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Личность Валентина Устинова
была охарактеризована ведущим
интригующей  фразой, задающей
тон передаче, где говорилось о ви-
зите… к сумасшедшему. Понятно, в
положительном и уважительном
смысле этого слова. Максим Ка-
лашников подчёркивал таким об-
разом, что Валентин Устинов — эн-

тузиаст и профессионал своего
дела. Впрочем, первоначальное
значение слова «энтузиаст»  и озна-
чает на древнегреческом «одержи-
мый божеством».  Сократ, например,
считал энтузиазмом поэтическое
вдохновение. Есть же в Москве шос-
се Энтузиастов и проезд Энтузиа-
стов. И это не случайно. Не будь эн-

тузиастов — не было бы авиации и,
конечно, космонавтики. 

Мы не единожды писали на
страницах «ВТ», что сегодня авиа-
цией общего назначения зани-
маются почти исключительно эн-
тузиасты. Создатели автожиров,
разумеется, не являются ис-
ключением. Но всегда ли было

так? Чтобы понять это, достаточно
вспомнить историю, что в значи-
тельной степени и сделали соз-
датели передачи, обратившись к
летописи отечественной авиации
прошлого века. 

Ещё в 1929 году Николай Ка-
мов и Николай Скржинский по-
строили автожир КАСКР. В 1931
году Сталин видел этот лета-
тельный аппарат в Тушине и одоб-
рил его. После этого Камову было

поручено делать первый полно-
ценный советский гироплан А-7,
который был готов к 1935 году. А-
7 строился серийно и применял-
ся для обработки шелковичных
рощ в Ферганской долине. В на-
чале 1941 года в предгорьях Тянь-
Шаня  проводились опыты по ис-
пользованию А-7 для борьбы с яб-
лочной молью. 

Продолжение на с.4-5

Тема авиации общего назначения вообще и автожиров в частности неоднократно
находила отражение на страницах нашего издания. Показателем её актуальности
стало и то, что к ней проявила интерес телестудия «РОЙ ТВ». На днях в программе
«Спецназ развития» показана передача «Небо русских винтолётов». В роли веду-
щего выступил Максим Калашников, писатель-футуролог и  член «Партии дела».
Сюжет передачи построен на посещении авиацентра «Воскресенск» и беседе с хо-
рошо знакомым нашему читателю главным конструктором компании «Гиропланы
ПАТ» Валентином Леонидовичем Устиновым. 

«Небо русских винтолётов»
Сюжет с этим названием, снятый «РОЙ ТВ», напомнил
о проблемах и преимуществах уникального транспорта

Тема форума нынешнего года
«Авиаработы — основа экономики
вертолетной отрасли» выбрана не
случайно: Ассоциация Вертолетной
Индустрии работает над оптими-
зацией вертолетного бизнеса в Рос-
сии. Авиационные работы являются
одной из основных статей доходов
компаний-операторов вертолетной
техники, стимулирующих развитие
вертолетной индустрии в целом.

Но, к сожалению, львиная доля этой
деятельности трактуется надзор-
ными и регулирующими органами
как правонарушение. 

Зарубежный опыт российских
вертолетных операторов показал,
что бизнес-модели отечественных
авиакомпаний ничем не уступают
бизнес-моделям европейских и аме-
риканских. Кроме того, российские
вертолетчики обладают целым ря-

дом профессиональных конкурент-
ных преимуществ, включая умение
работать и обслуживать технику в
экстремальных погодных и экс-
плуатационных условиях. Но схо-
жие задачи и сопоставимые объемы

работ дают очень непохожий ре-
зультат с точки зрения экономики
бизнеса в России и у зарубежных
коллег. 

Одна из важных задач форума
— сформулировать и донести до

регуляторов консолидированную
позицию участников рынка о важ-
ности ликвидации подобных нор-
мативных нестыковок.

Продолжение на с. 6-7

Сегодня мир немыслим без вертолётов. В России необходимость в них является
наиболее острой. Но в отечественном законодательстве их труд должным обра-
зом не учтён. Настало время наверстать упущенное. В этом и состояла основная
задача участников юбилейного Х-го Вертолётного форума, который состоялся 24
ноября на традиционной площадке — в выставочном комплексе «Крокус-Экспо» в
Мякинино. В роли организатора форума выступила Ассоциация Вертолётной Ин-
дустрии, устроителем являлось ООО «Русские Вертолётные Системы». Генераль-
ный спонсор – холдинг «Вертолёты России». 

Работа для вертолёта
Винтокрылые труженики способны на многое. 
Но труд их пора оформить законодательно

Тема первой дискуссионной
панели  звучала следующим об-
разом: «Управление авиацион-
ным рынком: сотрудничество в
области конкуренции». Откры-
вая заседание, ведущий — ис-
полнительный директор отрас-
левого агентства «АвиаПорт»
Олег Пантелеев отметил, что
те события, которые происходят
в отечественной и мировой граж-
данской авиации, требуют пере-
смотра вопроса о регулирова-

нии деятельности гражданской
авиации. 

С одной стороны, Междуна-
родная ассоциация воздушного
права делает благоприятные про-
гнозы по росту авиаперевозок и
чистой прибыли, а с другой видно,
что значительная часть прибыли
сосредотачивается в авиакомпа-
ниях Североамериканского кон-
тинента. При этом европейские
авиаперевозчики, в частности,
авиакомпания «Алиталия»,  стал-

киваются с серьёзными пробле-
мами. Практически прекращена
деятельность авиакомпании Air
Berlin, аналогичная судьба ожи-
дает другого европейского пере-
возчика — Monarch. 

Опыт показывает, что конку-
ренция может одновременно быть
благом и злом. В прошлом боль-
шая часть американских авиаком-
паний прошла через процедуры
банкротства. То же самое ожида-
ло и российский рынок авиапе-

ревозок. После распада единого
Аэрофлота в России было созда-
но около 400-500  авиакомпаний,
из которых сегодня свидетель-
ство эксплуатанта имеют около
110. Возникает вопрос: какой
должна быть политика государст-
ва, чтобы поддерживать рыноч-
ные механизмы и, вместе с тем, не
допустить злоупотреблений в кон-
курентной борьбе? 

Заместитель Министра транс-
порта РФ Сергей Аристов обра-

тил внимание на географическую
особенность России, 60 процентов
территории которой должны быть
обеспечены перевозками в первую
очередь (а в иных местах и только)
с помощью воздушного транс-
порта. Кроме того, воздушный
транспорт обеспечивает свободу
перемещения граждан, которая
декларируется Конституцией Рос-
сийской Федерации. 

Продолжение на с. 8-9

В одном из предыдущих выпусков нашего издания был помещён репортаж о со-
стоявшейся в Санкт-Петербурге 7-й Международной конференции по воздушному
праву. Вниманию читателей предлагается обещанный там же краткий обзор вы-
ступлений участников. 

Полёт в киберпространстве
Процессы саморегулирования авиационного рынка
отвечают новым вызовам в конкурентной борьбе
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Заказ Тип. № 1787

Подписку можно оформить
в любом отделении связи

Владимир Петрович Иванов в
своей книге предпринял попытку
свести их в единую систему и
дать целостную картину событий
тех далеких лет. В книге показано,
как совместными усилиями зе-
нитно-ракетных подразделений,
частей авиации ПВО и радиотех-
нических войск была прекращена
попытка глубокого воздушного
проникновения над территорией
СССР.

Полёт Пауэрса проходил в
условиях, когда современная си-
стема Противовоздушной оборо-

ны СССР ещё только создавалась,
когда появились первые образцы
систем зенитного ракетного ору-
жия (сначала С 25, затем С 75),
первые высотные истребители-
пере¬хват¬чики Су-9, образцы но-
вых радиолокационных станций. И
не было ещё опыта их боевого
применения, их комплексного
взаимодействия при отражении
воздушных угроз.

Поэтому события 1 мая 1960
года не только показали миру на-
личие в СССР современных си-
стем ПВО, но и заставили другие

государства с должным уважени-
ем относиться к соблюдению на-
ционального суверенитета наше-
го государства.

В своём историческом иссле-
довании автор выступил не только,
как аналитик, но и как прекрасный
писатель-прозаик, раскрывая нам

мысли и переживания участников
событий. Суждения об этом чита-
тель сможет сделать из приве-
дённых ниже выдержек авторско-
го текста книги, которая вышла
из под пресса печатного станка 18
ноября 2017 года — в день 70-ле-
тия (!) автора. Итак…

1 мая 1960 г.,
6 часов 09 минут местного

времени, 2 часа 09 минуты мос-
ковского времени.

СССР, Тянь-Шань, радиоло-
кационная станция в/ч 43571

Продолжение на с. 10

Эта только что вышедшая из печати книга посвящена одной из страниц истории
военно-политического противоборства СССР и США в 1959-1960 годах — полёту
высотного самолёта-разведчика США, пилотируемого лётчиком Пауэрсом, над
территорией СССР. Об этом полёте известно достаточно много. И в то же время
многие факты и документы носят довольно  противоречивый характер.

Тень в чистом небе
Как недосягаемый самолет Пауэрса 
в один момент стал «целью 8630»
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Совет Федерации РФ одобрил законопроект
о внесении изменений в Воздушный кодекс 

На прошлой неделе 22 ноября Совет Федерации одобрил закон,
который вносит изменения в Воздушный кодекс в связи с присоеди-
нением России 21 августа к Монреальской конвенции. Теперь ущерб,
причиненный пассажиру, будет оцениваться в специальных правах за-
имствования (СПЗ). Это искусственное платежное средство, курс ко-
торого рассчитывается на основе крупнейших мировых валют – евро,
доллара, японской йены и английского фунта. Новые нормы касают-
ся только международных перевозок, тем не менее, это затрагивает
интересы огромного числа людей. По данным Росавиации, в 2016 году
международными рейсами воспользовались 46,4 млн человек.

Принят пакет законов, позволяющих вводить 
«черные списки» для авиационных дебоширов

Государственная Дума приняла в третьем чтении пакет законов,
который позволяет авиакомпаниям составлять черные списки пас-
сажиров-дебоширов. Однако если будет документально подтверждено,
что авиатранспорт является единственным способом сообщения, то
отказать пассажиру в перевозке будет все равно нельзя. Вторым при-
нимаемым законом авиаперевозчику разрешается не продавать би-
лет на самолет гражданину, включенному в черный список. Третий за-
кон предполагает внесение поправок в Кодекс об административных
правонарушениях РФ, которые устанавливают получение авиаком-
паниями уведомлений о штрафах за дебош на борту самолета.

