-
ного закрепления». «Имеющееся
на борту кресло-коляска должно
быть сконструировано таким об-
разом, чтобы на него можно было
легко пересаживать пассажира и
чтобы можно было им легко ма-
неврировать. Эти кресла-коляс-
ки должны быть оборудованы от-
кидывающимися или съемными
подножками и подлокотниками,
пристяжным устройством и сто-
порами или другими надежными
средствами для предотвращения
перемещения кресла при пере-
саживании пассажира или в усло-
виях турбулентности». 

«Во время полета эксплуатан-
там воздушных судов следует пе-
риодически справляться у инва-
лидов, не нуждаются ли они в чем-
нибудь». «Эксплуатантам воздуш-
ных судов следует помогать инва-
лидам в посещении туалетов на
борту воздушного судна. Такая
помощь не должна включать пе-
ренос пассажира на руках». Нет
нужды спрашивать руководство
«Победы» о том, готовы ли они
следовать этим пунктам. Ответ
предсказуем: «Разбежались! Рас-
катали губы! За грошовую цену
билет купили — так ещё персо-
нальное место вам, и в сортир вас
носить на руках!» 

В данном документе ИКАО
также содержится рекомендация,
касающаяся оборудования воз-
душного судна. Так, например, на
борту должен быть доступный туа-
лет (что в поездах, путь не во всех,
уже сделано), а также места для
хранения средств передвижения
(колясок). Станет ли «Победа» по-
купать самолёты, оборудованные
указанным образом, или обору-
довать те, которые у неё уже есть?
Держи карман шире! Точнее, вы-
ворачивай собственный… 

И, наконец, о самом главном —
о лимите мест для инвалидов в са-
лонах воздушных судов в настоящем
документе нет ни слова. Так на что же
ссылается господин Калмыков? Ве-
роятнее всего, на правила, принятые
в некой отдельно взятой авиаком-
пании. Но если такая авиакомпания
и существует (что представляется со-
мнительным), эти правила являются
внутренними, и ни Министерство
транспорта, ни, тем более, проку-
ратура, к ним отношения не имеют.

Очередной кульбит «Победы»
вызвал серьезный общественный
резонанс. Глава комиссии Обще-
ственной палаты России по под-
держке семьи, материнства и дет-
ства Диана Гурцкая назвала амо-
ральным и дискриминационным
предложение авиакомпании «По-
беда» ограничить на законода-
тельном уровне число инвалидов
на борту. Она обратила внима-
ние, что какая-либо дискримина-
ция по социальной принадлежно-
сти людей с ограничениями здо-
ровья прямо запрещена Конвен-
цией ООН о правах инвалидов, а
предложенные им действия под-
падают под нормы статьи 282 Уго-
ловного кодекса России. 

Мы же усматриваем не только
дискриминацию, но и профана-
цию. На что надеялся господин
Калмыков? На то, что чиновники из
Минтранса, равно как из прокура-
туры, проглотят ссылку на мни-
мые европейские правила? Впро-
чем, делать ставку на простофиль
— это свойственно «эффектив-
ным менеджерам». Но рассчиты-
вать, что недоумки окопались в
государственных учреждениях —
это уж слишком. 

Интересно другое. С первых
дней работы на российском рынке
единственная в стране низкобюд-
жетная авиакомпания не вылазит из
череды скандалов, сопровождае-
мых судебными исками. Неужели это
не бьет по репутации материнской
авиакомпании? Или г-ну Савельеву
все равно, лишь бы «Победа» дава-
ла план? Все равно, какой ценой?

Григорий ГОРДОН

Обыкновенный садизм
Единственная в России авиакомпания-лоукостер 
не желает возить инвалидов и возиться с ними

В Минтрансе России инициативу
г-на Калмыкова не поддержали, заметив,
что «конституционные права пассажиров,

важнее» чьих-то финансовых интересов.

Андрей Калмыков нарисовал прокурорам
апокалиптическую картину потрясения

инвалидами основ безопасности полетов: 
самолеты, набитые под завязку

безпомощными детьми и инвалидами!
Это похлеще любой турбулентности!!!

Окончание. Начало на с. 2
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Производством военных и гражданских самолетов 
в России будут заниматься разные организации

Это решение уже согласовано в Правительстве. Планируется, что
Объединенную авиастроительную корпорацию (ОАК) до конца 2018
года объединят с корпорацией «Иркут», образованная таким обра-
зом структура будет развивать исключительно гражданское авиа-
строение. Вся военная авиация будет оставлена за периметром ОАК
– эти активы могут полностью или частично перейти под контроль ГК
«Ростех». Первоначально планировалось сформировать в ОАК че-
тыре дивизиона различной специализации. Проект указа Президента
РФ о реорганизации ПАО «Объединенная авиастроительная корпо-
рация» прошел обсуждение и готов к подписанию. 

Акционеры ОДК приняли Концепцию развития 
системы менеджмента качества до 2025 года

Объединенная двигателестроительная корпорация приняла кон-
цепцию развития системы менеджмента качества (СМК), опреде-
ляющую основные направления ее совершенствования на период до
2025 года и обеспечивающую единый подход к созданию и функцио-
нированию СМК предприятий холдинга. Главной стратегической
целью АО «ОДК» в области качества является максимальное удовле-
творение требований заказчиков и поставка продукции, отвечающей
требованиям международных стандартов по качеству. Концепция
развития СМК будет реализовываться по пяти основным направле-
ниям: Продукция; Процессы; Персонал; Потребители; Поставщики.

«Ильюшин» открыл свое представительство 
на территории Корпорации «МиГ» в Луховицах

Создание постоянного центра ПАО «Ил» необходимо для коор-
динации работ между специалистами Корпорации «МиГ» и инжене-
рами «Ил» по запуску в серийное производство перспективных
ближнемагистральных пассажирских самолетов Ил-114-300. «От-
крытие представительства Ил — это консолидация сил, нацеленная
на сокращение времени разработки и выпуска продукции. Это поз-
волит создать коллектив конструкторов под руководством инженер-
ного центра ОАК. Мы предпринимаем усилия для выполнения
возложенных задач с опережением сроков», — подчеркнул вице-пре-
зидент по транспортной авиации ПАО «ОАК», генеральный директор
ПАО «Ил» Алексей Рогозин.

Виктор Бондарев: Россия завершает работу 
над созданием самолетов нового поколения

«Сейчас конструкторы плотно работают над завершением соз-
дания ПАК ФА (истребителя) и ПАК ДА (бомбардировщика-ракето-
носца) — уникальных стратегических комплексов нового поколения.
Это новое слово в истории ВКС, которое уже нами сказано», — цити-
рует сенатора его пресс-служба. «Сирийская кампания показывает,
что последующие войны будут охватывать уже и космическую сферу.
С винтовкой в руках, автоматом, даже пулемётом невозможно про-
тиводействовать современным средствам», — заявил он. По словам
главы комитета, российская военная промышленность в состоянии
превосходить иностранные аналоги вооружений.

Специалисты ЦАГИ провели прочностные 
испытания кессона крыла самолета МС-21

В Центральном аэрогидродинамическом институте имени про-
фессора Н.Е. Жуковского (входит в НИЦ «Институт имени Н.Е. Жу-
ковского») завершился очередной этап прочностных статических ис-
пытаний композитного силового кессона крыла самолета МС-21-300.
Головной разработчик — ПАО «Корпорация «Иркут». «По результатам
проведенных исследований кессон крыла выдержал нагрузку, пре-
вышающую заданную по программе испытаний, без разрушений. Это
экспериментально подтвердило достаточную прочность кессона кры-
ла при максимальных полетных нагрузках самолета МС-21 с пара-
метрами, принятыми для летных испытаний», — отметили в ЦАГИ.

Убыток ПАО «Туполев» за 9 месяцев снизился 
на 23,9 процента — до 515,9 миллиона рублей

Выручка «Туполева» за январь-сентябрь 2017 года увеличилась в два
раза по сравнению с аналогичным периодом прошлого года и достигла
13,7 млрд рублей. В 2016 году этот показатель составлял 6,6 млрд руб-
лей. «Туполев» занимается разработкой, производством и поддержани-
ем летной годности авиационной техники. В настоящее время продви-
гает на рынок модернизированный самолет Ту-204СМ, а также осу-
ществляет поставку заказчикам специальных модификаций Ту-214. Про-
должается модернизация Ту-22М3, Ту-95МС, Ту-160 и разработка новых
авиационных ударных комплексов. С 2009 года ведутся работы по соз-
данию перспективного авиационного комплекса дальней авиации.

Темп выпуска в Таганроге самолетов-амфибий
Бе-200 может возрасти в 2018 году до 6 машин

«Производственной программой ТАНТК им. Г.М.Бериева на сле-
дующий год предусматривается выпуск до шести самолетов-амфибий Бе-
200», — рассказал сотрудник завода. По его словам, эти машины пред-
назначены для поставки МЧС России, а также другим заказчикам. Каким
конкретно, он не стал уточнять. «С рядом потенциальных заказчиков, в том
числе и зарубежных, сейчас ведутся переговоры по условиям поставки
самолетов-амфибий Бе-200», — сказал собеседник. Он сообщил, что на
сегодняшний день построено 11 самолетов Бе-200, в том числе восемь
самолетов в модификации Бе-200ЧС для МЧС РФ и один для Азербай-
джана. Первые две машины были опытные. 

«ОДК-Пермские моторы» продемонстрировали
возможности нового испытательного стенда

АО «ОДК-Пермские моторы» посетили полпред Президента РФ в
ПФО Михаил Бабич, Министр транспорта РФ Максим Соколов и гу-
бернатор Пермского края Максим Решетников. Делегация посетила
загородную испытательную станцию в Новых Лядах. В сентябре это-
го года здесь завершилась реконструкция  испытательного стенда №
1.  Это универсальный адаптерный стенд, на котором будут испыты-
ваться разные типы авиационных двигателей —  ПС-90А и ПД-14. По
словам экспертов, это один из самых современных испытательных стен-
дов в России. До мая 2018 года предстоит провести большой комплекс
сертификационных работ для аттестации испытательного стенда. 

Изначально планировалось
создать восемь ракетных экрано-
планов типа «Лунь», однако из-за
финансовых проблем реализовать
эти планы не удалось. 

Значительно ранее, в 1972 году
на ходовые (летные) испытания был
выведен экранолет «Орленок», пред-
назначенный для переброски мор-
ских десантов на дальность до 1500
км.  «Орленок» способен принять
на борт до 200 морских пехотинцев
с полным вооружением или два пла-
вающих танка (БТР, БМП) с экипа-
жами, взлететь с волны до двух мет-
ров и со скоростью 400 - 500 кило-
метров в час доставить десант к ме-
сту высадки. 

Для него не являются препят-
ствием любые защитные загражде-
ния — минные и сетевые — он про-
сто перелетает над ними.  

После посадки на воду и выхо-
да на относительно пологий берег,
«Орленок» высаживает людей и тех-
нику через откидывающуюся впра-
во носовую часть. Всего было по-
строено пять экранолетов типа «Ор-
ленок»: «Дубль» — для статических
испытаний, С-23 — первый летный
прототип из сплава К482Т1 (разра-
ботан после аварии), С-21, по-
строенный в 1977 году, С-25, со-
бранный в 1980 году и С-26, вве-
денный в строй в 1983 году. Все
они вошли в состав авиации ВМФ, и
на их базе была сформирована 11-
я отдельная авиагруппа непосред-
ственного подчинения Главному
штабу морской авиации. Один из
них был потерян в 1992 году в ре-
зультате катастрофы, во время ко-
торой один член экипажа погиб. 

По некоторым данным, госу-
дарственная программа пред-
усматривала строительство 100
(!) «Орлят», но это число было
скорректировано до 24. Серий-
ную сборку должны были осу-
ществлять судостроительные за-
воды в Нижнем Новгороде и Фео-
досии. Однако этим планам не
суждено было воплотиться. В 1985
году умер маршал Дмитрий Усти-
нов — министр обороны СССР,
бывший народным комиссаром
(министром) еще при Сталине. Во
времена Устинова активно разви-
валось производство новейших
видов оружия вообще и экрано-
планов, в частности. 

Новый министр обороны Сер-
гей Соколов, в прошлом танкист,
закрыл программу строительства
экранопланов, а выделенные на
нее средства предпочел отдать
на расширение флота атомных
подводных лодок.  После этого
ВМФ потерял интерес к своему
уникальному подразделению, и
некогда совершенно секретная
база в городе Каспийске, распо-
ложенном на берегу одноименно-
го моря в нескольких километрах
от столицы Дагестана — Махачка-
лы, постепенно пришла в запу-

стение. Средства выделяются
только на содержание личного со-
става. Летный персонал, до при-
бытия в группу летавший, в ос-
новном, на противолодочных са-
молетах-амфибиях Бе-12, имеет
минимальный годовой налет — 30
часов на других типах летательных
аппаратов. Экранопланы не нахо-
дятся в летном состоянии из-за вы-
работки ресурса, а также по при-
чине отсутствия финансирования,
вследствие чего нет запчастей,
материалов и топлива.

Сегодня среди военных спе-
циалистов нет единого мнения о
том, целесообразно ли использо-
вание экраноплана как боевого
судна. С одной стороны, скорость
в сочетании с большой грузо-
подъёмностью являются значи-
тельными преимуществами, но, с
другой — наступательный потен-
циал экраноплана намного выше
оборонительного и устоит ли он
под ударом противника — не-
известно. При этом в силу своих
размеров он может быть уязвим не
только для кораблей неприятеля,
но и для его самолётов и вертолё-
тов. Следовательно, ему потре-
буется прикрытие. 

Но что оно должно представ-
лять собой — вертолёты, катера?
Может быть, и то и другое? И в ка-
ких военных операциях должен
применяться экраноплан главным
образом: оборонительных или на-
ступательных? Будет ли он эф-
фективнее традиционных судов,
самолётов и вертолётов при ис-
пользовании его в десантных це-
лях? Или должен использоваться
наряду с ними? Как бы то ни было,
с 2011 года военные решили от-
казаться от использования экра-
нопланов, при этом сегодня ак-
тивно прорабатывается вопрос об
их использовании для решения
гражданских задач. 

Северная химера
По мнению впечатлительных

американцев, Россия с ее суровым
климатом — настоящая родина
монстров. Очередного их спутники
засекли в Арктике, а аналитики из
Лэнгли тут же придумали ему звуч-
ное название — «Арктический
монстр».

Речь идёт о разработке транс-
портно-десантного экраноплана
«Спасатель» для использования при
поисково-спасательных операциях
в Арктике и Тихом океане. Он сможет
работать даже в самых сложных
условиях. Новый экраноплан, раз-
работкой которого сейчас зани-
маются российские инженеры, об-
легчит работу военным при поиско-
вых или спасательных операциях, а
еще поможет доставлять грузы на
удаленные военные базы.

Заниматься вплотную разра-
боткой такого уникального транс-
порта поручено Центральному кон-
структорскому бюро по судам на
подводных крыльях имени Алек-

сеева, которое по праву считает-
ся основателем данного направ-
ления. Завершение испытаний
первых образцов «Спасателя» за-
планировано на 2025 год, сообщил
источник в главкомате ВМФ. Впер-
вые поднять изделие в воздух на-
мечено в 2022-2023 годах.