Подготовлен проект президентского указа 
о включении ПАО «ОАК» в состав ГК «Ростех»

Идею активно продвигает глава Минпромторга Денис Мантуров, ко-
торый считает логичным консолидировать все авиастроительные акти-
вы в рамках одного холдинга. Его поддерживает ряд топ-менеджеров авиа-
прома. Однако в правительстве есть и другое мнение. Как пояснил вы-
сокопоставленный источник: «Ростех и Минпромторг только за, но все
остальные пока сомневаются. Будем еще обсуждать». По его словам, не-
которые члены кабинета убеждены, что «Ростех» должен сосредоточиться
на уже имеющихся активах, а передача ОАК «попросту перегрузит» «Ро-
стех», в котором уже более 700 организаций и предприятий. Окончательное
решение будет принимать Владимир Путин.

Минтранс РФ подготовил свои предложения 
по созданию фонда поддержки авиакомпаний

Ранее глава Правительства России Дмитрий Медведев дал ряд по-
ручений по разработке мер поддержки авиакомпаний, одна из кото-
рых — создании системы, позволяющей оперативно осуществлять фи-
нансирование расходов на вывоз пассажиров авиакомпаний, допу-
стивших остановку операционной деятельности. Одним из вариантов
такой системы может стать компенсационный фонд, формируемый в
соответствии с законодательством об обязательном страховании
гражданской ответственности перевозчика, или из денежных средств,
получаемых «Аэрофлотом» от иностранных авиаперевозчиков за
пролет над российской территорией (роялти).

Заместитель Министра транспорта России 
Валерий Окулов отправлен в отставку

Формальным поводом для увольнения называют пенсионный
возраст, но на рынке уход чиновника связывают с крахом «ВИМ-
Авиа», за который глава Минтранса Максим Соколов уже получил от
Владимира Путина предупреждение о неполном служебном соот-
ветствии. Валерий Окулов — зять первого Президента РФ Бориса
Ельцина, более 12 лет руководил «Аэрофлотом», а в апреле 2009 года
был назначен заместителем министра транспорта. На этот пост его
пригласил министр Игорь Левитин (сейчас помощник президента
России). «Скорее всего, Окулов перейдет в ОАК помощником Юрия
Слюсаря», — отметил осведомленный источник в Правительстве РФ.

Минтранс и Росавиация проводят проверки 
после серии банкротств авиаперевозчиков РФ

Министерство транспорта и Росавиация проводят служебные
проверки по представлениям Генеральной прокуратуры после серии
банкротств российских авиаперевозчиков. «Организованы проверки,
в том числе, в соответствии с поручением председателя Правитель-
ства РФ, проведение которых не завершено», — заявили в Генпроку-
ратуре. Ранее сообщалось, что Правительство намерено создать
спецфонд, за счет средств которого можно будет оказывать помощь
пассажирам авиакомпаний, остановивших полеты. За последние
годы серьезные проблемы такого рода возникали дважды: после
ухода с рынка «Трансаэро» в 2015 году и «ВИМ-Авиа» в 2017-м.

Росавиация: Фонд поддержки авиакомпаний 
может быть создан с участием страховщиков

«Вопрос о механизме страхования пока обсуждается. Рассматривается
также использование средств так называемого резерва предупредительных
мероприятий — это от страховых организаций, а также фонда, в который
бы поступали средства, условно по 10 рублей с пассажира. Российские
компании в этом году перевезут 100 млн пассажиров, значит в фонде бу-
дет 1 млрд рублей, но эта тема непопулярна, — сообщил журналистам ру-
ководитель Росавиации Александр Нерадько. — Раньше были так назы-
ваемые «резервы предупредительных мероприятий» (РПМ), которые рас-
ходовались на цели обеспечения безопасности. Сейчас рассматривается
возможность возврата и к этой практике».

Организаторы Farnborough объяснили запрет 
на участие в салоне военной техники из России

«На Farnborough мы руководствуемся инструкциями британ-
ской правительственной Комиссии по экспортному контролю от-
носительно эмбарго Евросоюза на импорт и экспорт вооружений и
военной техники в Россию и из нее. Мы приветствуем всех участ-
ников выставки, которые соответствуют рекомендациям Комиссии
по экспортному контролю», — сказала представитель пресс-
службы салона. Напомним, в 2014 году более половины участни-
ков делегации РФ из-за ситуации на Украине не смогли получить
британские визы. В 2016 году участие российской делегации в
авиасалоне в Фарнборо было минимальным из-за ограничений для
«Рособоронэкспорта».

ОФИЦИАЛЬНАЯ АВИАХРОНИКА

С МЕСТА СОБЫТИЯС МЕСТА СОБЫТИЯ

В ответном слове Евгений Куй-
вашев поблагодарил президента
Чехии за конструктивный диалог и
последовательность в отношениях
с Российской Федерацией, отме-
тив, что Чешская Республика —
один из наиболее близких парт-
нёров Свердловской области сре-
ди стран Европейского Союза.

— Мы предлагаем и дальше
активно локализовывать в России, и
у нас на Урале производства в таких
сферах, как машиностроение, хи-
мическая и фармацевтическая про-
мышленность, лесопереработка,
вместе выходить с совместными
товарами на рынки третьих стран.
Мы готовы предложить чешским
деловым кругам комплексные меры,
включая подготовленные промыш-
ленные площадки, налоговые пре-
ференции, подбор партнёров для
реализации совместных производ-
ственных проектов, — отметил гу-
бернатор.

В рамках форума Уральский за-
вод гражданской авиации (УЗГА) и
компания GE Aviation Czech (про-
изводитель турбовинтовых двига-
телей) подписали соглашение о
том, что УЗГА будет выполнять функ-
ции авторизированного сервисного
центра GE Aviation Czech в России.
При подписании документа присут-
ствовали глава Чешской Республи-
ки Милош Земан и министр эконо-
мического развития Российской
Федерации Максим Орешкин. 

УЗГА будет предоставлять
услуги технического обслужива-
ния, а также заниматься обучени-
ем персонала для обслуживания
двигателей GE Aviation серии H80.
В будущем завод должен превра-

титься в центр капитального ре-
монта турбовинтовых двигателей
компании для стран СНГ. 

До недавнего времени капи-
тальный ремонт двигателей про-
водился исключительно в Праге.
Сейчас GE Aviation создает сеть
сервисных центров по обслужи-
ванию и ремонту моторов в разных
странах мира, включая Россию. В
России на сегодняшний момент в

эксплуатации находится около
трехсот моторов серии H80.

Попутно в рамках российско-
чешского форума был подписан ме-
морандум между GE Aviation Czech
и Объединенной двигателестрои-
тельной корпорацией (ОДК), в рам-
ках которого стороны договорились
о совместном поиске возможно-
стей для использования турбовин-
товых двигателей в РФ. Речь идет о
силовых установках M601 и более
мощных и экономичных двигателях
серии H80. Как считают в GE Aviation,

эти двигатели могут быть востре-
бованы для обеспечения авиасо-
общения с труднодоступными ре-
гионами.

На пресс-конференции по за-
вершении церемонии подписания
соглашения генеральный директор
предприятия Вадим Бадеха со-
общил журналистам, что с введе-
нием в строй второго корпуса Ураль-
ский завод гражданской авиации,
где локализовано производство са-
молетов L-410, планирует увели-
чить мощности по выпуску авиа-
транспорта более чем в два раза. Ин-
вестиции в этот проект составят 1
миллиард рублей.

«На данный момент предельная
производственная мощность заво-
да — шесть самолетов в год. С вве-
дением второго корпуса будем про-
изводить 20 в год», — сказал он.

Показывая самолёт L-410, со-
бранный на УЗГА, Вадим Бадеха
акцентировал внимание Милоша
Земана на том, что «это самый на-
дёжный самолёт». Очевидно, ска-
зать это его побудила трагедия в
Хабаровском крае: буквально на
прошлой неделе там потерпел
крушение самолёт L-410. Прези-
дент предположил, что «все про-
блемы из-за незнания» и что
управлял самолётом «молодой
парень, который только выучил-
ся». Позже, отвечая на вопросы
журналистов, Вадим Бадеха по-
просил не делать преждевре-
менных выводов и дождаться ре-
зультатов расследования. Одна-
ко, по его словам, отказ техники
ни разу не стал причиной аварии
самолёта L-410 за всю историю
его эксплуатации.

Ранее сообщалось, что Ураль-
ский завод гражданской авиации
(УЗГА может стать одним из рези-
дентов второй очереди особой
экономической зоны (ОЭЗ) «Тита-
новая долина», где и будет раз-
мещен второй корпус предприя-
тия. Под нужды производства бу-
дет выделено 6,75 га. УЗГА по-
строит новое серийное сбороч-
ное производство по выпуску ма-
лых самолетов L-410, вертолетов
Bell и Airbus Helicopters и другой
продукции.

«Титановая долина» создает-
ся на базе крупнейшего мирового
производителя титана - ВСМПО-
Ависма. Изначально проект пред-
полагал строительство 50 высо-
котехнологичных предприятий,
создание около 15 тысяч квали-
фицированных рабочих мест, при-
влечение более 150 млрд рублей
инвестиций. На строительство объ-
ектов инфраструктуры ОЭЗ пред-
усмотрено 4,8 млрд рублей из фе-
дерального бюджета в 2015-2017
годах. Регион готов финансировать
49 процентов работ.

Напомним, что в июле ООО
«Сибирская легкая авиация», уч-
редившее авиакомпанию под
брендом «СиЛа», и Государствен-
ная транспортная лизинговая ком-
пания (ГТЛК) подписали соглаше-
ние о приобретении двух само-
летов L-410 для развития внутри-
региональных перевозок в Мага-
данской области. Сумма сделки —
518 млн рублей, самолеты при-
обретаются при помощи субси-
дии из федерального бюджета.
ООО «Сибирская легкая авиация»
создано в 2008 году, коммерческие
рейсы выполняет с 2014 года. Ба-
зируется в Магадане. Парк со-
стоит из шести самолетов Ан-28.

Новые самолеты будут по-
строены на Уральском заводе
гражданской авиации.

На сегодняшний день ком-
мерческими эксплуатантами са-
молетов L-410 в России являются
авиакомпании «Оренбуржье»
(подразделение аэропорта Орен-
бурга), «Аэросервис», Камчатское
авиапредприятие, авиакомпании
«Красавиа», «Комиавиатранс»,
«Уктус», «Полярные авиалинии»
и 2-й Архангельский объединен-
ный авиаотряд. «Хабаровские
авиалинии» временно приоста-
новили полеты на L-410 до вы-
яснения причин авиакатастрофы
под Нельканом. Но, тем не менее,
от заказов на новые самолеты
этого типа авиаперевозчик отка-
зываться не планирует.

В настоящий момент самолёты
L-410 производит чешская Aircraft In-
dustries, которая принадлежит УГМК.
На УЗГА  производится окончатель-
ная сборка с учётом требований
российского заказчика.
Фото: Владимира МАРТЬЯНОВА

Миллиард для резидента
Уральский завод ГА станет сервисным 
центром двигателей GE Aviation Czech 

— Я обещал — я прилетел, —сказал Милош Земан,
приветствуя губернатора Евгения Куйвашева, ко-
торый встретил его в аэропорту Кольцово. При-
ветственную речь на открытии делового форума в
Екатеринбурге (в работе которого приняли уча-
стие более 100 компаний)  чешский лидер произнёс
на русском языке. Отметив, что «Москва — это не вся
Россия, а Прага — это не вся Чехия», Земан заявил:
«Я подчёркиваю своё присутствие здесь, в Екате-
ринбурге, чтобы не только на словах, но и реальными
действиями показать, что региональное само-
управление имеет преимущества перед централи-
зованным».

Визитом на УЗГА Милош Земан осталося доволен

Гендиректор УЗГА
Вадим Бадеха рассказал, что
в Екатеринбурге уже собрано

9 самолётов L-410.
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Максим Соколов: Объем фонда поддержки 
авиакомпаний может составить 2 млрд рублей 

«Мы считаем, что объем фонда должен быть в пределах 2 млрд
рублей, этого будет вполне достаточно. Формироваться он может по-
степенно... Будут прорабатываться и другие решения, которые не
дадут дополнительной нагрузки на тариф для пассажиров или на ком-
пании», - заявил журналистам министр транспорта РФ Максим Соко-
лов. Ранее сообщалось, что премьер-министр России Дмитрий
Медведев поручил Минтрансу совместно с Минфином и Аэрофлотом
проработать вопрос создания компенсационного фонда, который
позволит оперативно осуществлять финансирование расходов на
вывоз пассажиров авиакомпаний, допустивших остановку опера-
ционной деятельности.

АЭВТ: авиакомпании просят смягчить излишние
требования к парку резервных воздушных судов

За счет такого контроля регуляторы пытаются уменьшить число
задержек рейсов, но в АЭВТ считают, что требование не влияет на
пунктуальность. Ассоциация приводит в пример ЕС, где за задержки
перевозчик должен платить высокие компенсации, но на внутренних
рейсах в РФ такие выплаты при задержках пока гораздо ниже. Ассо-
циация эксплуатантов воздушного транспорта предложила Минт-
рансу «модернизировать авиационное законодательство и меры
регулирования» рынка. Глава АЭВТ Владимир Тасун пожаловался на
«избыточные и заранее невыполнимые требования» к наличию у авиа-
компаний резервных самолетов, описанные в ФАП-246.

Авиаметтелеком Росгидромета подал апелляцию 
на взыскание с «дочки» UTair 982 тысяч рублей

Главный центр информационных технологий и метеорологиче-
ского обслуживания авиации федеральной службы по гидрометео-
рологии и мониторингу окружающей среды («Авиаметтелеком
Росгидромета») подал апелляцию на решение Арбитражного суда
ХМАО, взыскавшего с АО «ЮТэйр — Вертолетные услуги» 982 тысяч
рублей, следует из картотеки арбитражных дел. Заявление направ-
лено в Восьмой арбитражный апелляционный суд (Омск), к рассмот-
рению еще не принято. Ранее сообщалось, что «Авиаметтелеком»
требовал с «ЮТэйр — Вертолетные услуги» 11 млн рублей оплаты по
договору метеообслуживания, заключенному в 2014 году.

Аэрофлот закупит пассажирам эконом-класса 
1,620 млн бутылок испанского вина на 350 млн

Речь идет о красном и белом сухом вине испанских марок Dos Ca-
prichos и Familia de Felipe. Продукцию поставит в 2018-2019 гг. ООО
«Симпл», выбранное кейтеринговой «дочкой» авиаперевозчика, ком-
панией «Аэромар» в ходе конкурсной процедуры. В сентябре газета «Ве-
домости» сообщала, что саморегулируемая организация «Виноградари
и виноделы», объединяющая виноделов юга России, попросила ФАС
обратить внимание на закупки импортных вин для пассажиров Аэро-
флота. В жалобе указывалось, что размер контрактов перевозчика по
закупке иностранных вин «впечатляет», тогда когда в России ежегод-
но выпускаются 9 млн бутылок премиального вина «по доступной цене».

Минтранс РФ заявил об отсутствии инвесторов,
заинтересованных в восстановлении «ВИМ-Авиа» 

В конце октября вице-премьер Аркадий Дворкович подчеркивал, что
авиакомпанию ждет банкротство, если в ближайшее время для нее не
найдется инвестор. Следственный комитет России расследует уголов-
ное дело о преднамеренном банкротстве «ВИМ-Авиа». План по
оздоровлению, разработанный одним из потенциальных инвесторов,
бизнесменом Борисом Карловым, подразумевает сокращение флота
«ВИМ-Авиа» с 21 самолета до 9. О других претендентах на долги авиа-
компании пока неизвестно. Сейчас 1 процент «ВИМ-Авиа» принадлежит
Рашиду Мурсекаеву, 99 процентов — у его жены Светланы. Небольшая
доля в 5 процентов из доли Светланы заложена банку «Зенит».

Туроператоры — за усиление ответственности
авиакомпаний за срыв чартерных перевозок

Авиаперевозчики должны нести ответственность перед туропе-
раторами за срыв чартерных рейсов. Сейчас в авиационной отрасли
таких обязательств фактически нет, заявил на Всероссийском тур-
конгрессе в Сочи генеральный директор компании «НТК Интурист»
Виктор Тополкораев. «С января этого года вступил в действие новый
закон о туристической деятельности, резко была повышена ответ-
ственность туроператоров за все происходящее, перед туристами —
в первую очередь. При этом в авиационной отрасли, которая является
практически основным поставщиком услуг в рамках турпакета, таких
обязательств фактически нет», — сказал Тополкораев.

Вдова погибшего в катастрофе Ту-134 отсудила
в суде Карелии полмиллиона за моральный вред

По словам пострадавшей, иск был подан к бюджетному учрежде-
нию «Аэропорт Петрозаводск», Федеральному агентству воздушного
транспорта (Росавиация), авиакомпании «Атлас Джет» (ранее Ру-
сЭйр). «Общая сумма иска — 6 миллионов рублей. Мои требования
были удовлетворены частично. С Росавиации суд взыскал 125 тысяч
рублей в качестве компенсации морального вреда, с аэропорта тоже
125 тысяч рублей. С авиакомпании, которой принадлежал самолет,
взыскано 250 тысяч рублей», — сказала Маркова. Пострадавшая, по
ее словам, не согласна с вынесенным решением и намерена обжа-
ловать его в Верховном суде Карелии. 

Цифровую трансформацию в отрасли обсудят 
на Авиационном IT форуме России и СНГ 2017

Всего в рамках Форума (состоится 6-8 декабря в Москве) пройдут 3
международные конференции:    IT в бизнесе авиакомпаний (6 декабря);
IT в бизнесе аэропортов (7 декабря); IT в авиационной промышленности
(8 декабря). Во время всех конференций Форума пройдет выставка-пре-
зентация отечественных и зарубежных инновационных IT продуктов и ре-
шений для авиакомпаний, аэропортов и предприятий авиационной про-
мышленности. Организатором Форума выступает Центр стратегиче-
ских разработок в гражданской авиации (ЦСР ГА). Генеральный партнер
Форума — РТСофт. Партнеры Форума: РИВЦ-Пулково, Ассоциация
«Аэропорт» гражданской авиации России и СНГ.  

БИЗНЕС И ФИНАНСЫ

Новое воздушное судно по-
казало эффективность, сопоста-
вимую с самолётом, а по ряду па-
раметров даже превышающую.
Но, вместе с тем, к гироплану как
к летательному аппарату отрица-
тельно относились военные спе-
циалисты — сам А.Н. Туполев и, что
наиболее существенно, глава тог-
дашнего авиапрома Каганович. 

Но этот летательный аппарат
отстоял сам Сталин, наблюдав-
ший в 1940 году, как гироплан со-
вершил посадку прямо на терри-
тории Кремля. Благодаря влия-
нию Сталина автожир А-7 был от-
правлен на Финскую войну. Там ги-
ропланы успешно применялись
как разведчики и корректировщи-
ки артиллерийского огня, и при
этом показали выдающиеся лётно-
технические данные — автожиры
не боятся даже порывов ураган-
ного ветра. Это отмечают и со-
временные специалисты, в част-
ности, пилот авиацентра «Вос-
кресенск» Александр Ломеко. По
его словам, он летал при скорости
ветра 35 метров в секунду (120 ки-
лометров в час) и не считает, что
такой ветер является критическим. 

Пятёрка гиропланов А-7 в годы
Великой Отечественной войны ус-
пела повоевать под Ельней и Смо-
ленском, но сегмент летательных
аппаратов данного вида дальней-
шего развития не получил — его
затмили вертолёты. То же самое
произошло и за рубежом. В США
гиропланы строились в 60-70-е
годы энтузиастом — русским эмиг-
рантом Игорем Бенсоном. 

В Советском Союзе с 1965
года гиропланами (винтолётами)
занимается энтузиаст этого на-
правления Валентин Устинов. Ещё
в годы учёбы в Рижском институ-
те инженеров гражданской авиа-
ции с группой студентов он начал
строить гиропланы и построил
первый, ещё буксируемый лета-
тельный аппарат. В те годы Ва-
лентин Устинов разработал пред-
ложение по скоростному верто-
лёту. В этот же период он разгадал
секрет устойчивого полёта  авто-
жира с брошенной ручкой управ-
ления «Маленькая Нелли»  (Wollis
116), на котором в одном из аме-
риканских боевиков летал Джеймс
Бонд. И за эту разработку, будучи
студентом, он был представлен
ведущими специалистами КБ  Н.И.
Камову, который поддержал его
инициативу и практически благо-
словил на эту работу.