ТТХ нового воздушного судна
следующие: вес — 600 тонн, дли-
на составит 93 метра, а размах
крыла будет более 70 метров. Его
вместимость составит 500 человек,
скорость — 550 километров в час. 

Информация о проекте «Спа-
сатель» уже публиковалась на
страницах нашего издания в ре-
портажах с различных выставок, в
том числе, МАКСа и проходящих в
Геленджике Гидроавиасалонов. С
технической точки зрения задача
по созданию данного экранопла-
на, вероятнее всего, решаема, так
как научно-технический задел не
был утрачен. Но, тем не менее, о
перспективах проекта сегодня
трудно сказать что-либо опреде-
лённое. Главное – нет ясности в во-
просе о финансировании, так как
проект базировался на технологиях
полувековой давности. 

Речь идёт, в частности, о ма-
териалах, применяемых для по-
стройки судна. Их выбор — это во-
прос, требующий специальной про-
работки. Учёные, инженеры и кон-
структоры будут изучать достиже-
ния различных научно-исследова-
тельских институтов, специализи-
рующихся на создании новых ма-
териалов — ВИАМ, МИСиС и мно-
гих других. Существуют ли сегодня
материалы, готовые к применению
или есть необходимость разра-
ботки новых — на этот вопрос от-
ветят эксперты. Перенимать опыт,
апробированный в самолёто-
строении, возможно, но следует
иметь в виду, что природная среда,
в которой эксплуатируются самолёт
и экраноплан, не может быть иден-
тичной. Экраноплан является не
только воздушным, но и морским
судном, следовательно, он будет
постоянно испытывать влияние
влажности и соли. 

Как традиционное морское суд-
но и самолёт, экраноплан будет
требовать контроля за прочностью
конструкции. Важность этой задачи
показывает один пример. В ходе
одного из испытательных полетов
«Орленок» получил фатальные для
корабля, а тем более для самолета,
повреждения от удара о воду: у суд-
на оторвалась корма с килем, гори-
зонтальным оперением и маршевым
двигателем НК-12МК. Однако пи-
лоты не растерялись, и, увеличив
обороты носовых взлетно-поса-
дочных двигателей, не дали экра-
нолету погрузиться в воду и довели
машину до берега. Причиной аварии
стали трещины в хвостовой части
корпуса, полученные во время пре-
дыдущих полетов и своевременно не
замеченные. 

Экраноплан показал высокую

степень живучести, но, случись та-
кая авария в открытом море, не-
известно, каков был бы исход. Соз-
датели «Орлёнка» пришли к выводу,
что оболочка корпуса не соответ-
ствует требованиям. На новых эк-
земплярах хрупкий конструкцион-
ный материал К482Т1 был заме-
нен на алюминиево-магниевый
сплав АМГ61. Заметим, что упомя-
нутый эпизод имел место на Кас-
пийском море. Но основными рай-
онами эксплуатации «Спасателя»,
являющегося продолжением кон-
цепции «Орлёнка», будет Арктика.
Воздействие мороза и соленой
воды на конструкцию будет прак-
тически постоянным. 

Отдельный вопрос — обес-
печение обновлённого экраноплана
двигателями. Силовую установку
должна будет разработать самар-
ская компания «Кузнецов». Собст-
венно говоря, двигателями этого
предприятия и был оснащён и во-
енный предшественник «Спасателя»:
двумя стартовыми турбореактив-
ными НК-8-4К и одним маршевым
турбовинтовым НК-12МК. Назван-
ные двигатели имели самолётные
прототипы — НК-8-4 устанавливал-
ся на Ил-62 базовой модели, а НК-
12 на Ту-95, Ту-114 и Ан-22. Ни один
из названных двигателей сегодня не
производится. 

Эта проблема, впрочем, может
быть решена путём запуска в се-
рийное производство названных
двигателей на новой платформе
(материалы, технологии и т.п.) По-
добный прецедент в истории авиа-
двигателестроения известен: АО
«Мотор Сич» перезапускало про-
изводство двигателей семейства
АИ-20, чтобы обеспечить ими по-
ставляемые в Индию самолёты
Ан-32. Что сочтут целесообраз-
ным разработчики «Спасателя» —
ориентироваться на уже известные
двигатели или заказывать новые,
этот выбор еще предстоит сделать.
Одним словом, при внешнем сход-
стве с «Орлёнком» «Спасатель»
станет совершенно новым экра-
нопланом. Разумеется, новой
должна быть и система управле-
ния. Как на самолётах и вертолё-
тах, «стеклянная» кабина заменит
традиционную. Другое дело —
станет ли новый экраноплан ком-
мерческим продуктом? 

Это будет зависеть от его про-
дажной цены и стоимости эксплуа-
тации. Продажная цена будет зави-
сеть во многом от организации се-
рийного производства и, в конечном
счёте, от производительности пред-
приятия, где будет осуществляться
окончательная сборка. Аналогич-
ные законы сложились и на само-
лётном рынке. Но последний отли-
чается тем, что его потребности из-
вестны с точки зрения типов, клас-
сов и т.п. 

Экраноплан — это новый вид
транспорта, опыта эксплуатации
которого ни в России, ни за рубе-
жом нет и взять его неоткуда.
Именно поэтому  полноценное се-
рийное производство сегодня про-
блемы прибыльности его изго-
товления и эксплуатации не решит,
так как коммерческих эксплуатан-
тов пока нет. 

Опыт эксплуатации в госу-
дарственном секторе (спасатель-
ные службы, научно-исследова-
тельские учреждения) — это се-
годня единственное, на что можно
опереться. Но для потенциальных
гражданских эксплуатантов и этот
опыт может стать гарантом от раз-
личных рисков, как технических, так
и экономических. А в востребо-
ванности экраноплана сомне-
ваться не приходится. В России до-
статочно отрытой воды…

Григорий ГОРДОНОкончание. Начало на с. 2

Уздечка для «монстра»
Российское экранопланостроение меняет ориентиры

Предтеча  «Арктического монстра» — сверхтяжёлый транспортно-десантный экраноплан,
разрабатываемый для российских военных



6 Воздушный транспорт ГА № 49, декабрь 2017 г.АВИАФОРУМАВИАФОРУМ

В России изобрели технологию 
«технического зрения» для любой погоды

Новая разработка Московского авиационного института,
НПП «Салют» и предприятия концерна «Агат» ведут со-
вместную работу над инновационной технологией «техни-
ческого зрения» в микроволновом диапазоне. 
На предприятии «Агат» отметили, что созданная и апробирован-

ная технология технического зрения на базе запатентованного гомо-
динного радиолокационного датчика микроволнового диапазона яв-
ляется малогабаритной, всепогодной и высокоинформативной. Она
позволит буквально видеть сквозь бурю или ливень, в отличие от дру-
гих датчиков, которые будут показывать по большей части только по-
мехи. Источник добавил, что к настоящему моменту завершены ис-
следовательские работы, получен патент и создан макет-демон-
стратор технологии. Первые испытания для потенциальных потреби-
телей подтвердили высокую степень инновационности разрабаты-
ваемого продукта и его востребованность.

В ЦАГИ представили облик 
демонстратора самолета будущего  

Работа по контракту с Минпромторгом России началась в
мае этого года. Помимо ЦАГИ, в проекте задействованы ве-
дущие научно-исследовательские институты, КБ и про-
мышленные предприятия авиационной отрасли страны.
Цель проекта – создание научно-технического задела для обес-

печения развития методологии формирования сверхзвукового пас-
сажирского самолета (СПС) с низким уровнем звукового удара в
крейсерском полете и шума в районе аэропорта, и разработка де-
монстратора СПС. Образец должен будет показать возможность сни-
жения этих показателей и применения системы визуализации
внешней обстановки за кабиной, обеспечить требуемый уровень
аэродинамических характеристик и управляемости на основных ре-
жимах полета. По итогам совместного обсуждения выбранного ре-
шения расширенный научно-технический совет утвердил результаты
первого этапа и одобрил продолжение работ по проекту.

Менеджеры ОАК проводят обучение 
в МАИ управлению жизненным циклом ВС 

Московский авиационный институт и ОАК организовали
учебный курс в рамках программы «Управление переходом
корпораций на бизнес-модель жизненного цикла» для со-
трудников российских высокотехнологичных корпораций. 
Помимо руководящих сотрудников компании «Гражданские самолеты

Сухого», в программе принимает участие кадровый резерв Объединен-
ной двигателестроительной корпорации, а также двух вузов: МАИ и Южно-
уральского государственного университета. Программа охватывает ос-
новные бизнес-процессы управления жизненным циклом самолета, в том
числе: сервис, проектирование, производство, обслуживание, управле-
ние знаниями и другие. Cервисную поддержку отечественных лайнеров
Sukhoi SuperJet 100, внедрение современных технологий управления со
слушателями обсудил президент ОАК Юрий Слюсарь. Программа обучения
состоит из семи модулей и продлится до мая 2018 года.

Томские ученые создали рентген 
для проверки авиационных двигателей

Дефектоскоп предназначен для выявления микродефек-
тов в роторах газотурбинных двигателей современных граж-
данских и военных самолетов. На сегодняшний день комплекс
не имеет аналогов в России, сообщили в пресс-службе ТПУ.
«Ротор авиадвигателя работает при колоссальных тепловых и ме-

ханических нагрузках, — рассказал ведущий эксперт Томского политех-
нического университета Александр Чепрасов. -— Он состоит из дисков,
соединенных между собой методом электронно-лучевой сварки. Самые
опасные дефекты - это «непровары», когда в металле нет соединения. В
месте такого «непровара» ротор может просто разорвать, что приведет
к аварии». Автоматизированный комплекс высокого пространственного
разрешения позволяет «разглядеть» даже очень мелкие дефекты в свар-
ном шве размером до 100 микрон. Весь процесс происходит в цифровом
формате. Данные архивируются и могут храниться до 20 лет.

МАИ запускает акселерационную 
программу студенческих IT-стартапов 

Стартовое обучение поможет стартап-командам понять ры-
нок, оценить свои силы, ознакомиться с современными ме-
тодиками и определить, что нужно сделать, чтобы повысить
свои бизнес-показатели. 
Двухмесячный трек предполагает самостоятельную работу ко-

манды проекта совместно с наставниками – трекерами. В ходе работ
команды смогут оценить потенциал проекта и определить направле-
ние, в котором двигаться дальше. «Эффективный вуз отличает стрем-
ление предлагать студентам все варианты приложения их знаний, -
прокомментировал инициативу ректор МАИ Михаил Погосян. - В этом
смысле создание акселератора в стенах вузах позволит начать свой
бизнес тем ребятам, которые нацелены на предпринимательство.
Для нас очень важно чтобы и эта часть потенциала МАИ была реали-
зована, мы ожидаем, что задел, который мы даем нашим студентам,
выведет на миллиардные орбиты не один успешный стартап».

Ученые  ЦИАМ рассказали в Кёльне
о проектах по электрификации самолетов 

В конце ноября ученые ЦИАМ имени П.И. Баранова приняли
участие в симпозиуме по электрическим и гибридным аэро-
космическим технологиям «Electric & hybrid aerospace tech-
nology symposium», который состоялся в Кельне.
Внимание коллег привлекли доклады начальника отдела гибридных

и электрических силовых установок ЦИАМ Антона Варюхина и генерального
директора Михаила Гордина. Всего в симпозиуме приняли участие свы-
ше 200 организаций. Было представлено более 40 докладов от ведущих
мировых разработчиков и научных центров, среди которых – General Elect-
ric, Rolls-Royce, Airbus,  NASA, Safran, Siemens, EASA, Honeywell. Ключе-
вой темой обсуждения, вызвавшей наибольший интерес научного со-
общества, стала электрификации самолета. Работы в этом направлении
позволяют преодолеть зависимость от природных ресурсов и уменьшить
вредное воздействие на окружающую среду.

ОТРАСЛЕВАЯ НАУКА

Это является показателем вы-
сокого статуса конференции, на ко-
торой обсуждаются наиболее  ост-
рые проблемы развития авиацион-
ной науки и техники. 

Основными темами обсужде-
ния стали: развитие видов борто-
вого авиационного оборудования,
особенности применения авиа-
ционного вооружения, перспек-
тивы развития беспилотной авиа-
ционной техники. Значительное
место заняли и проблемы обес-
печения безопасности полётов. 

Открывая пленарное заседа-
ние, начальник Академии, гене-
рал-полковник Геннадий Зибров
отметил значительную роль Жу-
ковских чтений в дальнейшем раз-
витии отечественной авиацион-
ной науки. 

Работа, представленная в до-
кладе главного научного сотруд-
ника ОАО «Бортовые аэронавига-
ционные системы», заслуженного
деятеля науки СССР, доктора тех-
нических наук, профессора Ва-
лентина Букова «Интегрирован-
ные комплексы бортового обору-
дования с управляемой функцио-
нальной избыточностью», выпол-
нялась большим коллективом из
различных предприятий: НИИ
Авиационного оборудования,
РПКБ, Санкт-Петербургского уни-
верситета аэрокосмического при-
боростроения, Академии имени
Н.Е. Жуковского и Ю.А. Гагарина и
ряда других организаций. 

Спикером были перечислены
три основные проблемы, ставшие
предпосылкой для развития дан-
ного направления. Первая — об-
остряющиеся противоречия между
безопасностью и эффективностью
эксплуатации как гражданской, так
и военной авиационной техники.
Безопасность требует увеличения
объёмов работ с летательным ап-
паратом, а эффективность — на-
против, их сокращения. Вторая
предпосылка — большие расходы на
содержание парка воздушных судов:
обеспечение запчастями, оплата
работы персонала, оснастка, рабо-
ты, связанные с графиком выпол-
нения полётов. Третья состоит в
том, что современные летательные
аппараты могут эксплуатировать-
ся только с хорошо оборудованных
аэродромов. Отсутствие на аэро-
дроме необходимого персонала ис-
ключает применение определённо-
го летательного аппарата незави-
симо от его размера и веса, катего-
рии, типа и т.д. Необходимо ре-
шить задачу по преодолению на-
званных проблем. 

Один из путей её решения, яв-
ляющийся основой представлен-
ной в докладе работы – создание не-
обслуживаемого бортового обо-
рудования. Речь идёт об отсрочен-
ном обслуживании данного обору-
дования, например, между регла-
ментными работами. Для этого на
борту нужно обеспечить избыточ-
ность систем (не только с помо-
щью их дублирования, но и с точки
зрения функциональности). На бор-

ту также должна находиться систе-
ма управления избыточностью, ко-
торая должна распоряжаться ими
нужным образом. Аналогичная си-
стема была создана в США после
трагедии, когда на «Шаттле» сгорел
весь экипаж. Российский замысел
имеет частичное сходство с амери-
канским проектом. 

Валентин Буков обозначил ос-
новные направления работы, при-
званные решить указанные про-
блемы: создание вычислительной
отказоустойчивой среды, разра-
ботка принципов декомпозиции
всех систем, развитие систем сбо-
ра бортовой информации, созда-
ние алгоритмов локализации не-
наблюдаемых отказов в реальном
времени, создание инструментов
управления избыточностью на эта-
пах как проектирования, так и
функционирования, и создание
высокоэффективных каналов пе-
редачи информации (на землю и
внутри борта). Конечная цель —
добиться отсутствия необходимо-
сти производства работ на само-
лёте или вертолёте в межрегла-
ментный период. 