Когда Валентин Устинов
встретился с Николаем Ильичом
Камовым, тот сказал: вы не с того

начали. Начать нужно с того, что-
бы правильно назвать летательный
аппарат. И, действительно, на-
звание «автожир» представлялось
неблагозвучным. Валентин Усти-
нов вспоминал, как его дразнили
«жиром» и спрашивали: ну, как
твой жир поживает? Н.И. Камов в
одной из бесед сказал Валентину
Леонидовичу: «Я дал такие назва-

ния, как «вертолет», «винтокрыл»,
ранее придумали название «са-
молет». Логичным вместо названия
автожира может быть только «вин-
толет»…» И это надо было пони-
мать, как завещание Н.И. Камова.

Следует отметить, что в ОКБ
Камова было разработано уни-
кальное предложение по созданию
большегрузного сельскохозяй-
ственного автожира. Но в 1973
году работы по нему были оста-
новлены в связи с поручением

правительства по созданию во-
енных вертолетов.

В 1973 году Н.И. Камов умер, и
тема винтолетов была свёрнута. Ва-
лентин Устинов с этого времени за-
нимался вертолётами, а в дальней-
шем занимался работой, связанной
с деятельностью «Авиаэкспорта». 

В начале нынешнего века Ва-
лентин Устинов решил возродить

идею создания  винтолетов (авто-
жиров) для применения в народ-
ном хозяйстве. Команда, в которую
входили необходимые специали-
сты, у него была. Начали с создания
компании "ГиРос" на базе Научно-
инженерной компании (НИК), во-
круг которой был создан консор-
циум, куда, в свою очередь, вошла
и компания «Гиропланы ПАТ)». 

Вместе со своим сыном Русла-
ном Валентин Устинов создал уни-
кальный авиацентр «ВОСКРЕ-

СЕНСК». В дальнейшем им был ос-
нован завод по разработке и про-
изводству винтолетов в бывших кор-
пусах Воскресенского молокозаво-
да, прекратившего существование в
годы реформ. Он не стал брать кре-
дит — в России под производствен-
ную деятельность его невозможно
взять на выгодных условиях. Свой
вклад внесли ведущие специали-
сты ЭМЗ им.В.М.Мясищева, ООО
«НИК» и лично ее генеральный ди-
ректор  А.Н. Корнеев, сын Валенти-
на Устинова Руслан,  а также Герой
России Магомед Толбоев, который
с помощью спонсоров нашёл мил-
лион долларов и вложил в пред-
приятие. Магомед Омарович и сам
является энтузиастом гиропланно-
го дела. 

Коллективом В.Л. Устинова
были разработаны и построены
автожиры «Адель», «Егерь» и «Фер-
мер». «Егерь» сразу создавался
как многоцелевой летательный
аппарат, ориентированный не
только на сельскохозяйственное,
но и на военное применение. По
словам Валентина Устинова, в
области сельскохозяйственной
авиации ещё в конце 70-х годов
были проведены научно-исследо-
вательские работы. Они показали,
что автожир является наиболее
эффективным и экономичным
средством для выполнения авиа-

ционных сельскохозяйственных
работ. По аэродинамике он, хотя
внешне и похож на вертолёт, при-
ближен к самолёту. Собственно
говоря, это по сути дела и есть са-
молёт, но оснащённый вращаю-
щимся крылом. И система управ-
ления у него практически такая
же, как у самолёта. При сходстве
с вертолётом он имеет и суще-
ственные отличия от него. Винто-
лет (автожир) может лететь на
бреющем полёте, чего вертолёт не

Окончание. Начало на с. 2

«Небо русских винтолётов»
Сюжет с этим названием, снятый «РОЙ ТВ», напомнил
о проблемах и преимуществах уникального транспорта

Со своим партнером и единомышленником Героем России Магомедом Толбоевым

Для пятиместного автожира «ВАРУС»
требуются мощные отечественные двигатели

На самом верху идеи В. Устинова находят понимание.
А вот ниже... уходят в песок чиновничьего произвола
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ОДК приняла Концепцию развития системы 
менеджмента качества на срок до 2025 года

Главной стратегической целью АО «ОДК» в области качества яв-
ляется максимальное удовлетворение требований заказчиков и по-
ставка продукции, отвечающей требованиям отечественных и
международных стандартов по качеству. Концепция развития СМК будет
реализовываться по пяти основным направлениям: Продукция; Про-
цессы; Персонал; Потребители; Поставщики. Важная роль уделяется и
развитию компетенций персонала ОДК в области качества. В частности,
планируется создание информационной системы управления компе-
тенциями персонала, а также внедрение корпоративных учебных про-
грамм по качеству и сертификации производственной деятельности.

На самолеты Sukhoi SuperJet 100 начинают 
устанавливать систему мониторинга отказов 

Более 16 тысяч параметров бортовых систем российских «Супер-
джетов» будут контролироваться в режиме реального времени — при на-
хождении лайнера в любой точке мира. Как рассказали в АО «Граждан-
ские самолеты Сухого» (производитель SSJ) проект модернизации готов,
и компания в конце ноября приступает к обновлению авионики на всем
парке российских региональных самолетов Sukhoi SuperJet 100. Функции
программного обеспечения будут расширены для контроля возможных
отказов бортовых систем и передачи параметров наземным техническим
службам. Новая функциональность уже успешно прошла тестирование
и была сертифицирована в России и Европе.

НПК «Иркут» за 9 месяцев получила по РСБУ 
3 млрд прибыли против убытка годом ранее

Согласно финансовому отчету, убыток «Иркута» за 9 месяцев 2016
года составлял 5,2 млрд рублей. Выручка компании за январь-сентябрь
этого года увеличилась в 2,3 раза по сравнению с аналогичным перио-
дом прошлого года и достигла 47,9 млрд рублей. ПАО «Корпорация «Ир-
кут» серийно выпускает многоцелевые истребители Су-30СМ и Су-
30МК, учебно-боевые самолеты нового поколения Як-130, разрабатывает
новый легкий учебный самолет Як-152. С 2008 года корпорация изго-
тавливает и поставляет компоненты для пассажирских самолетов се-
мейства A320. Также компания занимается разработкой и производством
ближне-среднемагистральных самолетов семейства МС-21.

Фирма «Ильюшина» намерена восстановить 
производство Ил-103 для обучения пилотов

Об этом на выставке Dubai Airshow 2017 рассказал первый зам. ге-
нерального директора ПАО «Ил» Павел Черенков. «Это прекрасный са-
молет, который подходит не только для выполнения бытовых задач, но и
для обучения пилотов истребительной авиации. На нем, конечно, нельзя
«бочки» крутить, но учиться основным летным навыкам можно», - сказал
он. Двигатели для Ил-103 могут быть зарубежными, если речь пойдет о
коммерческом использовании машины. Также рассматривается и вариант
адаптации силовой установки для БЛА, которую создали в ОКБ имени М.
П. Симонова. «Мы готовы предложить рынку самолет за $150-200 тысяч.
Это будет просто бомба по ценовому предложению».

Холдинг «Технодинамика»  наметил программу 
технического перевооружения своих предприятий

На эти цели в период с 2018 по 2023 годы планируется выделить
19 млрд рублей. Об этом сообщает пресс-служба холдинга. В рам-
ках модернизации предприятия «Технодинамики» проведут рекон-
струкцию цехов и сборочных линий, обновят испытательные базы,
внедрят передовые автоматизированные технологии производства
и заменят морально устаревшее и физически изношенное оборудо-
вание. «В результате наши дочерние структуры смогут конкурировать
с ведущими промышленными площадками как по качеству, так и по
себестоимости изготавливаемой продукции», - рассказал генераль-
ный директор «Технодинамики» Игорь Насенков.

Правительство РФ увеличило финансирование 
закупок Бе-200 на этот год на 290 млн рублей

Правительство России увеличило финансирование закупок само-
летов Бе-200ЧС для нужд МЧС России на 2017 год с 2,9 млрд рублей до
почти 3,2 млрд рублей.  Соответствующее распоряжение кабмина опуб-
ликовано на интернет-портале правовой информации. В 2018 году на
эти нужды планируется направить 1 млрд 454 млн рублей. Самолет Бе-
200ЧС является многоцелевым самолетом-амфибией. Он может ис-
пользоваться не только для тушения природных пожаров, но и для
оперативной переброски аэромобильных группировок спасателей к
месту ЧС, доставки гуманитарных грузов, аварийно-спасательного обо-
рудования и снаряжения, патрулирования и мониторинга обстановки.

Казанский авиационный завод направляет 
на модернизацию производства 40 млрд рублей

Об этом сообщил журналистам президент ОАК (КАЗ входит в его
структуру) Юрий Слюсарь на церемонии показа опытного образца вос-
созданного самолета Ту-160. «Это крупнейший проект по модерниза-
ции, который идет за последние годы. Всего планом предусмотрена
модернизация на сумму около 40 млрд рублей на этом заводе. Помимо
восстановления процессов, которые здесь были и были 20 лет назад уте-
ряны, в первую очередь это электронно-лучевая сварка с обжигом, здесь
большое количество еще новых участков, новых процессов», — сказал
он. Слюсарь добавил, что на заводе сделана современная взлетная по-
лоса, которая оснащена системой управления воздушного движения,
она позволяет испытывать все типы воздушных судов.

На площадке ЦАГИ состоялось совещание 
по проблемам сертификации воздушных судов

Специалисты ФГУП «ЦАГИ» обсудили с коллегами из ПАО «Авиа-
ционный комплекс им. С.В. Ильюшина» вопросы сертификации воздушных
судов. В частности, речь шла о сертификации ближнемагистрального са-
молета Ил-114-300 — модернизированной версии турбовинтового Ил-
114. Другой темой для обсуждения послужила модификация широко-
фюзеляжного дальнемагистрального транспортного самолета Ил-96-400Т
— пассажирского аэробуса Ил-96-400М. Эти воздушные суда являются
развитием линейки самолетов Ил-96-300. Совещание прошло продуктивно,
эксперты ФГУП «ЦАГИ» получили возможность подробно познакомить-
ся с планами работ ПАО «Ил» по упомянутым самолетам. 

может, и, кроме того, он не от-
брасывает от несущего винта воз-
душную струю, как вертолёт. 

Винтолет для сельскохозяй-
ственного применения необходим
России в целом и Московской
области, в частности. По словам
заслуженного летчика испытателя
СССР  Владимира Гордеева, в Ра-
менском районе леса гибнут от
вредных жуков. Кроме того, авто-
жир может использоваться и как
средство для спасения, напри-
мер, при автомобильной аварии. 

Но существует проблема от-
сутствия двигателей. Валентин
Устинов выходит из положения,
устанавливая на автожиры авто-
мобильный двигатель Subaru, но он
не способен развить достаточную
тягу и обеспечить надежность экс-
плуатации. А самое главное — не
имея авиационный двигатель, не-
возможно оформить сертификат
на летательный аппарат. 

Но выход из положения най-
ден: авиационный двигатель, при-
годный для установки на автожир,
создаётся в Истре. Следует отме-
тить, что при Сталине, в 1940 году,
проблемы с двигателем для авто-
жиров не было: промышленностью
был освоен двигатель М-22 мощ-
ностью 480 лошадиных сил. С таким
двигателем винтолёт тех лет был
способен поднять 400 килограмм
груза. В военном исполнении он
мог поднять столько же по весу
бомб. А сегодняшний «Фермер» его
конструкции может поднять только
25 центнеров полезной нагрузки
(250 килограмм). Вот и выходит,
что современные автожиры про-
игрывают сталинским. 

Валентин Устинов рассчитыва-
ет на возобновление производства
двигателя М-14 (АИ-14, его созда-
телем был Александр Ивченко). Он
изготовлялся в Воронеже с 50-х го-
дов до 1994 года. Мощность двига-
теля АО «Мотор Сич» АИ-450 (су-
ществующего в разных вариантах,
как вертолётного двигателя для вер-
толёта МСБ-2 и ВСУ для самолёта
Ан-148 — прим. авт.) такая же, как у
М-22. Мощные двигатели нужны и
для создаваемого пятиместного ав-
тожира «ВАРУС». На полке лежит
проект сельскохозяйственного ав-
тожира с грузоподъемностью 500 кг
«Лакусто». 

А между тем… Границу Бело-
руссии и Украины начали патру-
лировать автожиры. Благодаря их
применению пограничной служ-

бой были созданы препятствия
для контрабандистов. В настоящее
время автожиры охватывают 50
километров белорусско-украин-
ской границы, но в перспективе бу-
дут летать над всем рубежом в
1000 километров. 

Автожиры нужны не только в
государственной авиации. Когда
Россия станет высокоразвитой
страной, возникнет потребность в
массовом недорогом летатель-
ном аппарате, которым нетрудно
научиться управлять. О народном
летательном аппарате шла речь и
в 30-е годы. В этой роли готовил-
ся выступить созданный к 1934
году самолёт молодого в то время
конструктора А.С. Яковлева АИР-
6, который должен был использо-
ваться, в частности, для учебных
целей в аэроклубах. 

Необходимость в таком само-
лёте была сформулирована сло-
вами Лазаря Кагановича: «Наша
страна большая, её на велосипе-
де не объедешь»! Но проекту соз-
дания народного самолёта не дала
развиться начавшаяся война. В
послевоенный период необходи-
мость восстановления разрушен-
ной войной экономики страны так-
же отодвинула планы создания
народного самолёта, а после смер-
ти Сталина о нём забыли и вовсе. 

Сегодня вопрос о массовом
воздушном судне, иначе говоря, о
«летающем автомобиле», начал про-
рабатываться снова. В этой роли мо-
жет выступить Винтолет (автожир).
Во 2-й половине 30-х годов самолёт
У-2 (с 1944 года По-2) уже активно
использовался для связи города и
деревни, в частности, для решения
санитарных задач. Доставить, на-
пример, роженицу из деревни в го-
род на таком самолёте было обыч-
ным делом. Сегодня об этом гово-
рить не приходится по разным при-
чинам, в частности, потому что де-

шёвого в производстве и эксплуа-
тации летательного аппарата нет. Но
он будет, если проект «ВАРУС» будет
реализован. 

Он будет иметь значительный
рыночный потенциал хотя бы в
силу того, что за рубежом пяти-
местных винтолетов нет вообще. А
у каждой деревни найдется грун-
товая площадка размером в один
гектар. Следует отметить, что с
появлением «Варуса» без особых
затрат можно запустить и сель-
скохозяйственный автожир «Ла-
кусто», так как у этих аппаратов не-
сущая система идентична. Но по-

требуется поршневой двигатель
М 14ПФ. 

В гражданской авиации Рос-
сии винтолеты способны занять ту
же нишу, в какой находились в 30-
40-е годы, например, У-2 (По-2) и
АИР-6. Но никакая государственная
структура, ни ОАК, ни Минпром-
торг, ни Минтранс в развитии авиа-
ции общего назначения не заинте-
ресована. Министерские чиновни-
ки задают Валентину Устинову во-
просы о том, сколько заказов он
имеет на «ВАРУС», но эти вопросы
неуместны хотя бы потому, что это-
го летательного аппарата нет, а

есть проработки в объеме техниче-
ского предложения и большой опыт
по созданию автожиров «Адель»,
«ГиРос-1», «ГиРос-2». Между тем,
только в Китае потребность в авто-
жирах оценивается более чем в
1000 экземпляров. 

Судьба «ВАРУСА» была решена
на совещании, состоявшемся в Жу-
ковском. Руководитель СибНИА
Владимир Барсук в своем за-
ключении заявил, что автожир не-
безопасен. Заявление это, видимо,
было сделано им только на осно-
вании своих впечатлений от пило-
тирования «Иркута» —неудачного,

по оценкам специалистов, проекта,
для которого была взята концепция
60-х годов прошлого столетия. А
утверждение, что ротор автожира
может остановиться в полете —
просто абсурд, непростительная
для ученого некомпетентность. Все
специалисты и пилоты, летающие на
автожирах, прекрасно знают: ротор
может остановиться лишь в том
случае, когда фюзеляж автожира
окажется выше ротора. Или при
полете свечкой вверх до достиже-
ния нулевой скорости полета. Но
причем здесь эти крайности: для вы-
полнения фигур высшего пилотажа
автожир не предназначен! Это все
равно, что пытаться сделать сальто
на автомобиле или спрыгнуть с зон-
тиком с 12 этажа… 

В передаче прозвучала серия
комментариев Магомеда Толбоева.
Он не только отмечал проблему от-
сутствия заинтересованности со
стороны государственных структур
к автожирной тематике, но и пред-
ложил свой выход из положения:
создать Центр малой авиации (авиа-
ции общего назначения) при ЭМЗ
имени В.М. Мясищева. 

Валентин Устинов обратил вни-
мание также на то, почему невоз-
можно получить субсидии на ка-
кой-либо проект, в том числе на
«ВАРУС»: каждый, кто заявляет о
том, что нуждается в них, заведомо
подозревается в мошенничестве.
С одной стороны, дыма без огня не
бывает — «распил» бюджета сегодня
для определённого сословия яв-
ляется модным занятием. Но, к со-
жалению, под подозрение подпа-
дают именно энтузиасты, даже те,
кто без острой нужды просить денег
не станет. 

Комментатор отметил: по-
пробовал бы кто в 60-е годы пред-
ложить, например, С.П. Королёву
поучаствовать в «распиле бабла».

Того, кто бы это предложил, Ко-
ролёв тут же задушил бы прямо в
своём кабинете. Но, скорее всего,
недвусмысленно задал бы курс
его мягкому месту, уточнять кото-
рый мы не станем из соображений
этики. Вот что значит энтузиаст в
нашем понимании этого слова.
Таков и Валентин Устинов. Оста-
ётся пожелать, чтобы у него, на-
конец, нашлись достойные после-
дователи. Желательно — во главе
авиационных структур. 

Создатели передачи обстоя-
тельно изложили проблемы малой
авиации вообще и автожирного (ги-
ропланного, винтолётного) дела в
частности. Следует поблагодарить
авторов и за то, что обратили вни-
мание на личность Валентина Усти-
нова и через призму его проблем от-
разили проблемы творческой лич-
ности в современной России во-
обще. Сегодня творческие люди не
в чести, и те слова, которыми веду-
щий начал передачу, — горькая
ирония. Сегодняшние Можайские,
Сикорские, Ильюшины. Туполевы и
т.д. зачастую маргинализированы.
Каков результат — достаточно под-
нять глаза к небу и посмотреть, что
в нём сегодня летает, чья техника
доминирует.

Хотим еще раз повторить: что-
бы лед, наконец, тронулся не-
обходимо внимание и поддержка
энтузиастов со стороны соответ-
ствующих государственных орга-
низаций. Хотя бы так, как это де-
лается в Китае…

«Фермер» за работой...

Проект сельскохозяйственного автожира
Н. И. Камова 1972 года
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К 2018 году «Вертолеты России» поставят 
заказчикам до 70 гражданских вертолетов

По данным компании, если в период с 2014 по 2016 год поставки граж-
данских машин в Россию и за рубеж составляли 15-16 единиц, то к 2018
году холдинг планирует поставить заказчикам в России и мире до 70 вер-
толетов гражданских модификаций. Об этом на Вертолетном форуме в
Москве заявил заместитель генерального директора холдинга «Вертолеты
России» по маркетингу и развитию бизнеса Александр Щербинин: «Ос-
новная наша машина — Ми-8. Мы его развиваем. В 2017 году была пер-
вая крупная поставка вертолетов «Ансат» с медицинским модулем. В мае
— первый полет Ка-62. В 2018 году планируем поставить первые серий-
ные вертолеты Ми-38. Уже есть заказчики…» 

Китай отказался от реализации совместной 
с РФ программы развития тяжёлых вертолётов

Как сообщают китайские СМИ, российские авиастроители не
смогли впечатлить китайских экспертов представленными идеями, и
фактическое вложение средств, вряд ли бы себя окупило, однако, не-
смотря на этот факт, Китай готов предложить России реализацию собст-
венной программы, что, вполне вероятно, даст шанс на совместную
занятость в нескольких проектах. На сегодняшний день сектор вер-
толётостроения Китая весьма активно развивается, однако, из-за не-
достатка опыта, авиастроители из КНР не могут пока что самостоятельно
реализовывать свои программы Впрочем, вполне вероятно, к 2030 году,
КНР и вовсе может отказаться от покупки российских вертолётов.

Программа развития санавиации предусмотрит 
создание до конца будущего года 60 вертолетов

«Программа санитарной авиации была запущена в 2017 году, и
на сегодняшний день произведено уже 29 вертолетов. На следующий
год запланирован выпуск 31 машины», — заявил глава Минпромторга
Денис Мантуров, слова которого приводит пресс-служба холдинга.
Генеральный директор холдинга «Вертолеты России» Андрей Богин-
ский подчеркнул, что работа по оснащению российских регионов со-
временными медицинскими машинами будет продолжена. По его
словам, наглядным примером потребности регионов в санитарной
авиации является Кировская область, где для эвакуации пациентов
используется «Ансат» с медицинским модулем и вертолет Ми-2.