Главный конструктор темати-
ческого направления по иннова-
ционным разработкам АО МНПК
«Авионика», кандидат технических
наук, доцент Владимир Кулабу-
хов представил доклад об эволю-
ции и перспективах систем управ-
ления вертолётов. Спикер отметил,
что вертолёт как летательный ап-
парат имеет ряд отличий от само-
лёта. Одно из них состоит в том,
что он заведомо неустойчив. В
связи с этим разработка авионики
для этих машин связана с рядом
проблем. Речь идёт о различных
принципах, на которых строится
схема системы управления лета-
тельным аппаратом данного вида. 

На развитие систем управления
вертолётами оказал влияние и «бес-
пилотный бум», при котором по-
явился ряд летательных аппаратов
нетрадиционных схем вертолётно-
го типа, например, мультикоптеры и
конвертопланы. Эти летательные
аппараты по принципам управления,
связанным с неустойчивостью, близ-
ки к вертолётам, но связаны с более
серьёзными проблемами, чем по-
следние. 

В настоящее время сложился
ряд тенденций автоматизации си-
стем управления. Они состоят в
создании комплексных систем
управления полётом, реализующих
полный набор функций систем ав-
томатического и дистанционного
управления, систем ограничитель-
ных сигналов и систем активного
ограничения предельных режимов. 

Системы автоматического
управления реализуют функции ав-
топилота и систем траекторного
управления. Автопилоты с после-
довательными рулевыми механиз-
мами в настоящее время выпол-
няют не только функции демпфи-
рования по трём осям, но и стаби-
лизацию заданных углов тангажа,
крена и курса. Демпферы тангажа,
крена и рыскания сегодня имеют па-
раллельные рулевые машины. 

Для вертолётов советского и
постсоветского периодов было раз-
работано более 10 типов автопило-
тов, САУ и СДУ. Для тяжёлых верто-
лётов Ми-6, Ми-10 и Ми-10К были
созданы автопилот АП-34 Б, а также
система стабилизации оборота вин-
тов (СОВ). Аналогичная система
была поставлена и на вертолёт Ми-
12. Для этого вертолёта создан ав-
топилот АП-44. Автопилот АП-34Б
применялся также на вертолётах
Ми-8, Ми-17Н и Ми-171Ш1. Для
армейского вертолёта огневой под-
держки Ми-24 были разработаны ав-
топилот ВУАП и система автомати-
ческого управления САУ-24. 

Для вертолёта «Ансат» разра-
ботана комплексная система управ-
ления КСУ-А. Это первая в мире
прошедшая процедуру сертифика-
ции система, обеспечивающая элек-
тродистанционное управление при-
водами несущего и рулевого винтов.
Она обеспечивает требуемые ха-
рактеристики устойчивости и управ-
ляемости на всех этапах полёта
вертолёта – от взлёта до посадки в
соответствии с разными авиацион-
ными правилами, такими как АП-29
и FAR-29. Благодаря простоте пи-
лотирования с использованием дан-
ной системы вертолёт «Ансат-У»
был выбран в качестве учебного в во-
енных авиационных училищах. 

В докладе были отмечены и
перспективные разработки «Авио-
ники» для вертолётов. В их число
входит, в частности, вычислитель
траекторного управления (ВТУ) для
вертолёта Ми-172. Модель ВТУ-123
обеспечивает автоматизацию ре-
шения навигационных задач по сиг-
налам директорной системы Ho-
neywell FZ-706. Модель ВТУ-153 со-
вместно с вышеуказанной обес-
печивает автоматизацию решения
задач по проведению поисково-
спасательных операций. 

Продолжением темы авиони-
ки стал доклад о современном со-
стоянии бортовых РЛС истребите-
лей, который подготовил главный
специалист АО «НИИП имени В.В.
Тихомирова» Алексей Фролов. В
настоящее время масса бортового
радиолокатора занимает 1 процент
от взлётной массы истребителя.
Создатели РЛС решают задачи по
достижению максимальной авто-
матизации работы режимов путём
внедрения информационно-управ-
ляющей системы. 

В число режимов входят «воз-
дух-воздух» ( дальний и ближний
воздушный бой), «воздух-поверх-
ность» (картографирование, об-
зор морской поверхности, селек-
ция движущихся целей, оборона).
К специальным режимам отно-
сятся оценка метеообстановки,
уточнение скорости полёта носи-
теля, измерение дальности до
Земли и маловысотный полёт. Для
истребителя Су-35Э создана РЛС
«Ирбис-Э», а для Су-57 – НО-36.
Развитие бортовых РЛС происхо-
дит по ряду направлений: аппара-
тура, программно-алгоритмиче-
ское обеспечение, интеграция с
внешними системами и средства
разработки и испытаний. 

Один из аспектов развития бор-
тового оборудования проанализи-
ровал заместитель генерального
конструктора по комплексам во-
оружения и обороны ОАО «Москов-
ский вертолётный завод имени М.Л.
Миля», доктор технических наук
Александр Бельский. Тема его
выступления — повышение эффек-
тивности применения неуправляе-
мых авиационных средств пораже-
ния за счёт внедрения усовершен-
ствованных баллистических алго-
ритмов в прицельные системы пер-
спективных боевых вертолётов. В
докладе были рассмотрены, в част-
ности, системы технического зре-
ния, которые относятся к основным
функциональным и информацион-
ным подсистемам комплекса бор-
тового оборудования современных
вертолётов. 

К основным задачам оптико-
электронных систем технического
зрения относятся обзор, обнару-
жение и захват целей, разведка,
поиск, сброс грузов, комплексиро-
вание изображений  (обзорно-пи-
лотажная и обзорно-прицельная
ОЭС), обзор подстилающей по-
верхности, обнаружение и распо-
знавание объектов, формирование
сигнала, измерение наклонной даль-
ности до цели, её захват, автосо-
провождение и т.п.(обзорно-при-
цельные ОЭС). На вертолётах в на-
стоящее время нашли применение
и двухдиапазонным РЛС, способным
работать в нескольких режимах. 

Развитие современных вер-
толётных БРЛС происходит по
ряду направлений, одно из которых
— поиск и обнаружение радиоло-
кационно-контрастных наземных и
надводных целей, движущихся
объектов, как открытых, так и укры-
тых. Перспективные РЛС будут
способствовать формированию
радиолокационного изображения
местности, информационному
обеспечению маловысотного по-
лёта и атаке различных целей. Со-
временные РЛС уже способны ра-
ботать в комбинированном режи-
ме («воздух-воздух», «воздух-по-
верхность» и «метео-воздух-воз-
дух». Кроме того, они могут взаи-
модействовать с ОЭС для приёма
целеуказания. 

Жуковские чтения 2017 года
показали, что в техническом отно-
шении, в общем контексте развития
авиации, Россия отсталой страной
не является. Хочется верить, что по
мере решения проблем, достав-
шихся нам в наследство от эпохи пе-
рестройки и реформации, Россия
вновь станет полноценным игро-
ком на рынке не только военной, но
и гражданской авиационной техни-
ки. А академия имени Н.Е. Жуков-
ского и Ю.А. Гагарина, как и в про-
шлом столетии, будет играть роль
драйвера развития авиации. Зна-
менитый вуз уже дал нам Ильюши-
на, Яковлева, Микояна… Их на-
следники, возможно, овладевают
авиационными науками уже сегодня. 

Пётр КРАПОШИН, 
специальный корреспондент 

«Воздушного транспорта». 
Москва – Воронеж 

Подъемная сила разума
Очередные Жуковские чтения собрали в Воронеже 

представителей 45 предприятий авиапрома и 34 вузов

Окончание. Начало на с. 2

Валентин Буков
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Деятельность в качестве рези-

дентов СЭЗ осуществляют 38 пред-
приятий с капиталом из 12 стран в
таких сферах, как машинострое-
ние, электроника, ветеринария, хи-
мическая, топливная, пищевая, лег-
кая промышленности. Общая чис-
ленность работающих составляет
почти 10,8 тысячи человек.

Белорусско-российский тан-
дем учредителей предприятия на-
мерен организовать выпуск лег-
кого многоцелевого самолета мо-
дели «Меркурий» в одном из сек-
торов СЭЗ на окраине Витебска.
Объем инвестиций в проект со-
ставит более 7 миллионов долла-

ров США, и при этом предполага-
ется создание свыше 100 рабочих
мест. Решающим фактором при
выборе площадки стало наличие
инфраструктуры бывшего воен-
ного аэродрома на территории,
которая находится в оперативном
управлении администрации СЭЗ и
постоянно развивается для повы-
шения ее инвестиционной при-
влекательности. 

В настоящее время речь идёт
о самолёте «Меркурий Т-440», ко-
торый разработан в Государст-
венном космическом научно-про-
изводственном Центре им. М.В.
Хруничева. Самолет ориентиро-
ван на использование руководи-
телями предприятий и админист-
рацией регионов, коммерчески-
ми и ресурсодобывающими пред-
приятиями. По объему пассажир-
ской кабины, определяющему сте-
пень комфортабельности само-
лета, крейсерской скорости, взлет-
но-посадочным характеристикам
и дальности (при использовании
двигателя РТ6А 135А) он превос-
ходит как существующие зару-
бежные аналоги, так и ряд само-
летов, проектируемых  в России. 

При использовании двигателя
Walter M601F он превосходит их по
критерию «стоимость-эффектив-
ность». В базовом варианте сило-
вая установка самолёта должна
состоять из двух турбовинтовых
двигателей Pratt & Whitney РТ6А-
135А канадского производства
взлетной мощностью по 750 э.л.с.
с четырехлопастными винтами
Hartzell. Запуск обеспечивается
от электрического стартера-гене-
ратора. Смазка осуществляется
масляной системой с маслора-
диатором, охлаждаемым набе-
гающим потоком воздуха. Проект
предусматривает и использова-
ние других двигателей, в том чис-
ле и отечественного — ТВД-100. 

Двигатели располагаются перед
первым лонжероном в мотогондо-
лах. При этом плоскость вращения
винтов проходит между кабинами
пилотов и пассажиров, чем обес-
печивается безопасность в случае
разрушения лопастей. Отсек мото-
гондолы между лонжеронами пред-
назначается для дополнительного

багажа. В хвостовой части мото-
гондолы имеются ниши для уборки
главных опор шасси.

Самолет Т-440 максимально
приспособлен для условий России
и стран СНГ и может эксплуати-
роваться с аэродромов 3 класса, с
укороченных ВПП, а также с твер-
дых грунтовых аэродромов. Бла-
годаря низким скоростям отрыва
и посадки значительно сокращена
взлетная и посадочная дистан-
ции. Скорость полёта составит
557 километров в час, практиче-
ская дальность полёта — 3840 ки-
лометров, практический потолок —
9000 метров. С такими лётно-тех-

ническими данными этот самолёт
станет незаменимым в районах
Сибири, Дальнего Востока, Край-
него Севера, а также в арктических
регионах. Данные по высотам по-
лёта уменьшают степень зависи-
мости машины от метеоусловий,
что для северных регионов пред-
ставляется особенно важным. 

Пассажирам будет обеспечен
высокий уровень комфорта. При

компоновке в бизнес-варианте в
салоне размещаются три ряда кре-
сел. Первый состоит из двух кресел,
установленных так, чтобы пассажи-
ры сидели лицом друг к другу, а
между ними находится откидной
столик. Кресла второго и третьего
рядов устанавливаются «лицом» по
полету. За последним рядом — туа-
лет, отделенный от салона раз-
движной дверью. Кабину экипажа и
салон разделяет бар-холодильник.
По левому борту расположена вход-
ная дверь-трап. Салон оборудован
четырьмя иллюминаторами с каж-
дого борта. Первый иллюминатор
находится на аварийном люке над
крылом. В хвостовой части фюзе-
ляжа расположены  задний багаж-
ный и агрегатный отсеки.

Сегодня Т-440 позициониру-
ется как новый самолёт, хотя первый
полёт он совершил ещё в 2001 году.
Между тем, следует отметить, что
проектов воздушных судов анало-
гичного класса по вместимости и с
такими же лётно-техническими дан-
ными ранее не предлагало ни одно
конструкторское бюро. Близким по
назначению стал созданный на Экс-
периментальном машинострои-
тельном заводе имени В.М. Мяси-
щева М101 «Гжель», который даже
строился небольшой серией и экс-
плуатировался компанией Dexter в
качестве воздушного такси. Но
«Гжель» — это однодвигательный са-
молёт, который к «Меркурию» бли-
зок только по показателям пасса-
жировместимости (7 человек в ва-
рианте для коммерческой эксплуа-
тации). Он значительно уступал по
скорости (крейсерская составляла
420 километров в час, максимальная
540), практическая дальность полё-
та по сравнению с Т-440 втрое мень-
ше  — 1100 километров. 

Созданный на НПО «Авиа ЛТД»
самолёт «Аккорд-201» , совер-
шивший первый полёт 20 лет назад

17 июля 1997 года, так же несопо-
ставим с «Меркурием». Этот са-
молёт рассчитан на перевозку 6
пассажиров. Практическая даль-
ность полёта составляет 2500 ки-
лометров (перегоночная — 900
километров), практический пото-
лок 6100 километров, крейсер-
ская скорость 275 километров в
час (максимальная 297 километ-
ров). Но этот самолёт, в отличие от
«Меркурия»,  оснащён двумя пор-
шневыми двигателями. 

В истории местной авиации су-
ществовал самолёт, сопоставимый
по пассажировместимости — Ан-14
«Пчёлка». Этот самолёт рассчитан на

перевозку 7 пассажиров. Первый по-
лёт опытного образца состоялся в
1958 году, а в 1965 году он был за-
пущен в серийное производство.
Крейсерская скорость и дальность
полёта «Пчёлки» были невелики
(175 километров в час,  470 кило-
метров). Поэтому «Пчёлка» не стала
заменой для Ан-2. 

Результатом развития Ан-14
стало появление сначала Ан-28, а
позже и Ан-38, относящихся уже к
иному классу. Ан-28 рассчитан на
перевозку 18 пассажиров, а Ан-38
уже на 27. Правда, Ан-38 уступает
«Меркурию» по крейсерской ско-
рости, которая составляет 380 ки-
лометров в час. 

В качестве альтернативы Ан-2
рассматривался и «Рысачок», в
базовом варианте рассчитанный
на перевозку 10 пассажиров, а с
удлинённым фюзеляжем до 16.
«Рысачок» совершил первый полёт
3 декабря 2010 года. Самолёт был
представлен на авиасалоне МАКС
2011. В конце 2012 года Мин-
промторг заявил о начале серий-
ного производства самолёта на-
чиная с 2015 года с планами вы-
пуска 320 машин в 9-местном ва-
рианте до 2025 года. Но, по за-
явлению генерального конструк-
тора НКФ «Техноавиа» Вячеслава
Кондратьева, в серийное про-
изводство будет направлен раз-
рабатывающийся в настоящее вре-
мя 16-местный вариант «Рысачка».
Но и этот самолёт уступает «Мер-
курию»: крейсерская скорость «Ры-
сачка» составляет от 250 до 400 ки-
лометров в час, практическая даль-
ность полёта — 2000 километров. 