В ЦАГИ завершили испытания подвесного 
топливного бака для машин Ми-28Н и Ми-35М

Данный вид испытаний проводился с целью подтверждения качества
изготовления серийной продукции, а также стабильности технологиче-
ского процесса производства изготавливаемой продукции. Объект ис-
пытаний — серийный подвесной топливный бак для вертолетов Ми-28Н,
Ми-35М и их модификаций. Он подвергался нагружению в вертикальной
и горизонтальной плоскостях с контролем виброперегрузок в критических
по условиям усталости элементах конструкции. «Испытания подтверди-
ли качество изготовления подвесных топливных баков Ми-28Н, Ми-35М
и их модификаций, что обеспечивает их дальнейшую безопасную экс-
плуатацию», — отметили в институте.

Отечественные разработчики будут привлечены 
к ремонту российских вертолетов в Афганистане

РФ совместно с чешской компанией отремонтирует 4 вертолёта
Ми-17В-5 для Афганистана, сообщил замглавы ФСВТС России Ана-
толий Пунчук. Он отметил, что тендер Агентства НАТО по тыловому
обеспечению и снабжению на проведение ремонта 4 вертолетов Ми-
17В-5 в интересах Афганистана был выигран чешской компанией.
«Хочу отметить, что одним из условий тендера было обязательное
привлечение российского разработчика вертолета — АО «МВЗ им.
М.Л.Миля», — сказал Пунчук. 9 ноября и.о. министра обороны Афга-
нистана Тарик Шах Бахрами заявил в Брюсселе, что его страна
больше не намерена использовать российские вертолеты. 

Авиабаза Балтфлота под Калининградом усилена
обновленными корабельными вертолётами Ка-29

«Вертолёты прибыли к месту постоянного базирования на аэро-
дром «Донское». В ближайшее время экипажи для Ка-29 пройдут пе-
реучивание на базе Центра боевого применения и переучивания лёт-
ного состава МА ВМФ России (Ейск, Краснодарский край)», — сказа-
но в сообщении пресс-службы БФ. Ка-29 — корабельный транспорт-
но-боевой вертолёт. Предназначен для десантирования с кораблей под-
разделений морской пехоты и их огневой поддержки, транспортировки
различных грузов. Разработан в ОКБ имени Камова в начале 1980-х го-
дов. Капитальный ремонт Ка-29 проходят на 150-м авиаремонтном за-
воде (входит в холдинг «Вертолеты России»).

Омская служба санавиации получила второй 
вертолет для помощи жителям отдаленных сел 

Как сообщили в пресс-службе Министерства здравоохранения
региона, вертолет оснащен двухместным медицинским модулем, что
позволяет оказывать во время полета помощь сразу двум пациентам.
В Минздраве уточнили, что ведомство не владеет вертолетами, а по-
купает услугу транспортировки у авиакомпаний. В рамках федераль-
ной программы на поддержку санитарной авиации в Омской области
было выделено 139,6 млн рублей, в том числе 125 млн рублей из фе-
дерального бюджета, что позволило арендовать дополнительный Ми-
8 еще на 150 часов. Если в прошлые годы омские врачи совершали
около 50 полетов в год, то в этом количество полетов увеличено более
чем в десять раз.

МИР ВЕРТОЛЕТОВ

Заместитель генерального ди-
ректора по маркетингу и развитию
бизнеса АО «Вертолёты России»
Александр Щербинин в своём
выступлении дал оценку положе-
ния дел в отечественной верто-
лётной отрасли и изложил задачи,
которые в ней решаются в на-
стоящее время. Холдинг «Верто-
леты России» отмечает каче-
ственный скачок в поставках граж-
данских вертолетов. По данным
компании, если в период с 2014 по
2016 годы поставки гражданской
вертолетной техники в Россию и за
рубеж составляли 15 — 16 воз-
душных судов, то к 2018 году хол-
динг планирует поставить заказ-
чикам в России и мире до 70 вер-
толетов гражданского назначе-
ния. В гражданском секторе ос-
новной рынок должен быть рос-
сийском. 

Основным типом вертолёта
продолжает оставаться Ми-8, ко-
торый проходит процесс непре-
рывного развития. Наряду с ним
развиваются и вертолёты других
типов. В настоящее время завер-
шена сертификация вертолета Ми-
171А2, а на начало 2018 года за-
планирована поставка в опытную
эксплуатацию первых двух  воз-
душных судов данного типа. Эта
работа ведётся совместно с ос-
новным партнёром — авиакомпа-
нией «ЮТэйр». Кроме того, в кон-
це 2018 года будет представлена
и одна из модификаций данного
вертолёта. 

Продолжаются поставки Ми-8
в арктической модификации. Ру-
ководство холдинга планирует,
что в 2018-2020 годах эти верто-
леты будут поставляться по арк-
тическим программам. В этот же
период будет продолжена по-
ставка и конвертируемой версии
вертолета Ми-8, которая позво-
ляет, оптимизировать его исполь-
зование и эксплуатировать в раз-
личных видах работ.

Александр Щербинин со-
общил, что в 2017 году была пер-
вая крупная поставка вертолетов
«Ансат» с медицинским модулем.
Уже имеются первые отзывы  от
эксплуантатов, а вертолет занял
свою нишу в части медицинского
обслуживания пациентов. В буду-
щем 2018 году холдинг подготовит
и представит обновленную VIP-
версию данного вертолета.

В мае 2017 года состоялся
первый полет вертолёта Ка-62.
Строятся первые серийные вер-
толеты Ми-38, на в 2018 год за-
планированы первые поставки за-
казчикам. К концу 2018 года будет
произведена и первая VIP-моди-
фикация данного вертолета. 

Александр Щербинин также
отметил меры по поддержке ре-
гиональной авиации, для чего хол-
динг «Вертолёты России» ведёт
работу с различными финансовы-
ми институтами. Основными парт-

нёрами являются Сбербанк, ГТЛК
с контрактами на воздушные суда
санитарной авиации, «ВЭБ-Ли-
зинг» и корпорация «Ростех». Од-
ним из примеров успешной рабо-
ты холдинга и государства яв-
ляется приоритетный проект по
оказанию экстренней медицин-
ской помощи гражданам Россий-
ской Федерации в труднодоступ-
ных регионах. Всего таких регио-
нов 34, и они были отработаны
совместно с Минздравом. В бли-
жайшей перспективе в соответ-
ствии с этой программой должны
быть поставлены 29 вертолётов
(23 Ми-8 и 6 «Ансатов»). Часть из
них уже поставлена. По «Ансатам»
уже есть статистические данные по
вылетам. В Волгограде, на терри-
тории Татарстана, в Кировской и
Курганской областях суммарно
вертолёты налетали более 1400 ча-
сов. В одном только Волгограде
налёт составил 410 часов. 

Сегодня уже определена пер-
спектива развития санитарной авиа-
ции на 2018 год. В бюджете запла-
нировано субсидирование данной
программы в размере 3,3 милли-
арда рублей, выпущено Постанов-
ление Правительства РФ о докапи-
тализации ГТЛК. Ожидается, что
деньги поступят уже в декабре. С
данной компанией уже отработа-
ны контрактные обязательства. При
этом новые вертолёты запущены в
производство ещё до поступления
денег. Докладчик высказал поже-
лания, чтобы срок действия про-
екта был продлён до 2025 года и
охватил все регионы России. 

Говоря об авиационных рабо-
тах, Александр Щербинин отметил
рост их себестоимости. Причиной
этого являются рост цен на топ-
ливо, аэропортовые и другие услу-
ги. Заказчики, как государствен-
ные, так и частные, стараются сни-
жать стоимость оплачиваемых
услуг, предъявляют достаточно
жёсткие требования, бюрократи-
зируют процедуры. Это приводит
к недофинансированию авиара-
бот, что, в свою очередь, нега-
тивно влияет на надёжность тех-
ники и, следовательно, на без-
опасность полётов. 

В настоящее время холдинг
«Вертолёты России» работает над
снижением собственных издер-
жек. Решение этой задачи не-
обходимо, чтобы конечный про-
дукт, т.е. вертолёт, стал конку-
рентоспособен. 

Генеральный директор авиа-
компании «ЮТэйр» Андрей Мар-
тиросов в своём выступлении
подверг резкой критике политику
холдинга «Вертолёты России», со-
средоточившего в своих руках
практически весь спектр услуг вер-
толётного дела: обучение персо-
нала, техническое обслуживание,

установку дополнительного обо-
рудования и т.п. Мартиросов от-
метил заявление руководства хол-
динга «Вертолёты России» о на-
мерении торговать жизненным
циклом и призвал отказаться от
этой политики, которая, по его
словам, пагубно отразится на судь-
бе самого вертолёта. 

Глава «ЮТэйр» отметил, что
все успешные производители вер-
толётов демонополизируют все
виды деятельности, кроме самого
производства. Именно таким об-
разом вертолёт может стать де-
шевле. Но при этом наблюдается
опасная тенденция, состоящая, в
частности, в том, что холдинг «Вер-
толёты России» вступает и во вла-
дение ремонтными заводами. Соз-
давая наряду с этим монополь-
ные структуры, производитель уве-
личивает цены на вертолёты. Со-
средотачивая внимание на сопут-
ствующих видах деятельности,
производитель ослабляет акцент
на своей основной задаче, т.е. на
производстве вертолётов. 

По мнению Мартиросова, про-
изводителю нужно не заниматься
созданием сервисной сети, а «са-
мому заняться удешевлением про-
дукта». Спикер отметил также, что
при этом в России создаётся па-
радоксальная ситуация: объём
вертолётных услуг в России пада-
ет, но месторождения различных
полезных ископаемых ( нефть, газ
и т.п.) всё больше отдаляются от
инфраструктуры. Нефтяники, га-
зовики и геологи, должны чаще
прибегать к вертолётным услугам,

но, напротив, они прибегают к ним
реже. Причина состоит в том, что
за пять лет стоимость нового вер-
толета выросла на 50 процентов,
стоимость ремонта двигателя ТВ3-
117 выросла в два раза, цена лет-
ного часа на Ми-8 для заказчиков
увеличилась на 28 процентов. Это
говорит о том, что рынок не про-
являет эластичности. 