Уступает «Меркурию» и другой
его «коллега» — Як-58, совершив-
ший первый полёт аж в 1994 году. С
одним поршневым двигателем М-
14ПТ он развивает крейсерскую
скорость 250 километров в час. Са-
молёт имеет особенности кон-
струкции: двухкилевое П-образное
оперение и двигатель с толкающим
винтом, расположенный в хвостовой
части фюзеляжа. Первая сборка и
испытания проводились на Тбилис-
ском авиационном заводе в 1992-93
годы. Из-за недостатка финанси-
рования в конце 1990-х годов про-
грамма Як-58 была приостановлена. 

Позднее работа над самолё-
том была возобновлена на со-

вместном предприятии АО «Як Ала-
кон» с участием России, Казахстана
и США. Утверждена программа по
завершению НИОКР самолёта, его
сертификации, организации про-
изводства и продвижению на рынок.
Предусмотрено создание и моди-
фикации самолёта с турбовинто-
вым двигателем. Ещё в первом квар-
тале 2005 года самолёт Як-58 полу-
чил сертификат типа в авиационном
регистре МАК. 

Одним словом, Т-400 являет-
ся сегодня непревзойдённым в
своём классе. Но, тем не менее,
его судьба по сравнению с пред-
шественниками не стала более
счастливой: на «исторической ро-
дине» его выпуск сегодня даже не
планируется. При этом трудно про-
гнозировать, с какими проблема-
ми будет сопряжена организация
его производства в Витебске. Про-
блема с двигателем возникнет не-
минуемо, независимо от того, где
самолёт будет серийно выпус-
каться — в России или в Респуб-
лике Беларусь. Отечественных
двигателей нет, в организации по-
ставок зарубежных могут возник-
нуть проблемы, связанные с ан-
тироссийскими санкциями. 

Никуда не денется и проблема,
возникающая всякий раз, когда
производство отечественного воз-
душного судна организуется на
территории иностранного госу-
дарства: кому принадлежат права
на данное воздушное судно. Ещё
в ту пору, когда Россия и Украина
не были в ссоре, в ходе одной из
традиционных пресс-конферен-
ций, организованных АО «Мотор
Сич», президент этого акционер-
ного общества Вячеслав Богус-
лаев упоминал о проблеме, воз-
никшей в связи с проектом ремо-
торизации вертолётов Ми-2. Про-
изводство этих машин было пере-
дано в Польшу, на авиазавод в
Свидник. Вся конструкторская до-
кументация отдана польской сто-
роне, без одобрения и разрешения
которой никто не имел права вно-
сить изменения в конструкцию.
Аналогичная проблема возника-
ла и в связи с проектом модерни-
зации (в том числе, и ремотори-
зации) самолёта Ан-2, который
также серийно строился в Польше
– на авиазаводе в Мелеце. 

Значит, нужно основывать про-
изводство воздушных судов малой
авиации в своей стране, скажете вы,
и будете правы. Но это будет воз-
можно только в том случае, если в
структуре ОАК будет основан ди-
визион по созданию самолётов дан-
ного класса либо будет создана
Корпорация, обладающая компе-
тенцией в области создания таких
воздушных судов. О необходимости
развивать АОН не раз говорил и
Президент России Владимир Путин.
Но соответствующая структура так
и не была создана. 

Предложим и еще один выход,
хотя по нынешним временам весь-
ма сомнительный. Уж если и не
оказывать помощь энтузиастам,
создающим самолёты для малой
авиации, так хотя бы не чинить им
препятствий… Подлинные талан-
ты, для которых сейчас найдена но-
вая организационно-правовая
форма — «стартапов», глядишь, и
пробьются в небо. А если крылья
пообломают?

Валентин ПЕТРОВСКИЙ

НОВОСТИ АЭРОНАВИГАЦИИ

EUROCAE привлекает Россию к разработке 
новых требований к системам контроля для УВД

В рамках рабочей группы Европейской организации по оборудова-
нию для гражданской авиации EUROCAE, профессиональное сообщество
разрабатывает новые стандарты и требования для систем наблюдения
за воздушным движением, в частности, основанных на технологиях
мультилатерации и спутникозависимого наблюдения. К экспертной дея-
тельности привлечена российская компания «Цифровые радиотехниче-
ские системы», известная как разработчик первой в России интегриро-
ванной системы многопозиционного наблюдения «Альманах». МПСН ус-
пешно прошла сертификацию в декабре 2016 года (сертификат типа вы-
дан ФАВТ) и уже разворачивается в аэропорту Пулково.

Французы создали «переносную» систему 
инструментальной посадки для аэропортов

Американские ВВС в скором времени начнут получать «переносные»
системы инструментальной посадки D-ILS, благодаря которым курсо-глис-
садное оборудование смогут получить даже неподготовленные аэродромы,
например, с грунтовым покрытием. Как сообщает Defense Aerospace, во-
енные завершили испытания такой системы и выдали французской
компании Thales, разработавшей ее, разрешение на серийное про-
изводство. Новая система инструментальной посадки D-ILS может быть
развернута на неподготовленном аэродроме в течение нескольких дней,
а после того, как использование аэродрома прекратится, ее можно бу-
дет быстро собрать и перевезти на другое место. 

Губернатор Ростовской области посетил 
диспетчерскую вышку аэропорта «Платов» 

Губернатор Василий Голубев и депутаты Государственной Думы
Российской Федерации, представляющие регион, посетили команд-
но-диспетчерский пункт (КДП) в новом аэропорту Платов (Ростов-на-
Дону). В ходе рабочего визита директор филиала «Аэронавигация Юга»
ФГУП «Госкорпорация по ОрВД» Виталий Абрамцов ознакомил гостей
с установленным на вышке оборудованием, работой авиадиспетче-
ров, а также доложил об организации воздушного движения в районе
аэродрома и заверил в стопроцентной готовности вновь созданного
Южного Центра ОВД к предоставлению аэронавигационного обслу-
живания пользователям воздушного пространства.

Компания Аэрофлот выразила благодарность 
руководству ФГУП «Госкорпорация по ОрВД»

Национальный авиаперевозчик России,  авиакомпания Аэро-
флот,  выразила благодарность ФГУП «Государственная корпорация
по ОрВД» за обеспечение быстрого прибытия в аэропорт Шереметь-
ево самолета авиакомпании с больным пассажиром на борту. «По до-
кладу КВС рейса AFL291 10.11.2017 года, после получения информации
о больном пассажире на борту ВС, диспетчеры ОрВД обеспечили при-
бытие рейса в аэропорт Шереметьево за минимальное время. Про-
шу Вас выразить благодарность участвовавшим диспетчерам за чет-
кое обеспечение прибытия и захода на посадку с максимальной ско-
ростью и по кратчайшему расстоянию», - говорится в письме.

Новое оборудование аэропорта «Петрозаводск»
позволит ему принимать международные рейсы

Вопросы оснащения аэропорта «Бесовец» современным навига-
ционным оборудованием (радиомаячной системой посадки ILS-2700
и азимутального доплеровского радиомаяка DVOR2000/DME) об-
суждались на совещании в Карелии, которое провел замсекретаря
Совета безопасности РФ Рашид Нургалиев: «Мы посмотрели готов-
ность технологической установки ILS-2700. Она будет готова 20 де-
кабря этого года. А DVORовский маяк должен быть готов в марте 2018
года. Мы рассчитываем, чтобы со следующего года сюда прилетали
самолеты с большим количеством пассажиров, и открывалась воз-
можность летать и в Сочи, и в Крым, и в Москву, и в Санкт-Петербург».

Исполнилось двадцать лет Прикаспийскому 
Центру ОВД филиала «Аэронавигация Юга» 

1 декабря исполнилось 20 лет со дня образования Прикаспий-
ского центра организации воздушного движения филиала «Аэрона-
вигация Юга» ФГУП «Госкорпорация по ОрВД». В торжественном
мероприятии, посвященном этому событию, приняли участие руко-
водитель ПЦ ОВД Руслан Квач, генеральный директор АО «Аэропорт
Махачкала» Арсен Пирмагомедов, начальник службы Управления
персоналом «Аэронавигация Юга» Юрий Батагов, начальник Мине-
раловодского ОВД Олег Горелый, сотрудники центра  и работники
махачкалинского аэропорта. В ходе торжественного собрания со-
трудники Прикаспийского Центра ОВД награждены благодарностями
филиала «Аэронавигации Юга».

«Алмаз-Антей» оснастил своим оборудованием 
новый аэропорт в Ростове-на-Дону к  ЧМ-2018

Концерн ВКО «Алмаз-Антей» в рамках этого проекта являлся
генподрядчиком. В частности, аэропорт теперь оборудован радио-
локационным комплексом «Лира-А10» для наблюдения за воздушной
обстановкой в районе аэродрома и на близлежащих воздушных трас-
сах. Также там установлен комплекс средств автоматизации наблю-
дения и контроля аэродромного движения «Вега» с радиолокацион-
ной станцией обзора летного поля «Атлантика» - для обеспечения дис-
петчеров командно-диспетчерского пункта информацией о место-
положении и идентификации ВС и транспортных средств на поверх-
ности аэродрома, а также контроля доступа на ВПП.

В январе-октябре т.г. интенсивность движения 
в российском небе увеличилась на 8,3 процента

За этот период российские и зарубежные авиаперевозчики вы-
полнили в воздушном пространстве Российской Федерации 1290625
полетов, сообщили в пресс-службе Росавиации. «Количество меж-
дународных полетов по сравнению с аналогичным периодом про-
шлого года увеличилось на 13,76 процента, до 666050 рейсов; в том
числе, рост транзитных полетов составил 6,31 процента, до 233872.
На внутренних направлениях объемы аэронавигационного обслужи-
вания выросли на 3,03 процента, до 624575 полетов», — говорится в
сообщении. В октябре в воздушном пространстве Российской Фе-
дерации выполнено 135391 полет, рост составил 9,56 процента. 

Окончание. Начало на с. 2

Нет Икаров в своём отечестве
Во всем мире самолётов для местных авиалиний —
большинство. Почему у нас они в меньшинстве? 

«Рысачок» 

М101 «Гжель»
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В аэропортах могут установить баннеры 
с изображениями предметов ручной клади 

Об этом сообщил заместитель председателя объединения Об-
щероссийского объединения пассажиров Илья Зотов. Он пояснил,
что соответствующее письмо направлено в адрес главы Минтранса
Максима Соколова. По его мнению, появление информационных бан-
неров исправит данную ситуацию. Пассажир будет точно знать, какие
предметы бесплатны для провоза, а за какие сотрудники авиакомпа-
ний могут попросить произвести оплату. Напомним, 5 ноября 2017
года в России вступили в силу поправки в законодательство, которые
определили понятие «ручная кладь», а также перечень предметов, ко-
торые бесплатны для провоза дополнительно к ручной клади.

Мособлдума призвала аэропорты урегулировать 
работу в зонах выдачи багажа к началу ЧМ 2018

Председатель комитета Мособлдумы по вопросам образования,
культуры и туризма Олег Рожнов призвал представителей аэропортов
урегулировать работу в зонах получения багажа с помощью работы
стюардов и громкоговорителей. Такое предложение он сделал в ходе
круглого стола на тему «Аэропорт как ключевой элемент индустрии
гостеприимства. О готовности аэропортов МАУ к массовому приему
туристов в 2018 году». Также он попросил обратить внимание на зоны
паспортного контроля и паркинга. «Потому что человек приезжает с
хорошим настроением, а простояв на контроле 30-40 минут, он, вряд
ли, останется рад», — отметил Олег Рожнов.

Тарифы в ростовском аэропорту «Платов» 
могут сделать его самым дорогим в России

Тарифы нового аэропорта Платов (29 км от Ростова-на-Дону), по-
строенного к чемпионату мира 2018 года, превысят выплаты за поль-
зование услугами аэропорта, действующего в черте города. Об этом
сообщают «Ведомости» со ссылкой на прейскурант, подписанный за-
местителем гендиректора холдинга «Аэропорты регионов» Сергеем
Доценко.В сравнении с международным аэропортом «Ростов-на-
Дону», в «Платове» тариф за взлет и посадку будет в 1,6 раза выше, за
авиационную безопасность — в 3,2 раза, за предоставление аэро-
вокзального комплекса — в 4,7–5 раз. Кроме того, и обслуживание
пассажиров обойдется дороже в 2–3 раза.

Аэропорт Домодедово установил новые кресла
с USB-портами и розетками для зарядки гаджетов

«Мы хотим, чтобы наши пассажиры чувствовали себя комфортно
и были уверены, что всегда смогут зарядить гаджет перед вылетом. В
течение 2018 года мы планируем довести до 35 процентов долю кре-
сел с возможностью зарядки гаджетов. Это касается и мест ожидания
в новом сегменте пассажирского терминала (Т2)», — сказал Игорь
Борисов, директор московского аэропорта Домодедово. Напомним,
что с 2015 года в пассажирском терминале эксплуатируется более 20
стоек для зарядки мобильных устройств. В каждой стойке установ-
лены 12 розеток и 4 USB-порта. К Чемпионату мира по футболу 2018
года Домодедово откроет первую очередь Т2. 

Церемония открытия нового терминала 
аэропорта Перми обошлась в 2 млн рублей

В аэропорту пояснили, что «это был классический сценарий, с
приглашением гостей и красной ленточкой». Сумма в 2 млн рублей
сложилась, в том числе, из расходов на монтаж сцены и установку ап-
паратуры. В церемонии открытия принял участие министр транспорта
РФ Максим Соколов. Напомним, новый терминал пермского аэро-
порта первые несколько месяцев работы будет обслуживать только
внутрироссийские рейсы. Международные вылеты и прилеты будут
организованы в старом терминале. Напомним, строительство нового
пермского аэропорта началось в ноябре 2015 года. Плановый срок
ввода терминала в эксплуатацию — декабрь 2017 года. 

Главгосэкспертиза России рассмотрела проект 
грузового терминала аэропорта «Жуковский»

Новый транспортно-логистический грузовой терминал позволит
обрабатывать авиа и автотранспортные грузы, прибывающие в «Жу-
ковский», сообщает пресс-служба Главгосэкспертизы России. Экс-
перты пришли к выводу, что результаты инженерных изысканий и
проектная документация соответствуют требованиям технических
регламентов, а проектная документация — результатам инженерных
изысканий, выполненных для ее подготовки. Основное назначение
нового терминала — прием, выдача, обработка, таможенное оформ-
ление и прочие виды государственного контроля грузов (в том числе,
почтовых) на внутренних и международных воздушных линиях. 

«Стройновация» и Росавиация заключили 
мировое соглашение по аэропорту «Храброво»

В августе 2016 года Росавиация уведомила компанию «Стройнова-
ция» о расторжении с ней в одностороннем порядке госконтракта на ре-
конструкцию ВПП в аэропорту «Храброво». До этого Росавиация
заявляла, что генподрядчик аэропорта в Калининграде может быть сме-
нен до конца года из-за срыва сроков. Однако «Стройновация» выразила
несогласие с решением ведомства и подала иск в арбитражный суд
Москвы. Установлено, что в рамках контракта компания выполнила ра-
боты по расширению перрона и реконструкцию площадки для обработки
самолетов противообледенительной жидкостью. Также была рекон-
струирована рулежная дорожка.

АЭРОПОРТ 2017 Сегодняшний уровень разви-
тия систем управления позволяет
с помощью компьютера посадить
самолет даже в сложных погодных
условиях и при ограниченной ви-
димости. Россия имеет все осно-
вания войти в число стран, где
будут применяться беспилотные
лайнеры, и даже быть безусловным
лидером. Отправной точкой может
послужить опыт, накопленный в
ходе работ по программе «Буран».
До самого «Бурана» были запу-
щены его аналоги —беспилотные
орбитальные аппараты (БОР). 

Ряд аналитиков считает, что
появление беспилотных самолетов
позволит снизить цены на авиа-
билеты на 10 процентов. Кроме
того, летать на них будет без-
опаснее, чем на пилотируемых —
автоматизация должна исключить
возможность ЧП из-за человече-
ского фактора.Но у пассажиров
проект восторга не вызывает. Со-
гласно проведенному UBS опросу,
в котором поучаствовали 8тысяч
человек, 54 процента  пассажиров
откажутся лететь в самолете без
пилота, даже если цены на билеты
будут ниже. Правда, при этом сре-
ди респондентов в возрасте от 18
до 24 лет, а также с высшим обра-
зованием  было больше тех, кто го-
тов летать на беспилотниках. В
целом же лишь 17 процентов
опрошенных выразили готовность
полететь на таком самолете. Авиа-
ционный эксперт Крис Тарри, гла-
ва и основатель компании Ctaira,
заявил, что пассажирский беспи-
лотник — дело будущего. 

В число компаний, занимаю-
щихся разработкой технологий
автоматизированного полета, вхо-
дит корпорация  Boeing. Она соз-
дает систему, в которой решения,
принимаемые пилотом, будут при-
ниматься с помощью искусствен-
ного интеллекта. Boeing собира-
ется протестировать беспилот-
ный самолет уже в следующем
году.  Но в данном случае  идёт
только  о сокращении числа членов
экипажа.

* UBS — Union Bank of Switzer-
land — самый крупный банк в
Швейцарии и второй по величине
в Европе.  Аналитический отдел
банка ежедневно предоставляет
аналитику по валютному и другим
финансовым рынкам, а также
экспертные прогнозы развития
по некоторым отраслям эконо-
мики и промышленности. 

Скептики есть не только сре-

ди пассажиров, но и среди пред-
ставителей отрасли. Стив Ланд-
еллс, эксперт по безопасности
полетов Британской ассоциации
пилотов гражданской авиации
(BALPA) и бывший пилот, считает,
что время пассажирских беспи-
лотников ещё не наступило, так как
ещё не созданы достаточно на-
дёжные компьютеры. 

Когда проект беспилотного
лайнера станет реальностью и ка-
кие этапы он должен пройти — в
точности сказать трудно. Начнём с
главного — насколько оправданы

ожидания аналитиков по поводу
его преимущества по сравнению с
пилотируемыми воздушными су-
дами. И рассмотрим проект в глав-
ном аспекте, каковым является
безопасность. Заявление, касаю-
щееся человеческого фактора, яв-
ляется чересчур смелым. Поня-
тие человеческого фактора под-
разумевает деятельность не толь-
ко пилотов, но и наземного пер-
сонала. В рассматриваемом нами
случае пилоты уже входят в эту ка-
тегорию.. Кроме того, человече-
ский фактор подразумевает и от-
ветственность специалистов, в ве-
дении которых находятся назем-
ные системы, в частности, ком-
пьютеры. Если они начнут «глю-
чить», проблема должна быть
устранена без малейшего про-
медления. 

Человеческий фактор — это от-
дельный предмет для размышления.
В расчёт необходимо принимать и
внешний, т.е. погодные условия.
Решение на вылет принимается по
фактической погоде, но она даже в
средней полосе может быть измен-
чива. Что уж там говорить о Крайнем
Севере. А такие сюрпризы, как гро-
зы, бывают в разных природных зо-
нах. Но пилоты традиционных са-
молётов могут видеть грозовые
облака и принимать решение, об-
ходить их либо уходить на запасной
аэродром ( или на аэродром выле-
та). Имеют ли возможность видеть
грозовое облако внешние пилоты?
И как они смогут оценить поведение
самолёта? 

Данный проект имеет также
организационно-технический
аспект. Тот опыт, который накоп-
лен с уже знакомыми нам БПЛА,
едва ли может быть применим
полностью — «ручные» воздуш-
ные суда управляются на дистан-
ции около 200-300 километров
либо менее (в зависимости от
класса). Но маршрут полёта пас-
сажирского самолёта будет со-
ставлять не менее чем несколько

сотен, а зачастую и тысяч  кило-
метров. И потому возникает во-
прос — самолёт должен вести
один внешний пилот по всему
маршруту, или же должно быть
несколько пунктов управления? И
какой вариант будет дешевле?

И, наконец, снова вернёмся к
вопросу о человеческом факто-
ре. Уже существующие БПЛА
должны садиться там же, где взле-
тают. Способ посадки может быть
в зависимости от конструкции ле-
тательного аппарата каким угодно
— с парашютом или традицион-

ным. В этом случае местом по-
садки может послужить ровная
лужайка. Исключение составляют
только тяжёлые БПЛА. Пассажир-
скому беспилотнику будет нужен
такой же аэродром, как и привыч-
ному нам лайнеру. Пилот должен
знать все его «прелести и гадости»
и, как правило, всё это он знает,
если слетал по данному маршру-
ту хотя бы один раз. Но как внеш-
ний пилот должен сажать самолёт
на незнакомый аэродром? Разу-
меется, он должен иметь пред-
ставление о всех деталях — гео-
графическом положении, имею-
щихся препятствиях и т.п. Учиты-
вая названные детали, вопрос о
стоимости авиабилета остаётся
неясным. Расходы на жалование
для экипажей из структуры стои-
мости исключаются, но издержки
на обслуживание пункта управле-
ния останутся.

И, наконец, коснёмся вопроса
авиационной безопасности, т.е.
обеспечения защиты от вмеша-
тельства в ход полёта. Чтобы со-
вершить террористический акт с
традиционным самолётом, терро-
рист должен оказаться на его бор-
ту и, как минимум, попасть на аэро-
дром, вооружившись пистолетом
или бомбой. Для совершения зло-
деяния с беспилотным лайнером
не требуется никаких пистолетов и
бомб и, собственно говоря, и нахо-
диться на борту необязательно —
достаточно будет отключить управ-
ляющую станцию. Террористиче-
ский акт можно совершить даже
сидя на собственной кухне, взломав
систему управления и направив са-
молёт куда угодно, в Турцию или
Швецию. А если злодеи ставят цель
просто уничтожить самолёт, доста-
точно заразить систему вирусами.
Да, впрочем, угоны и взрывы — это
не единственные напасти в граж-
данской авиации, во всяком слу-
чае, не самые частые. Истинным
бичом стали персонажи, характер-
ные в большей степени для дачных

электричек, т.е. ,хулиганы. Если пи-
лотов на борту нет, то непонятно,
кому их усмирять — бортпроводни-
кам или «воздушным маршалам»,
наличие которых неминуемо по-
влияет на стоимость авиабилета. 

Рассмотрим и другую про-
блему — технические отказы. Если,
например, откажет двигатель, тра-
диционные пилоты выявят это не
только с помощью приборов, но и
по поведению самолёта. Внеш-
ний пилот может обратить внима-
ние на отказ двигателя только по
приборам. Значит, необходимо
обеспечить на все сто процентов
поступление соответствующего
сигнала. А понять, ложный он или
нет, на земле будет труднее, чем на
борту воздушного судна. То же
самое касается и других систем

Одним словом, пассажирским
самолётам ещё рано уподоблять-
ся киплинговской кошке, которая
гуляет сама по себе. Для начала
нужно взвесить все pro и contra. 

Найду и уничтожу
В военной авиации беспилот-

ная техника уже стала реаль-
ностью, но применяется она толь-
ко для разведки или аэрофото-
съёмки. А возможно ли построить
беспилотный стратегический бом-
бардировщик или транспортник?  В
это поверить трудно, но такое бу-
дущее отечественной военной
авиации предсказал сам главно-
командующий Воздушно-Косми-
ческими силами России генерал-
полковник Виктор Бондарев. Об
этом он говорил в ходе эксклю-
зивного интервью, состоявшегося
на стенде ТРК «Звезда» в рамках
форума «Армия-2017». По его сло-
вам, самолет шестого поколения
должен появиться не только в ка-
честве истребителя-перехватчика,
но и в ударной, в военно-транс-
портной и в дальней стратегиче-
ской авиации. Он добавил также и
о том, что в будущем появятся
вертолёты 6-го поколения. . Отве-
чая на вопрос, пилотируемой или
беспилотной будет авиация ше-
стого поколения, Бондарев допу-
стил, что, вероятно, сначала по-
явится переходный вариант. Пер-
воначально он будет построен  в
пилотируемой версии, а затем по
мере отработки необходимых си-
стем и в беспилотной. По словам
Виктора Бондарева, самолет ше-
стого поколения будет крайним, в
котором  пилот находится на бор-
ту. . Со временем оператор бес-
пилотника, сидя на земле, будет
решать все задачи, стоящие ком-
плексом. Возможно, он будет бу-
дет управлять не одним-двумя, а
десятью беспилотниками.

Показателем того, что беспи-
лотная авиация  имеет перспек-
тиву, является развитие авиации
Израиля. Опыт боевых действий
израильской армии показал, что в
скоротечной обстановке боя БПЛА
могут эффективнее, чем пилоти-
руемые самолеты, решать задачи
ведения стратегической и такти-
ческой воздушной разведки в ин-
тересах всех звеньев управления
— начиная от командира роты,
бригады и вплоть до высшего ко-
мандования.Основу современно-
го парка беспилотной авиации Из-
раиля составляет широкий спектр
летательных аппаратов различно-
го назначения – от крошечных,
типа Skylark, способных запус-
каться с руки и стоящих на воору-
жении разведки и тактического
звена пехотных подразделений,
до создаваемого в настоящее вре-
мя одного из крупнейшего в мире
беспилотника «Эйтан», у которого
размах крыла достигает 26 метров,
а вес — 4 тонны. Начало было по-
ложено в 1970 году, когда Израиль
тайно закупил в США 12 прими-
тивных БПЛА Firebees. После мо-
дификации эти беспилотники под
названием «Мабат» и «Шедмит»
составили основу первой эскад-
рильи беспилотных машин. Про-
верку боем БПЛА прошли в ходе
Войны Судного Дня в октябре 1973

Сам себе самолёт
Следующее поколение воздушных судов 
гражданской авиации будет беспилотным

Окончание. Начало на с. 2

По прогнозам аналитиков
банка UBS*, первые лай-
неры, дистанционно управ-
ляемые с земли, могут по-
явиться уже к 2025 году.
Аналитики ожидают, что
они позволят авиакомпа-
ниям сэкономить 35 мил-
лиардов долларов. В пер-
вую очередь снизятся из-
держки на зарплату пило-
тов. Помимо этого многие
инженеры считают, что
разрабатывать беспилот-
ный самолет проще, чем
беспилотный автомобиль.
Уже сегодня значительную
часть маршрута самолет
управляется автопилотом.
Таким образом, можно
сказать, что почти все тех-
нологии для автоматизи-
рованных полетов, уже су-
ществуют. Собственно го-
воря, они уже апробиро-
ваны в космонавтике.
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Российский концерн «Калашников» создает 
компанию — оператора беспилотной авиации 

«Калашников» собирается не только производить беспилотники,
но и предоставлять любым заинтересованным компаниям полный
спектр услуг по их эксплуатации. Специалисты концерна с помощью
БПЛА собственного производства готовы решать любые задачи в тех
сферах, где используется беспилотная авиация: аэрофотосъемка,
картография, телекоммуникация, доставка грузов, мониторинг ви-
русных заболеваний, охрана лесов и частных объектов, метеорология
и другие», — сказали в пресс-службе. В концерне уточнили, что в
авиапарк новой компании войдут не только легкие БПЛА, но и тяже-
лые беспилотники, которые сейчас проходят стадию испытаний.

Искусственный интеллект посоревновался 
с человеком в управлении беспилотником

В Национальном управлении США по аэронавтике — NASA про-
верили, кто лучше управляет беспилотником: слабый искусственный
интеллект (ИИ) или человек. Видео испытаний опубликовано на Yo-
uTube. Проект готовили два года при поддержке Google, пишет The
Verge. Для теста создали три беспилотника с именами персонажей
комиксов: «Джокер», «Бэтмен» и «Найтвинг». В целом, указывает The
Verge, ИИ победил человека в искусстве управления дроном: он
более уверенно и «мягко» проходил испытательную трассу. Но на-
стоящему пилоту проще давались сложные трюки в воздухе, кроме
того, ему требовалось меньше времени, чтобы завершить круг.

Власти Малайзии создали специальное 
ведомство по контролю за беспилотниками

Как сообщает местная Star, отдельная структура появится с будущего
года в составе Управления гражданской авиации, а представители будут
базироваться во всех аэропортах страны. По словам представителя управ-
ления, «инспекторы при помощи специальных радаров будут отслеживать
возможные полеты дронов в определенных местах». Он также сообщил,
что в своей деятельности сотрудники созданного ведомства будут взаи-
модействовать с полицией для задержания нарушителей Правил граж-
данской авиации. В настоящее время за нарушение правил использования
дронов частным лицам грозит штраф в размере $12 тысяч или же тюремное
заключение на срок до трех лет. 

Питерская Группа «Кронштадт» представила 
свою продукцию на форуме «Сделано в России»

Директор центра перспективных исследований Группы «Крон-
штадт» Владимир Воронов представил продукцию Группы «Крон-
штадт» в области беспилотных авиационных систем и рассказал о
возможностях ее применения для гражданских задач. Выступление
эксперта проходило в рамках прошедшего в Москве V Международ-
ного экспортного форума «Сделано в России» на круглом столе «Про-
движение гражданской продукции предприятий ОПК». Участники
встречи обсудили широкий спектр вопросов, посвященных готовно-
сти предприятий ОПК к экспорту продукции гражданского назначе-
ния, а также мерам финансовой поддержки экспорта гражданской
продукции ОПК.

Читатели британских СМИ оценили сделанный
в Казани новый тяжелый российский дрон Skyf

Британское издание Daily Mail опубликовало материал под заголов-
ком «Русский халк», посвященный тяжелому грузовому дрону Skyf, раз-
работку которого ведет компания из Казани «ОКБ Авиарешения». Газе-
та сообщает, что Skyf способен развивать скорость до 70 километров в
час, преодолевая до 350 километров с грузом около 50 килограммов. Мак-
симальная грузоподъемность платформы составляет 250 килограммов.
Отмечается, что дрон может быть использован при доставке грузов, спа-
сении людей и на сельскохозяйственных работах. Читатели развернули
в комментариях дискуссию. Общее мнение: русские делают шаг в пра-
вильном направлении, надо отдать им должное.