Прокомментировал Мартиро-
сов и готовящийся закон о допус-
ке воздушных судов сверхлёгкой
авиации к полётам с коммерческой
целью. В случае принятия такого
закона глава «ЮТэйр» намерен
сам зарегистрировать компанию
— оператора сверхлёгких воз-
душных судов «с мотором от бен-
зопилы» и всех конкурентов «вы-
садить с рынка» (разумеется, чест-
ными методами). 

Напомним, что к сверхлёгкой
авиации причисляются воздуш-
ные суда со взлётной массой не
более 495 килограмм, при этом
минимальная скорость такого ле-
тательного аппарата должна быть
не менее 65 километров в час. В
настоящее время использование
воздушных судов данного класса
законодательством запрещено. 

Заместитель директора Депар-
тамента госполитики в области ГА
Минтранса РФ Андрей Шнырёв
выступил с докладом о деятельности
по регулированию авиационных ра-
бот в России. Он отметил, что глав-
ная цель регулирования — обес-
печение безопасности полётов. В до-
кладе было проанализировано раз-
витие нормативно-правовой базы
регулирования авиаработ. До 2009
года действовали Федеральные
авиационные правила ФАП-11, ре-
гулировавшие не только авиарабо-
ты, но и коммерческие воздушные
перевозки. В требованиях к компа-
ниям, осуществлявшим те либо дру-
гие виды деятельности, различий
не было. 

Было немало противников раз-
деления законодательства, так как
риски компаний, занимавшихся
как коммерческими перевозками,
так и авиаработами, расценива-
лись как единые, в то время как, в
действительности,  разные виды
работ подразумевали разные рис-
ки. Уравнивать эти риски — то же
самое, что междугородний автобус
приравнять к экскаватору, рабо-
тающему в поле. Происшедшее
разделение, в результате которо-
го появились правила ФАП-249 (
для авиационных работ) и ФАП-246
(для коммерческих перевозок) со-
ответствует пункту 6 Чикагской
конвенции (в которой, кстати, от-
сутствует пункт о сертификации
авиационных работ). 

При формировании процедуры
регулирования следует внедрять
систему управления рисками. Эта
политика, которую проводит не
только ИКАО, но и российское го-
сударство. О необходимости уско-
рить риск-ориентированный подход
говорилось ещё в послании Прези-
дента Российской Федерации Фе-
деральному собранию 1 декабря
2016 года. По словам Андрея Шны-
рёва, до недавнего времени обла-
стей для сертификации в России су-
ществовало во много раз больше,
чем это принято в мире. Сейчас их
количество оптимизировано. 

Специалисты Минтранса про-
анализировали статистические дан-
ные по деятельности гражданской
авиации Евросоюза с точки зрения
количества рисков. Данные, отра-
жённые на представленной спике-
ром диаграмме, свидетельствуют о
том, что позиции Евросоюза и Рос-
сии являются одинаковыми. С наи-
большим количеством рисков со-
пряжены коммерческие перевозки
более 19 человек. В Евросоюзе к
опасным работам причислена аэро-
фотосъёмка. Перевозка груза на
внешней подвеске, авиационно-хи-
мические работы и ряд других работ,
включая выброску парашютистов, с
точки зрения рисков в Европе оце-
ниваются так же, как и в России, т.е.
причислены к опасным работам. 

Андрей Шнырёв также обра-
тил внимание, что в Европе нет

Работа для вертолёта
Винтокрылые труженики способны на многое. 
Но труд их пора оформить законодательно

Александр Щербинин Андрей Шнырёв 

Андрей Мартиросов и Михаил Казачков
хорошо понимают друг друга
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РСК «МиГ» разрабатывает разведывательные 
и ударные беспилотники массой от 1 до 15 тонн

Их опытные образцы появятся уже в ближайшие годы. Об этом
сообщила на выставке Dubai Airshow 2017 официальный представи-
тель корпорации Анастасия Кравченко. «Это и разведывательные, и
ударные цели. Разные классы под разные задачи», — сказала она,
отвечая на соответствующий вопрос. По ее словам, для всех классов
беспилотников разрабатываются отечественные двигатели. Позднее
гендиректор РСК «МиГ» Илья Тарасенко сообщил, что беспилотным
в будущем может стать российский перспективный перехватчик ПАК
ДП (перспективный авиационный комплекс дальнего перехвата), ко-
торый разрабатывается на смену МиГ-31.

FAA намерено автоматизировать выдачу в США
разрешений на полеты БПЛА вблизи аэропортов

Как сообщает Bloomberg, в агентстве полагают, что такой шаг поз-
волит снять нагрузку на авиадиспетчеров. Действующие в США прави-
ла запрещают полеты беспилотников вблизи аэропортов. Тем не менее,
оператор может получить специальное разрешение на полеты. Выдачей
таких разрешений занимается Федеральное управление гражданской авиа-
ции США совместно с авиадиспетчерами. Как полагают авиационные вла-
сти, число сообщений пилотов пассажирских самолетов о наблюдении
несанкционированных дронов в опасной близости от лайнеров в настоящее
время составляет в среднем 250 в месяц. Годом ранее этот показатель
составлял около 160 случаев в месяц.

Российский производитель грузовых дронов 
SKYF намерен провести ICO в начале 2018 года

Ранее генеральный директор и основатель компании Дмитрий
Арсентьев сообщал, что SKYF ведет переговоры c «Почтой России»
по доставке посылок грузовыми дронами, первая коммерческая до-
ставка может состояться до конца года. SKYF представляет собой
беспилотную авиагрузовую платформу вертикального взлета и по-
садки. На базе этих технологий компания создает беспилотные ле-
тающие аппараты, которые используются в различных областях – от
доставки грузов до тушения пожаров. Грузоподъемность платформы
составляет до 250 кг, дальность полета — до 350 км с предельным
весом в 50 кг, длительность полета — до 8 часов.

Госпредприятие «Антонов» провело испытания 
первого украинского ударного БПЛА «Горлица»

Это был первый полет такого аппарата. Другие подробности ис-
пытаний не уточняются, передает УНИАН. Согласно сообщению
«Укроборонпрома», новый беспилотник способен находиться в воздухе
до семи часов и выполнять полеты на высоте до пяти тысяч метров.
Дальность действия аппарата составляет около тысячи километров.
Новый аппарат планируется использовать в нескольких целях, вклю-
чая разведку, корректировки артиллерийского огня и нанесения уда-
ров по наземным объектам. «Горлица» может нести две ракеты; каких
именно, не уточняется. «Горлица» получила поршневой двигатель. В
конце 2016 года такой БЛА приняла на вооружение Турция

Группа «Авиационные Роботы» объявляет 
о слиянии с «Центром Беспилотной Авиации»

«Центр успешно работает на российском рынке с 2015 года и хо-
рошо известен компаниям агрокомплекса. «Нас привлёк уникальный
опыт краснодарских коллег по работе как с крупными сельскохозяй-
ственными корпорациями, так и небольшими фермерскими хозяй-
ствами» — комментирует Алена Тарасенко, генеральный директор
группы «Авиационные Роботы». — «ЦБА» является лидером отрасли
в этом сегменте и вместо конкуренции мы решили объединить свои
усилия. «Авиационные Роботы» являются лидерами российского
рынка аэрофотосъемки. Мы же добавим к этому портфолио свои ме-
тодики и разработки для сельскохозяйственных заказчиков».

В Адыгее будут круглогодично применять 
дроны для поиска заблудившихся туристов 

Парк беспилотных летательных аппаратов адыгейских спасате-
лей пополнился тремя новыми образцами техники. Это позволит спа-
сателям в течение всего года задействовать беспилотники в поиске
заблудившихся туристов и грибников, сообщила пресс-служба Глав-
ного управления МЧС России по Республике Адыгея. В МЧС напом-
нили, что беспилотники уже применялись в воздушной разведке в дни
майского паводка в ряде районов Адыгеи. Аппараты также были за-
действованы для мониторинга лесопарковых зон в пожароопасный
период. Всего с начала года беспилотные летательные аппараты рес-
публиканскими спасателями применялись более ста раз.

Генштаб ВС Украины предлагает запретить 
полеты беспилотников над военными объектами

«С целью улучшения состояния охраны, обороны и безопасности
на арсеналах, базах, складах генеральным штабом Вооруженных сил
Украины предлагается запретить пролет БПЛА над этими военными
объектами. Для этого Генштаб инициирует перед Государственной
службой Украины по надзору за обеспечением безопасности авиации
внесение изменений в ряд нормативно-правовых документов», - го-
ворится в сообщении ведомства. Ранее Генштаб неоднократно пред-
упреждал граждан, чтобы они не запускали дроны в районе военных
объектов. На военных складах на Украине неоднократно происходи-
ли пожары. Возбуждаются уголовные дела по статье «диверсия».

Ространснадзор информирует: Полеты БПЛА
над Санкт-Петербургом запрещены полностью

«У нас действует документ под названием «Рекомендации по ис-
пользованию воздушного пространства в зоне ограничений URL1 над
городом Санкт-Петербургом». Этот документ запрещает исполь-
зование беспилотных воздушных судов над городом четко и одно-
значно. Чтобы все-таки их использовать, необходимо изменение дан-
ного документа либо получение специальных разрешений от пра-
вительства города», — сообщил на пресс-конференции начальник
отдела в сфере использования воздушного пространства и аэро-
навигационного обслуживания Ространснадзора по СЗФО Василий
Сизов. По его словам, количество связанных с дронами нарушений
продолжает расти.

речи о регулировании деятель-
ности коммерческой авиации —
предметом регулирования яв-
ляются отдельные виды авиара-
бот. Говоря о медицинской авиа-
ции, чиновник подчеркнул, что
государство должно установить
правила осуществления меди-
цинских авиаперевозок. Речь
идёт о подготовке пилота, типе и
оснащении вертолёта, об ин-
фраструктуре и правилах полёта.
В США рассматривают три вида
авиационных работ: перевозка
груза на внешней подвеске, сель-
скохозяйственные работы (в пер-
вую очередь распыление опасных
веществ) и организация авиату-
ров (полётов в национальные пар-
ки). Российское авиационное за-
конодательство будет гармони-
зировано с международным. Так,
например, в России регулирова-
нию будет подлежать выброска
парашютистов — первоначаль-
но данный вид работ не регули-
ровался. 

Коснулся докладчик и вопро-
са продления ресурса. Показа-
телем его актуальности является,
например, случай разрушения в
воздухе вертолёта Ми-26. Это
произошло через две недели
после отъезда комиссии, реше-
нием которой погибшему верто-
лёту был продлён ресурс. Сама
процедура продления сопряжена
с рядом работ, которые подлежат
оплате. Андрей Шнырёв отме-
тил, что в авиационных прави-
лах должна быть отражена воз-
можность конкуренции на рынке
услуг по продлению ресурса ВС. 