Американский беспилотник RQ-4A Global Hawk
провел разведку у границы России на Балтике

Стратегический беспилотный аппарат ВВС США RQ-4A Global Hawk,
вылетевший из Италии, совершил многочасовой разведывательный
полет вблизи границ Ленинградской, Псковской и Калининградской
областей, свидетельствуют мониторинговые данные западных авиа-
ционных ресурсов. В частности, разведчик вначале курсировал вдоль
границ Ленинградской и Псковской областей, временами приближа-
ясь к ним на расстояние 40-50 км, по линии от Финского залива до Лат-
вии. Затем он перелетел в Литву, продолжив полет вблизи границ Ка-
лининградской области на суше и на море. Разведчик осуществлял по-
лет на высоте около 16 тысяч метров и скорости 630 км в час.

Бесшумные беспилотники «Калашникова» 
переданы первым заказчикам в госструктуры

Новейший комплекс беспилотной разведки и наблюдения само-
летного типа ZALA 421-16Е2 был запущен в серийное производство в
2017 году. «Первые аппараты уже переданы заказчикам, среди них
есть как государственные органы и предприятия, так и различные
коммерческие структуры», — рассказал глава Ростеха Сергей Чеме-
зов. Масса нового беспилотника ZALA 421-16Е2 — 7,5 кг, что является
его отличительной особенностью. На нем может быть установлена
дневная камера с 60-тикратным оптическим увеличением и теплови-
зионный модуль с 10-тикратной оптикой. Управляемый полет может
осуществляться на расстоянии 50 км от оператора

Чешская армия закупит шесть американских 
беспилотных летательных аппаратов ScanEagle

«Согласно выработанным ныне планам, армия в ближайшее время
закупит шесть дронов ScanEagle. Необходимо при этом преодолеть
определенный консерватизм, который мне напоминает противодей-
ствие некоторых военных чинов внедрению танков в 1930-е годы», — рас-
сказал телеканалу Seznam президент Милош Земан, являющийся вер-
ховным главнокомандующим вооруженными силами республики. Вы-
держки из его выступления транслировал интернет. Земан известен как
сторонник активного использования дронов в военных целях. В настоя-
щее время два дрона ScanEagle, предоставленных США, используют в
своей деятельности чешские военнослужащие в Афганистане.

БЕСПИЛОТНЫЕ ЛЕТАТЕЛЬНЫЕ АППАРАТЫгода Тогда их использовали в ос-
новном в качестве приманок с це-
лью обнаружения зенитно-ракет-
ных комплексов противника. Про-
тивник осуществил по израиль-
ским БПЛА 43 ракетных пуска. На-
чальный этап развития беспилот-
ников в Израиле связан с именами
двух израильских авиаинженеров
— Иегуды Мази и Элвина Эллиса.
По итогам войны Судного Дня они
предположили, что некоторым во-
енным задачам наиболее полно
может соответствовать неболь-
шой БПЛА, оснащенный телека-
мерой. Прототип такого аппарата,
получивший название «Мастиф»,
был в 1973 году собран в гараже
одного из энтузиастов. В 1978
году. IAI разработала беспилот-
ник Scout — самолет с поршневым
двигателем и размахом крыла  ме-
нее 5 метров. Малый размер и
корпус из стекловолокна, которое
прозрачно для РЧ-излучения, де-
лали Scout почти невидимым для
радаров противника. С этим са-
молетом, согласно данным ЦАХА-
Ла, связан первый в истории бес-
пилотников эпизод  «сбития» ре-
активного истребителя.14 мая
1981 года., когда Scout выполнял
плановый разведывательный по-
лет, он был атакован сирийским
МиГ-21. В процессе погони за бес-
пилотником пилот МиГ-21 не спра-
вился с управлением и врезался в
землю. Scout благополучно вер-
нулся на свою базу, где техники на-
рисовали на его борту «kill mark».

В годы ливанской войны 1982
года армия Израиля с помощью
беспилотников полностью раз-
громила систему ПВО Сирии, соз-
данную советскими специалиста-
ми. В результате боёв сирийцы
потеряли 18 батарей ПВО и 86 са-
молётов. эти события заставили
военных специалистов многих
стран мира по-новому оценить
значение беспилотных летатель-
ных аппаратов, которые позже
применялись и в других войнах.
Так, например, американцы ис-
пользовали дроны в войне с Ира-
ком в ходе операции «Буря в пу-
стыне». Разведывательные БПЛА
использовались и в ходе военных
кампаний в бывшей Югославии. 

Примерно с 90-х годов ли-
дерство в области беспилотных бое-
вых систем перешло к США. В 2012
году на вооружении  американской
армии состояло почти 7,5 тысяч
единиц летательных аппаратов раз-
личных модификаций. Большей
частью это были небольшие разве-
дывательные дроны для сухопут-
ных подразделений. Но Израиль
продолжает развивать тематику
БПЛА. В настоящее время  в стране
идут летные испытания нового БПЛА
«Эйтан». Разработка концерна Isra-
el Aircraft Industries будет крупней-
шим БПЛА за всю историю изра-
ильских ВВС. По данным открытых
источников, размах крыла  сверх-
секретного аппарата достигает от 26
до 35метров, что сравнимо с габа-
ритами авиалайнера «Боинг-
737».Главным его назначением
должны быть  дальняя разведка,
поиск и уничтожение установок бал-
листических ракет. Самолёт дол-
жен быть способен около 50 часов

«висеть» на высоте до 4,5 километ-
ров над контролируемыми района-
ми. Источники также сообщают так-
же о возможности в перспективе
оснастить его системой дозаправ-
ки в воздухе.

В России стране это направле-
ние развивается уже более полуве-
ка. Во второй половине 50-х годов
ОКБ-156 начало работы по проекту
стратегического дальнего ударного
самолёта Ту-121 с ядерной боевой
частью. Самолет создавался в со-
ответствии с постановлением пра-
вительства 1957 года и предназна-
чался для поражения целей на рас-
стояние до 4000километров Полет
самолета-снаряда должен был про-
ходить по заданной программе с аст-
рокоррекцией. К тому времени в
стране уже имелся опыт создания
таких систем, проверенных на кры-
латой ракете «Буря» С.А. Лавочкина. 

Во второй половине 1958 года
были собраны первые опытные об-
разцы самолета «121», и в канун Но-
вого года начались огневые испы-
тания. Летные испытания начались
на полигоне 6-го Гос-НИИ ВВС во
Владимировке (Ахтубинск) в августе
1959 года и продолжались до кон-
ца 1963 года. Всего было произве-
дено пять пусков, подтвердивших
соответствие основных данных ра-
кеты предъявлявшимся к ней тре-
бованиям. Но ее постигла та же
участь, что и»Бурю»— проект был за-
крыт. Дальнейшим развитием Ту-
121 стала система разведки на ос-
нове беспилотного самолета Ту-
123. Разработка началась на осно-
вании августовского постановле-
ния Совета Министров СССР1960
года. Скорость разведчика должна
была находиться в пределах
2500–3000 километров, а высота по-
лета — 20 000–22 000 метров. Бес-
пилотник предписывалось предъ-
явить на государственные испыта-
ния в 1961 году.. В мае 1964 года си-
стема дальней беспилотной фото–
и радиотехнической разведки ДБР-
1 «Ястреб» была принята на до  1979
году. До 1972 года в Воронеже было
построено 52 Ту-123. Ими, в част-
ности, была вооружена 14-я от-
дельная эскадрилья этих самолё-
тов,дислоцировавшаяся в Латвии.

Несмотря на накопленный
опыт в России сегмент тяжёлых
беспилотных летательных аппа-
ратов на протяжении последних
лет не развивался. . Еще в совет-
ское время было создано не-
сколько летательных аппаратов
со взлетным весом более одной

тонны (Ту-141, Ту-143, Ту-243 и
т.д.), но все они предназначались
для выполнения разведки и других
подобных задач. Создание БПЛА с
ударными возможностями в на-
шей стране началось сравнитель-
но поздно, только в конце девяно-
стых годов. Поэтому до сих пор на
вооружении нашей армии нет го-
товых систем такого класса. За
прошедшие годы было создано
несколько интересных проектов,
однако ни один из них пока не до-
шел до серийного производства.
Так, например,  10 лет назад на
авиасалоне МАКС-2007 , корпо-
рация «МиГ» представила свой
новый проект. До презентации о
нем не было почти никакой ин-
формации, но, тем не менее, на са-
лоне в Жуковском сразу был по-
казан натурный макет будущего
беспилотника. Из-за подобной

«неожиданности», проект «Скат»
сразу привлек внимание и стал
предметом массы обсуждений. В
целом, такая реакция не была уди-
вительной: «Скат» стал одним из
первых известных отечественных
проектов ударного БПЛА, и боль-
шая взлетная масса заметно вы-
деляла его из  всех новых отече-
ственных разработок. Кроме того,
«Скат» стал первым представите-
лем своего класса, дошедшим до
стадии сборки макета в натураль-
ную величину. После первой де-
монстрации проект «Скат» не-
сколько раз упоминался в офици-
альных источниках, однако впо-
следствии проект был закрыт. В
настоящее время, как упомина-
ется в ряде материалов, наработ-
ки корпорации «МиГ» по проекту
«Скат» используются фирмой «Су-
хой» при разработке перспектив-
ного ударного беспилотника. Ис-
тория проекта фирмы «Сухой» на-
чалась в 2009 году, когда руко-
водство Объединенной авиа-
строительной корпорации заяви-
ло о планах привлечь обе компании
к разработке совместного про-
екта тяжелого беспилотника. Со-
ответствующие соглашения меж-
ду авиастроительными организа-
циями были подписаны в 2011 и
2012 годах. Министерство оборо-
ны утвердило технические требо-
вания к перспективному ударному
БПЛА, а затем появились сведения
о выборе компании «Сухой» в ка-
честве основного подрядчика по
проекту. Тогда же появилась при-
мерная информация о сроках осу-
ществления работ по программе

«Охотник». Утверждалось, что пер-
вый полет аппарата состоится в
2016 году, а на вооружение он по-
ступит в 2020-м или позже. Значи-
тельно раньше, в конце 90-Х годов,
в ОКБ им. Яковлева началась про-
работка вопроса создания мно-
гоцелевого БПЛА с широким ис-
пользованием наработок  на ос-
нове Як-130. Из компетентных ис-
точников было известно о поло-
жительном заключении относи-
тельно возможности использова-
ния на беспилотнике значительной
части бортового радиоэлектрон-
ного оборудования Як-130. Пред-
полагалось, что такой подход мо-
жет облегчить разработку и про-
изводство нового БПЛА, а также
обеспечить высокую степень уни-
фикации данного типа. Послед-
неебыло важной деталью — про-
грамма «Прорыв» подразумевала

создание нескольких БПЛА раз-
личного назначения — ударного,
разведчика и радиолокационного
обнаружения. В  нынешнем веке
появились первые сведения об
облике беспилотников семейства
«Прорыв. Так, например, ударный
вариант должен был  отчасти по-
ходить на «Скат» фирмы «МиГ»: ле-
тающее крыло с одним двигателем
и внутренними грузоотсеками для
вооружения.  Тем не менее на од-
ном из имеющихся рисунков «Про-
рыва-У» (именно так обозначен
ударный беспилотник) видно тре-
угольное крыло, а также заметны
два воздухозаборника на верхней
поверхности крыла. На других
изображениях «Прорыв-У», также
именуемый Як-133БР, имеет об-
воды корпуса и размещение воз-
духозаборника, подобные «Ска-
ту». При взлетном весе около де-
сяти тонн ударный вариант БПЛА
«Прорыв» должен был иметь рас-
четный практический потолок по-
рядка 15-16 километров и макси-
мальную скорость 1050-1100 км/ч.
По различным оценкам, полезная
нагрузка такого беспилотника
должна была составлять две-три
тонны. Для ОКБ имени А.С. Яков-
лева беспилотная тема не являет-
ся новой. Во время Чеченской
кампании российская сторона при-
меняла созданный в этом ОКБ
беспилотный самолёт «Пчела». 

Одним словом, все необхо-
димые технические ресурсы для
создания беспилотного воздуш-
ного флота Россия имеет. Дело за
малым — реализовать их. 

Пётр КРАПОШИН
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Прокуратура провела открытый форум
по безопасной эксплуатации авиатранспорта

В Новосибирске  состоялся  открытый форум Западно-Си-
бирской транспортной прокуратуры. Он был посвящен обес-
печению безопасной эксплуатации воздушного транспорта
на территории Западной Сибири.
Выступавшие отметили, что надзорная практика транспортных про-

куроров, к сожалению, свидетельствует о том, что организациями воз-
душного транспорта допускаются нарушения в сфере его безопасной
эксплуатации, прав пассажиров. Нередки нарушения норм режима тру-
да и отдыха летных экипажей, медицинского обеспечения полётов. За-
вершая мероприятие, и.о. транспортного прокурора Западной Сибири
Денис Костенко отметил, что итоги обсуждения будут использованы
в работе органов прокуратуры совместно с  органами власти,  пред-
ставителями  общественности,  экспертного и бизнес-сообщества. Он
подчеркнул, что открытые форумы прокуратура намерена  проводить
на системной основе.

Британских операторов БЛА заставят 
сдавать экзамен по безопасности полетов

Владельцам дронов в будущем придется сдавать экзамены
по безопасности полетов. Такое требование содержится в но-
вых правилах, разработкой которых в настоящее время за-
нимается правительство Великобритании.  
Согласно сообщению на сайте британского правительства, законо-

проект будет обнародован весной 2018 года. В том же году новые пра-
вила могут вступить в силу. В настоящее время в Великобритании дей-
ствует так называемый «кодекс дронов». Это свод правил, согласно ко-
торому британские операторы обязаны регистрировать и лицензировать
аппараты массой более 20 килограммов. Дроны должны выполнять по-
леты в зоне прямой видимости оператора на высоте не более 120 мет-
ров. Кроме того, запрещены полеты в радиусе 150 метров от скоплений
людей и мест проведения массовых мероприятий. Наконец, дронам не-
льзя выполнять полеты вблизи аэропортов и хелипортов.

Двигатель упавшего в Нелькане L-410
доставят в Чехию на завод-изготовитель 

Такое решение приняла комиссия из представителей Меж-
государственного авиационного комитета, Минпромторга
России и завода-изготовителя Let Kunovice. В Хабаровском крае
принято решение приостановить полеты самолетов L-410.
Самолеты L-410 производятся в Чехии на заводе компании Aircraft

Industries (более известный под брендом Let Kunovice) в городе Куновице.
На заводе работает 920 человек. Предприятие производит самолет по
полному производственному циклу — есть собственные линии поверх-
ностной обработки материалов, лакокрасочное производство, механи-
ческий цех, сборочные цеха, конструкторское бюро и аэропорт. 15 но-
ября L-410, следовавший по маршруту Хабаровск — Нелькан и принад-
лежащий ФГУП «Хабаровские авиалинии», потерпел крушение при за-
ходе на посадку. Жертвами авиакатастрофы стали шесть человек — пас-
сажиры и члены экипажа, выжил один ребенок.

AIBN Норвегии и МАК предоставили 
предварительный отчет о катастрофе Ми-8

Напомним, вертолет Ми-8 авиакомпании «Конверс Авиа», на
борту которого находились пять членов экипажа и трое со-
трудников НИИ Арктики и Антарктики, пропал 26 октября, по
пути из поселка Пирамида в Баренцбург. 
29 октября вертолет был обнаружен норвежским судном в двух ки-

лометрах северо-восточнее мыса Хеер. 30 октября обнаружено тело од-
ного погибшего. Активная фаза поисков семерых человек, пропавших в
результате катастрофы, завершилась 9 ноября.  Поиски будут продолжены
в сокращенном объеме. В настоящее время специалисты Комитета по рас-
следованию происшествий Норвегии (AIBN), Межгосударственного
авиационного комитета (МАК) и разработчика вертолёта (ОАО «МВЗ име-
ни М.Л. Миля») проводят работы по описанию и анализу повреждений вер-
толёта, его систем и агрегатов. По завершении работ будет принято ре-
шение о необходимости дополнительных исследований.

Прокуратура добилась аннулирования 
140 свидетельств об обучении авиаперсонала

Транспортная прокуратура добилась в этом году аннулиро-
вания 140 свидетельств об обучении авиаперсонала в свя-
зи с выявленными нарушениями, отмечено на Втором от-
крытом форуме Московской межрегиональной транспортной
прокуратуры.
«В связи с допущенными нарушениями по нашему требованию ру-

ководством образовательных учреждений и Росавиации аннулировано
140 свидетельств об обучении специалистов. Три авиационных учеб-
ных центра прекратили свою деятельность», — сообщил заместитель
межрегионального транспортного прокурора Олег Опёнышев. По
его словам, выявлены факты, когда к работе с воздушным судном до-
пускались работники, не прошедшие соответствующее обучение в авиа-
ционном учебном центре. Также авиационные учебные центры со-
кращали количество занятий для будущих специалистов. Были случаи,
когда авиационный персонал проходил обучение дистанционно.

Директор предприятия «Сталь–М»
погиб в катастрофе вертолета под Тамбовом 

В катастрофе вертолета Eurocopter 120 в Тамбовской обла-
сти погибли один из директоров и работник предприятия
«Сталь-М», сообщил представитель регионального управ-
ления МЧС.
Информация о том, что частный вертолет не вышел на связь, по-

ступила в управление МЧС. По данным Единой дежурной диспетчер-
ской службы, воздушное судно, на борту которого находились, по пред-
варительным данным, два человека, вылетело накануне из деревни Бор-
щевка Тамбовского района в город Кирсанов, и связь с ним была по-
теряна. Обломки вертолета были обнаружены в километре от насе-
ленного пункта Шиновка Кирсановского района. Пилот и пассажир по-
гибли. «Вертолет принадлежал ООО «Сталь-М», частной компании. Со-
общение о том, что в 1 километре от села Шиновка обнаружен вертолет,
поступило от местной жительницы. Обстоятельства происшествия вы-
ясняют транспортная прокуратура и следствие.

БЕЗОПАСНОСТЬ ПОЛЕТОВ

Трудно поверить, но област-
ной центр с населением 623 ты-
сячи человек, и сама Иркутская
область, где проживают 2,5 мил-
лиона человек, уже почти 20 лет
имеют ограничения по воздушно-
му грузовому сообщению с осталь-
ным миром: все необходимое — от
продуктов питания до лекарств
попадает туда в основном  назем-
ным путем. 

Ограничению на перевозку
грузов уже почти 20 лет. Времен-
ное решение об ограничении взле-
тов грузовых воздушных судов в
аэропорту Иркутск было  было
принято 26 июля 1999 года, на
следующий день после аварии
грузового Ил-76 авиакомпании
«Эльф Эйр», который перевозил
товары из Китая и сел в Иркутске
на дозаправку. На взлете он выка-
тился за пределы полосы и столк-
нулся с препятствием, зданием
радиомаяка ближнего привода. В
результате самолет разрушился,
произошедший пожар уничтожил
его почти полностью. Экипаж, к
счастью, успел эвакуироваться и,
в целом, почти не пострадал: два
человека получили небольшие
травмы. Позже комиссия МАК
установила причину аварии — не-
допустимый перегруз и превыше-
ние максимальной взлетной мас-
сы воздушного судна на 20 тонн.
Отметим, что максимальная ком-
мерческая загрузка Ил-76ТД со-
ставляет 50 тонн.

Запретить аэропорту осу-
ществлять взлет самолетов с ком-
мерческой загрузкой в сторону го-
рода решил губернатор Иркутска в
ходе заседания чрезвычайной ко-
миссии. Авиационные власти его
поддержали. Это было временной
мерой, принятой на эмоциональ-
ной волне сразу после тяжелого
летного происшествия и действую-
щей до выяснения обстоятельств.
Основным аргументом запрета ста-
ло расположение аэропорта в го-
родской черте (восемь километров
от центра города) и возможная угро-
за безопасности граждан. 

Вот как поясняют специалисты
техническую сторону этой аварии.
Взлетно-посадочная полоса  аэро-
порта Иркутск имеет естественный
уклон, разница между ее торцами —
24 метра с уклоном в сторону го-
рода. В то время ее длина состав-
ляла 2700 метров. Ил-76 взлетал в
противоположную от города сто-
рону, то есть не под уклон, а в гор-
ку. Возможно, именно это и приве-
ло его к аварии. Перегруз, темпе-
ратура воздуха (напомним, что дело
происходило жарким летом), не
позволили произвести взлет и при-
вели к выкатыванию за пределы
ВПП. Если бы самолет взлетал с
другим курсом, то есть под уклон, по
расчетам специалистов, летного
происшествия,  скорее всего, уда-
лось бы избежать. Но история не
знает сослагательного наклонения.
Авария имела место быть. 

С тех пор прошло достаточно
много времени, особенно, по авиа-

ционным меркам. Пришло новое
поколение воздушных судов, в том
числе и грузовых. Аэропорт провел
реконструкцию аэродрома. Рабо-
ты производились в несколько
этапов на протяжении 12 лет. В ре-
зультате ВПП стала почти на треть
длиннее и составляет теперь 3650
метров. Аэропорт принимает все
типы воздушных судов, перево-
зит до двух миллионов пассажиров
в год, но по-прежнему имеет огра-
ничения для грузовых воздушных
судов. Запрет действует. В 2001
году решение продлено на не-
определенный срок заседанием
комиссии Иркутской области. Нет
ничего более постоянного чем
временное. 

Руководитель аэропорта Алек-
сандр  Рябикин обошел все ин-
станции, так или иначе влияющие на
отмену решения 20-летней давности,
но инерция велика, никто не берет на
себя такую ответственность ни в
Минтрансе, ни в Росавиации. По
оценкам специалистов, аэропорт
недополучает 96 млн.рублей в каче-
стве упущенной выгоды из-за имею-
щихся ограничений в использовании
аэродрома. «Ритмичная работа аэро-
порта при организации выполнения
грузовых перевозок  —  это новые ра-
бочие места, дополнительные налоги
в городскую казну, доходы авиа-
предприятия, которые могли бы ча-
стично решить давно назревшую
необходимость реконструкции аэро-
вокзала, это, в конце концов, реше-
ние проблемы, которая уже вышла на
федеральный уровень, ею зани-
маются ученые отраслевого НИИ,
она требует вмешательства обще-
ственности», — говорит Александр
Рябикин. 

Что думают по этому поводу
ученые? Они целиком на стороне
аэропорта. Игорь Губерман, на-
чальник отдела исследования пер-
спективных направлений аэрона-
вигационной системы  ГосНИИ ГА,
считает, что эта давняя история
сильно тормозит развитие аэро-
порта, который в силу своего гео-
графического положения  мог бы
стать крупным грузовым хабом на
пути в Европу из стран Юго-Вос-
точной Азии, собственно,  и был та-
ким со дня своего основания. Удоб-
ство таможенного оформления гру-
зов, свободные мощности для их об-
работки и склады для временного
хранения могли бы привлечь грузо-
перевозчиков и дать аэропорту до-
полнительные доходы. 

Нужны аргументы? Ученые их
имеют. Сейчас пассажирские са-
молеты взлетают с курсом как в
сторону города так и в противопо-
ложную сторону. Их взлетная масса
примерно сопоставима с взлетной
массой грузовых воздушных судов.
В отдельных случаях совпадают

даже их модели: пассажирский Ан-
24 имеет право летать, полный его
аналог — грузовой Ан-26 — этого
права лишен. Да, они имеют огра-
ничения по шумам, но в некоторых
районах Сибири, Крайнего Севера
и Дальнего Востока это единствен-
ные воздушные суда, выполняю-
щие регулярные авиаперевозки,
других там просто нет.

Возможно, на отмену решения
влияет негативный фон, связанный
с несколькими авиапроисшествия-
ми, произошедшими с Ил-76 на
аэродроме Иркутск в тот же год: в
мае Ил-76 при взлете (от города)
сбил огни светового горизонта и
произвел взлет за пределами ВПП
на удалении около 500 метров от

торца, в июне Ил-76 при взлете (от
города) сбил огни светового гори-
зонта и произвел взлет за предела-
ми ВПП , в июле Ил-76 при взлете (от
города) повредил светофильтры на
первом, четвертом и пятом световых
горизонтах, и, наконец, авиаката-
строфами, произошедшими в рай-
оне Иркутска в то же время. И это
имело широкий общественный ре-
зонанс. Но во всем мире, к сожале-
нию, происходит некоторое коли-
чество летных происшествий. 100-
процентная безопасность полетов,
как шутят пилоты, возможна, если
самолет закрыт, стоит на перроне и
никто к нему не подходит.

Иркутск не единственный в стра-
не аэропорт, расположенный в го-
родской черте. Такими же являются
Омск, Саратов, Сочи, Пулково, до не-
давнего времени Ростов-на-Дону.
Из-за закрытия воздушного про-
странства над Москвой десятками
лет крупные лайнеры «крадутся» на
малой высоте над жилыми домами
юго-запада, меняя режимы работы
двигателей, чтобы произвести по-
садку во Внуково с посадочными
курсами 19 и 24. Но никто им не за-
прещает перевозить грузы. Требу-
ется лишь выполнять требования,
предусматривающие специальные
процедуры выполнения полетов для
снижения шума на местности.

Как это решается в других стра-
нах? В Вашингтоне, в центре города,
успешно функционирует аэродром
им. Рональда Рейгана с очень ин-
тенсивным движением, он имеет
всего три запретные зоны: Белый

Дом, Конгресс и стратегический ре-
зервуар. Даже через Пентагон про-
ходят схемы вылета и захода на по-
садку. В пределах Лондонской коль-
цевой дороги (аналог МКАД) распо-
ложен крупнейший мировой хаб —
Хитроу, а также аэродромы Нортхолт
и Биггин Хилл. В самом центре Лон-
дона функционирует аэродром Лон-
дон-Сити для бизнес-авиации. На-
верняка авиационные власти Вели-
кобритании пекутся о безопасно-
сти граждан не меньше, чем наши. 

Ученые считают «Иркутскую ис-
торию» надуманной, лишенной вся-
кой логики и даже абсурдной отчасти.
По словам Александра Шаруна, на-
чальника отдела ГосНИИ ГА (а в не-
давнем прошлом главного штурма-
на авиакомпании «ЮТэйр»), суще-
ствуют современные методики, на-
правленные на сохранение экологии
в районах аэродромов и позволяю-
щие свести к минимуму неудобства
для проживающих там граждан.  Это
ограничение полетов по времени
суток, использование определен-
ных режимов работы двигателей,
навигационные ограничения (со-
блюдение экипажами жестко рег-
ламентированных траекторий для
снижения зоны шума), установление
датчиков шума и другие. 

То есть технические решения
имеются. Более того, специалисты
ГосНИИ ГА готовы предоставить
документальное подтверждение
тому, что производство полетов гру-
зовых воздушных судов с аэродро-
ма Иркутска возможно без огра-
ничений.  И даже не сомневаются в
правильности такого решения. Но
это требует научно-исследователь-
ских работ, трудозатрат, и как след-
ствие, времени и денег. Проект оце-
нивается в четыре миллиона рублей.
Помимо мониторинга шумов и дру-
гих технических процедур, он пред-
усматривает выяснение обще-
ственного мнения путем проведения
референдума, опроса местных жи-
телей и еще ряд позиций социаль-
ной направленности. 

Люди готовы к этой работе,
чтобы привести «иркутскую исто-
рию» к разумному финалу. Прийти
к нему можно несколькими путями.
Одним росчерком пера проблему
может решить руководство Роса-
виации. Пойти на компромисс мо-
жет руководство Иркутска и обла-
сти. Влиять на ее решение могут жи-
тели города, особенно, районов
находящихся вблизи аэропорта.
Убедить горожан, наверное, будет
сложнее всего. Но все же стоит на-
чать. Иначе «воз» не сдвинется с ме-
ста еще десяток лет.

Галина ПОНОМАРЕВА    

Иркутская история
Почему аэропорт города не имеет
грузового авиасообщения с миром
Аэропорт Иркутска имеет статус международного и вы-
годное географическое положение на пути в Европу из
Сибири и Юго-Восточной Азии. Пассажиропоток до-
стигает 1,7 миллиона человек в год, маршрутная сеть
— 60 городов в 10 странах мира. Инфраструктура со-
стоит из двух пассажирских терминалов и грузового ком-
плекса площадью 2,2 гектара. В сутки предприятие мо-
жет  обработать до 150 тонн грузов. Но грузовые пе-
ревозки этому аэропорту искусственно ограничены.

Александр Рябикин 

Александр Шарун

Игорь Губерман
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Созданием гибридного электрического самолёта
Airbus, Siemens и Rolls-Royce займутся вместе
Как сообщает Bloomberg, к Airbus и Siemens в проекте 100-местного

гибридного электрического самолёта секретно присоединился Rolls-
Royce. Таким образом, британский производитель сумел закрепиться
среди лидеров передовых разработок в этой сфере и получить почти
гарантированный рынок сбыта своих инноваций. Airbus и Siemens уже
работают над созданием узкофюзеляжного самолёта с электрическим
приводом двигателей мощностью от 20 до 40 мегаватт. Первым шагом
стал выпуск двухместного самолёта E-Fan, который можно использо-
вать в качестве тренировочного, прогулочного и, возможно, личного
транспорта. Испытания опытного образца прошли успешно.

Virgin Galactic Ричарда Брэнсона уже продала 
около 900 билетов первым космическим туристам

«Надеюсь, что через 2-3 месяца Virgin Galactic отправится в кос-
мос и начнется совсем новая космическая эра, в которой многие
люди, находящиеся здесь, смогут позволить себе отправиться в кос-
мос», - сказал Брэнсон. Сейчас один билет в космос Virgin Galactic
стоит $250 тысяч, однако, по словам Брэнсона, со временем стои-
мость космического путешествия может снизиться. Принадлежащая
Брэнсону компания Virgin Galactic ранее провела серию испытаний
своего туристического корабля SpaceShipTwo модели Unity. Ожида-
ется, что аппарат должен вскоре совершить и суборбитальный кос-
мический полет. Первый пробный полет Unity состоялся 8 сентября.

Lufthansa представила инновационную
концепцию салона бизнес-класса для 777-9

Германская авиакомпания раскрыла детали одного из своих самых
секретных проектов. Новый салон появится на регулярных рейсах в 2020
году одновременно с началом коммерческой эксплуатации лайнеров Boe-
ing 777-9. Главным элементом салона станут новые кресла. Совершен-
ствуя их эргономику, инженеры ставили своей целью обеспечить мак-
симальный комфорт и удобство для пассажиров во время сна. Кресла в
новом салоне будут не только раскладываться в горизонтальную кровать
длиной 220 см, но и создадут условия для тех, кто предпочитает спать на
боку. Конструкция спинки кресла поддерживает позвоночник в прямом
положении и обеспечивает здоровый сон.

Японские пассажирские региональные лайнеры 
MRJ оказались не интересны для эксплуатантов

Несмотря на тот факт, что у японских авиастроителей на сего-
дняшний день имеется более 200 заказов на поставку этих ВС, за по-
следние полгода, число заказов резко сократилось, что обусловлено
более высокой эффективностью использования пассажирских лай-
неров от Airbus и Boeing. Помимо прочего, готовящийся к началу се-
рийного производства китайский пассажирский лайнер Comac C919,
оказался более перспективным, чем японский самолёт, не говоря
уже о более низкой стоимости. Эксперты отмечают, что японцы уде-
лили созданию своего пассажирского лайнера слишком много вни-
мания, что привело к дополнительным затратам, а, следовательно, и
увеличило его стоимость.

Airbus A350-1000 с двигателями  Rolls-Royce 
Trent XWB-97 сертифицирован для полетов EASA

«Получение сертификата типа от EASA и FAA менее чем за год с
момента первого полета — невероятное достижение для Airbus и всех
наших партнеров по этой программе. Мы с нетерпением ожидаем по-
ставки первого А350-1000 авиакомпании Qatar в этом году», — отметил
президент Airbus Commercial Aircraft Фабрис Брежье. Полученные от
европейских и американских авиационных властей сертификаты
типа стали результатом успешно выполненной программы испыта-
тельных полетов.  За время испытаний три тестовых А350-1000 вы-
полнили более 150 полетов общей продолжительностью свыше 1600
часов. A350-1000 — самая вместительная модель семейства А350 XWB.

«Рособоронэкспорт» представил в Париже 
более 150 образцов вооружения и спецтехники

Международная выставка средств и систем безопасности Milipol-
2017 завершила свою работу в Париже на прошлой неделе (21-24 но-
ября). На стенде «Рособоронэкспорта» было представлено более 150
образцов вооружения и военной техники разработки и производства
российских оборонных предприятий. Среди них – бронированная ма-
шина ВПК-233136, бронетранспортеры БТР-80А и БТР-82А, легкие мно-
гоцелевые вертолеты Ка-226Т и «Ансат», патрульные катера проектов
14310 «Мираж», 12150 «Мангуст» и 12200 «Соболь», новый десантный
катер на воздушной подушке проекта 12061Э «Мурена-Э», а также но-
вый тренд ВТС  —  робототехнические комплексы.

Turkish Aerospace Industries разрабатывает
реактивную версию трубовинтового Hurkus

Как ожидается, в ближайшее время начнется предварительное эс-
кизное проектирование самолета. Разработка Hurkus ведется с 2006
года. Первый полет учебной версии самолета состоялся в августе 2013
года. В прошлом году самолет успешно прошел сертификацию. Hur-
kus оснащен турбовинтовым двигателем PT6A-68T мощностью 1,6 ты-
сячи лошадиных сил. Самолет способен развивать скорость до 574 ки-
лометров в час и выполнять полеты на высоте до 10,6 тысячи метров.
Как ожидается, реактивный самолет, получивший название Hurjet, смо-
жет развивать скорость до 1,2 числа Маха (около 1,5 тысячи километров
в час) и выполнять полеты на высоте до 13,7 тысячи метров. 

Британские аэрокосмические компании боятся 
потерять европейские контракты из-за Brexit

Свои опасения представители индустрии высказали на заседании
парламентского комитета по бизнесу. По словам главы Королевского аэро-
космического общества Саймона Хенли, процесс выхода Британии из ЕС
уже затронул участие британских компаний в системе спутниковой на-
вигации «Галилео». «Наши компании сообщают нам, что их заявки на уча-
стие в контрактах, финансируемых Евросоюзом, не принимаются из-за
неопределенности по поводу Brexit, — сказал Хенли, добавив, что уча-
стие в Европейском космическом агентстве британских компаний со-
кращается. — Важно, чтобы наши британские заводы оставались кон-
курентоспособными и продуктивными».

МИРОВЫЕ НОВОСТИ

СВЯЗЬ ВРЕМЕНСВЯЗЬ ВРЕМЕН

Примечательно, что этот полк
вооружался советскими истреби-
телями семейства «Як», которые
французские авиаторы высоко
оценили. В нынешнем, 2017 году,
исполнилось ровно 75 лет со дня
основания знаменитого советско-
французского авиационного под-
разделения. 

Одной из главных предпосы-
лок к созданию сообщества, полу-
чившего имя «Нормандия-Неман»,
стар разгром вермахтом француз-
ской армии, считавшейся одной из
самых сильных в мире. Разбросан-
ные по разным странам, француз-
ские пилоты не пожелали прися-
гать коллаборационистскому пра-
вительству Виши. Они искали воз-
можность встать в строй, чтобы про-
должить борьбу с Германией. Вес-
ной 1942 года находившийся в Лон-
доне Французский национальный
комитет обратился к Советскому
Союзу с предложением об отправ-
ке на фронт 30 лётчиков и 30 на-
земных специалистов авиационно-
го подразделения в составе совет-
ских ВВС. 

25 ноября 1942 года было под-
писано соглашение между совет-
ским командованием и главой
французской военной миссии в
СССР генералом Эрнестом Пети.
На основании этого соглашения
была создана отдельная авиа-
эскадрилья «Нормандия». 28 но-
ября группа французских лётчиков
и наземных специалистов на
транспортных самолётах вылете-
ла из Тегерана в Баку, а на сле-
дующий день приземлилась на
аэродроме Иваново (Северный). В
декабре 1942 года на этом аэро-
дроме начало формироваться бу-
дущее подразделение при 6-й за-
пасной авиационной бригаде. 

Личный состав эскадрильи
первоначально был представлен
только французами — 14 лётчика-
ми, 41 техниками и мотористом,
адъютантом эскадрильи, старши-
ной и врачом. На счету француз-
ских лётчиков значилось в то вре-
мя 29 побед, 10 из которых одер-
жал капитан Альберт Литольф. Его
налёт тогда превышал 1946 ча-
сов, и он успел совершить 287
боевых вылетов. В процессе фор-
мирования эскадрилья была до-
полнена 17 советскими техниче-
скими специалистами. 

Пилотам «Нормандии» было
предложено несколько типов
истребителей, из которых он вы-
брали Як-1. Британские союзники
полагали, что целесообразнее
было бы выбрать «Харрикейн», но
Альберт Литольф убедил руко-
водство полка в преимуществе
«Яка». По его мнению, Як-1 по тех-
нике пилотирования был близок к
хорошо известным истребителям
MS406  фирмы «Моран-Солнье» и
D520 фирмы SNCAM, и при этом
обладал большим диапазоном ско-
ростей. 

Командиром, сформировав-
шим первую группу французских
пилотов, был майор Жозеф Пули-
кен, в сентябре 1942 года назна-
ченный командиром группы, фор-
мировавшейся для отправки в
СССР. Он и дал ей имя «Норман-
дия». Под его руководством фран-
цузские пилоты осваивали совет-

ские истребители. В СССР майор
Пуликен оставался до 1943 года,
пока не был отозван в Лондон. Ко-
мандование группой было пере-
дано майору Жану Тюляну. С июня
1943 года он командовал эскад-
рильей бомбардировщиков «Ло-
тарингия» и выполнил 5 боевых
вылетов на бомбардировку Бре-
мена и Гамбрга. В 1944 году Жан
Тюлян был назначен командую-
щим французскими ВВС в Вели-
кобритании и был ответственным
за координацию действий между
французами и англо-американца-
ми при высадке в Нормандии. 

…Первого успеха в боях с аса-
ми Геринга 5 апреля 1943 года
добились старший лейтенанты А.
Прециози и А. Дюран, уничтожив-
шие по одному FW190. Но бои с
истребителями «Люфтваффе» по-
казали, что победы даются не-
оправданно высокой ценой. 13
апреля не вернулись из боя три
лётчика — Р.Дервиль, А. Познан-
ский и Д. Бизьен. Французские
пилоты плохо знали русский язык,
что отрицательно влияло на взаи-
модействие с русскими партне-
рами. Кроме того, при обучении
лётчиков французской истреби-
тельной авиации главенствовал
принцип максимальной само-
стоятельности в бою. Каждый на-
деялся только сам на себя. Поэ-
тому эскадрилья была передана в
оперативное подчинение 303-й
истребительной авиадивизии под
командованием генерал-майора
Георгия Нефёдовича Захарова. 

В июне 1943 года по инициа-
тиве французской военной миссии
весь технический состав эскад-
рильи был заменён на советских
специалистов, лучше знавших тех-
нику. В этот же период прибыла но-
вая группа из французских лётчи-
ков. Спустя несколько недель на-
чалась битва на курской дуге. 303-
я истребительная авиадивизия и
«Нормандия», ставшая уже авиа-
полком, приступили к активным
действиям. С 14 по 17 июля «Нор-
мандия» потеряла семерых лёт-
чиков, в том числе Тюляна и Ли-
тольфа. Таковой была цена уни-
чтожения 18 самолётов врага.

В августе 1943 года офицеры
«Нормандии» получили первые со-
ветские боевые награды. Дюпра,
Дюрану и Лефевру вручены ордена
Отечественной войны 1 степени, а
Тюлян и Литольф были награждены
этими орденами посмертно. Фран-
цузские пилоты осваивали тактику

коллективного воздушного боя. Во
второй половине августа француз-
ский полк принял участие в Смо-
ленской операции. Тогда уже со-
ветская и французская истреби-
тельные части базировались на од-
ном аэродроме. Потери были значи-
тельными, но они восполнялись бла-
годаря французским доброволь-
цам, прибывавшим из Алжира и Ве-
ликобритании. 

Во вторую годовщину прибы-
тия «Нормандии» в СССР Сталин
приказал именовать 1-й отдельный
истребительный авиационный полк
«Неманским», так он получил на-
звание «Нормандия-Неман». На-
кануне 25 офицеров этого полка
были награждены советскими ор-
денами,  а Марсель Альбер и мар-
киз Ролан де ля Пуап стали Ге-
роями Советского Союза. 

В начале февраля 1945 года в
районе Пиллау-Эйлау «Норман-
дия-Неман» сражалась с серьёз-
ным противником из истреби-
тельной эскадры «Мёльдерс». В
полку осталось всего 24 лётчика,
поэтому одну эскадрилью при-
шлось расформировать.

За период с 12 января по 2 мая
1945 года пилоты «Нормандии»
совершили 1300 боевых вылетов.
Общий счёт полка вырос на 67 (по
французским данным на 72) фа-
шистских самолётов. Всего на со-
ветско-германском фронте фран-
цузские лётчики совершили 5249
боевых вылетов, провели 869 воз-
душных боёв, сбили 273 самолётов
противника и ещё 80 повредили.
Сталин принял решение подарить
союзникам 40 самолётов Як-3. На
которых они и отбыли на Родину. 

За время боевых действий
«Нормандия–Неман» потеряла 42
человека — почти половину своего
состава. Полк был удостоен орденов
Красного Знамени и Александра
Невского. Во Франции его награ-
дили орденами Почётного легиона
и Освобождения. После окончания
войны и возращения французских
пилотов на родину авиаполк не был
распущен и продолжил существо-
вать под прежним названием. Дей-
ствует он и до сих пор: в состав ле-
гендарной «Нормандии–Неман» вхо-
дят сейчас три эскадрильи.

К 75-летнему юбилею леген-

дарного полка 24 ноября в Доме
Российского исторического об-
щества была открыта памятная
выставка. В состав ее экспозиции
вошли архивные фотоматериалы и
мемориальные предметы. В их
числе — парадная фуражка Жозе-
фа Пуликена и планка ордена По-
чётного легиона, которым он был
награждён, копия знамени полка
«Нормандия-Неман», лётные очки
Жана Тюляна, генеральская фор-
ма Георгия Захарова и ряд других
предметов, имеющих ценность с
точки зрения истории полка. 

А во дворе усадьбы, на терри-
тории которой находится Россий-
ское историческое общество, от-
крыт бюст Герою Советского Сою-
за Марселю Альберу, сбившему в
воздушных боях 60 фашистских
самолётов, и состоялась офици-
альная передача этого памятника
столичной школе №712. 

Автором скульптуры является
Елена Черапкина, член Москов-
ского Союза художников, про-
фессор кафедры Академической
скульптуры Московского госу-
дарственного художественно-про-
мышленного училища имени С.Г.
Строганова. Памятник создан при
активном участии Российского ис-
торического общества. Его от-
крытие было приурочено к 100-ле-
тию со дня рождения знаменито-
го лётчика. Как отметил советник
общества Михаил Сердюков, соз-
дание отлитой в бронзе галереи
людей, внесших вклад в историю
России, имеет целью просвещение
молодого поколения. «Мы созда-
ем бюсты граждан, прославивших
государство Российское, и Мар-
сель Альбер, несомненно, входит
в их число. Только за этот год мы
установили памятники в ста го-
родах России, а за 10 лет — более
тысячи бюстов, скульптур и па-
мятных знаков. Мы абсолютно бес-
платно передаем их в школы, воин-
ские части и города, чтобы наша
история не была для молодежи
«белым пятном»…

«В небесах мы летали одних,
— говорится в упомянутой выше
песне. — Мы теряли друзей бое-
вых. Ну, а тем, кому выпало жить,
надо помнить о них и дружить…» 

Полина КАРЛОВА

«В небесах мы летали одних…»
В Москве открыт памятник летчику «Нормандии-Неман» 
Марселю Альберу, сбившему 60 фашистских самолётов
«Я волнуюсь, заслышав французскую речь, вспоминаю
далекие годы, - пел в эпоху оттепели Марк Бернес. —
Я с французом дружил, не забыть наших встреч там, где
Неман несет свои воды. Там французские летчики в
дождь и туман по врагу наносили удары. А советские
парни в рядах партизан воевали в долине Луары…». Ав-
торы песни отразили одну из незабываемых страниц Ве-
ликой Отечественной войны, когда наши лётчики сра-
жались вместе с французскими, образовавшими авиа-
ционный полк «Нормандия». 

Марсель Альбер

Почетным гостем церемонии открытия памятника Марселю Альберу
стала Анн-Мари Гидо — дочь французского лётчика Мориса Гидо,

участвовавшего в боях в Восточной Пруссии и в штурме
Кенигсберга. На его счету — четыре сбитых вражеских самолета.

Инсталяци,  посвященная
«Нормандии-Неман», — в музее Ле Бурже
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