Тему нормативно-правового
обеспечения авиаработ продолжил
директор агентства AroHelp Олег
Аксаментов, выступивший с докла-
дом «Правовое регулирование авиа-
работ по законодательству России».
Он обратил внимание на то, что в
действующем законодательстве по
гражданской авиации понятие «экс-
плуатант» не является статичным.

Согласно Приказу Минтранса Рос-
сии от 23 декабря 2009 года «Об
утверждении Федеральных авиа-
ционных правил «Требования к про-
ведению обязательной сертифика-
ции физических лиц, юридических
лиц, выполняющих авиационные
работы. Порядок проведения сер-
тификации» (далее – ФАП-249), экс-
плуатант АОН или государственной
авиации не должен осуществлять
предпринимательскую деятельность
до регистрации в качестве пред-
принимателя и соответствия усло-
виям ФАП-249. 

В ряде выступлений была за-
тронута проблема экономической
эффективности авиационных ра-
бот. Руководитель Департамента
АО «Вертолёты России» и предста-
витель Экономического комитета
АВИ Рамиль Ахмадеев выступил с
докладом о состоянии и ключевых
проблемах экономики авиацион-
ных работ. По данным Росавиации
на октябрь 2017 года всего суще-
ствуют 106 эксплуатантов, имеющих
сертификат для выполнения авиа-
ционных работ. Из них у 60 в доку-
менте отражено право выполнения
коммерческих перевозок, и 45
имеют сертификат эксплуатанта
АОН. Парк вертолётов насчитывает
2682 воздушных судна, из которых
1818 являются российскими, 788

иностранными и 76 — штучные эк-
земпляры. Из всего парка 45 про-
центов занимают вертолёты Ми-8
(1190 экземпляров), из которых 881
относятся к ранним сериям (32 про-
цента парка). По 17 процентов за-
нимают Ми-2 (445 вертолётов) и
Robinson (455 вертолётов). Для вы-
полнения авиаработ в 106 эксплуа-
тантах используются 1012 верто-
лётов. Из них российскими являют-
ся 828 (730 Ми-8 и 49 Ми-2). Ино-
странными являются 184 вертолёта,
из которых 89 Robinson и 59 EC
(AS). Для выполнения коммерче-
ских перевозок 60 эксплуатантов
используют 858 вертолётов. В пар-
ке 10 эксплуатантов находятся 520
вертолётов, которые могут исполь-
зоваться для выполнения авиаработ.
Из них 208 вертолётов принадлежат
группе «ЮТэйр». 

В сфере авиаработ сегодня
наблюдаются негативные тенден-
ции. Они состоят в снижении доли
вертолётов российского про-
изводства, старение парка и низ-
кий процент использования тех
вертолётов, которые в него входят.
Заказы на авиаработы для верто-
лётов практически отсутствуют. 

Статистические данные пока-
зывают, что первое место по нара-
ботке принадлежит Ми-8 (351732
часа), второе Ми-2 (11614), третье
Ми-26 (6011), четвёртое Ка-32
(2528). Это неудивительно: сфера
применения Ка-32 является по
сравнению с другими вертолётами
более узкой. По оценкам экспертов,
чем больше налёт часов, тем мень-
ше будет стоимость лётного часа. 

Эксплуатанты используют ста-
рые вертолёты, так как на при-
обретение новых свободных
средств нет. В структуре поставок
вертолётов преобладает ино-
странная техника. Пики их поста-
вок приходятся на 2008 год (130
вертолётов) и на 2013 (170 верто-
лётов). Пик поставок российских
вертолётов пришёлся на 2008 год
(40 вертолётов).  Государственная
поддержка операторов вертолёт-
ных работ отсутствует. Норматив-
ная документация содержит из-
лишние требования к вертолёт-
ным работам. В качестве одной из
мер по снижению стоимости авиа-
работ докладчик предложил при-
нять такие же постановления, ка-
кие приняты в отношении регио-
нальных перевозок. 

Необходимость субсидирова-
ния подчеркнул и председатель
правления АВИ Михаил Казачков,
выступая с докладом о деятельности
ассоциации за прошедшие 10 лет. 

Проблемы системы лизинга
отразил в своём выступлении зам.
главы Минпромторга  РФ Олег
Бочаров. Он отметил, что не-
обходимо ввести такой закон, по
которому лизингодатель может
вне судебного решения отозвать
авиационную технику у лизинго-
получателя, у которого бизнес ус-
пехов не приносит, и передать её
успешному бизнесмену. 

Несомненным залогом успеха
вертолётной индустрии будет на-
личие в ней вертолётов разных
классов. Россия занимает ведущие
позиции в сегментах средних и
тяжёлых вертолётов, но лёгкие

вертолёты продолжают представ-
лять собой проблемный аспект. В
холдинге «Вертолёты России» ве-
дётся работа по решению этой
проблемы и соответствующие про-
екты существуют. 

Знаменательным событием фо-
рума стала презентация лёгкого
многоцелевого вертолёта VRT-500
разработки конструкторского бюро
«ВР-Технологии» холдинга «Верто-
лёты России». Директор программы
«Лёгкий многоцелевой вертолёт»
Михаил Иванов проанализировал
структуру мирового вертолётного
парка, в котором тяжёлые вертолё-
ты занимают долю в 3 процента
(1594 вертолёта), средние-тяжё-
лые — 21 процент (10692 ), средние
— 11 процентов (5450), промежу-
точные со взлётным весом 5-7 тонн
—16 процентов (8319), лёгкие про-
межуточные от 3 до 5 тонн — 7 про-
центов (3406), лёгкие с двумя газо-
турбинными двигателями — 8 про-
центов (4063), лёгкие от 2 до 3 тонн
— 16 процентов (8091). Доля лёгких
вертолётов до 2 тонн составляет

18 процентов (9515).  
Данный класс и представ-

ляется целевым, хотя Россия се-
годня имеет только лёгкие про-
межуточные вертолёты. Его пред-
ставляют только Ми-2, Ка-26, Ка-
226 и недавно начавший триум-
фальное шествие «Ансат». Рос-
сийских вертолётов до 2 тонн нет.
При этом потребность мирового
рынка в вертолётах до 2 тонн к 2024
году, согласно прогнозам анали-
тиков, составит 534 единицы. При
этом с 2022 года ежегодно будут
списываться от 200 до 500 верто-
лётов данного класса. 

Проект VRT-500 представляет
собой вертолёт соосной схемы.
Одно из его существенных пре-
имуществ — безопасность в об-
служивании, которая достигнута
благодаря отсутствию рулевого
винта: подойти к вертолёту с ра-
ботающим двигателем можно с
любой стороны. Благодаря отсут-
ствию рулевого винта будет ре-
шена и проблема потери мощно-
сти. Несущая система будет обла-
дать низкими уровнем шума и виб-
рацией.  Вертолёт будет отли-
чаться высокой маневренностью,
устойчивостью к порывам ветра и
пониженным уровнем шума. Он
может использоваться на ограни-
ченных площадках, в том числе и в
условиях плотной застройки и
сложного рельефа местности. 

Кабина вертолёта будет иметь
увеличенный объём и может быть
конвертируема. В пассажирском

варианте вертолёт будет рассчи-
тан на перевозку 5 пассажиров. По
назначению вертолёт может быть
пассажирским, грузовым, меди-
цинским и учебным. В управлении он
будет прост благодаря современ-
ному комплексу радиоэлектронно-
го оборудования. Максимальная
скорость полёта составит 234 км в
час (у ЕС120 она равна 223 км, а у
Bell-505 — 232). Полная нагрузка
VRT-500 составляет 797 килограмм
против 755 у ЕС120 и 760 у Bell-505.
По максимальной дальности он не
превосходит конкурентов — 710 ки-
лометров (у ЕС120 — 735 километ-
ров, а у Bell-505 — 620), занимая по
дальности второе место. Но по по-
толку превзошёл всех конкурентов
— 6000 метров против 5182 и 5672
соответственно. 

Работа по вертолёту ведётся с
2016 года, когда был подан аван-
проект. К нынешнему 2017 году
разработан эскизный проект, тех-
нический должен быть выполнен к
2018 году. На 2019 год намечен
первый полёт, на 2021 год — сер-
тификация типа, а поставки долж-
ны начаться в 2022 году. 

На форуме также были прове-
дены секционные заседания, где
рассматривались вопросы регули-
рования авиационных работ, прак-
тические аспекты взаимодействий
авиационных и медицинских орга-
низаций, а также состояние и про-
блемы развития стратегии после-
продажного обслуживания россий-
ских вертолётов. Форум показал,
что, вертолётный сегмент сопря-
жён с теми же проблемами, что и са-
молётный. Речь идёт об инфра-
структуре по эксплуатационному
сопровождению, финансово-эко-
номических аспектах, нормативно-
правовой базе и т.п. 

С одной стороны в отече-
ственном авиатранспортном ком-
плексе вертолётная составляю-
щая является более благополучной,
чем самолётная в силу того, что в
вертолётном парке преобладают
отечественные ВС. Такое соотно-
шение держится благодаря тому,
что мировые производители вер-
толётов сосредоточены в большей
степени на лёгком классе. Но что-
бы наша вертолётная индустрия
удерживала свои позиции и раз-
вивалась дальше, производители
должны представить на рынке ма-
шины всех классов. Одних Ми-26 и
Ми-8 не хватит, чтобы сохранить
знамя лидера. 

Валентин ПЕТРОВСКИЙ

Рамиль Ахмадеев 

Олег Бочаров

Михаил Иванов
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Благодаря законам ЕАЭС, в России появятся 
первые магазины duty free в зоне выдачи багажа

В крупнейшем российском аэропорту Шереметьево к Чемпиона-
ту мира по футболу 2018 года должны открыться первые в России ма-
газины беспошлинной торговли (Duty Free) в зонах выдачи багажа. Сей-
час они размещаются исключительно в зонах вылета. Новация станет
возможной благодаря изменениям законодательства ЕАЭС с 1 янва-
ря. Как ожидается, за счет открытия новых магазинов продажи аэро-
портовых Duty Free могут вырасти не менее чем на 20 процентов. Кро-
ме того  в «стерильных зонах» появятся сквозные магазины как Duty
Free,так и Duty Paid (с уплатой пошлин, например, для внутренних рей-
сов), где пассажиры смогут делать все нужные покупки в одном месте.

К периоду снегопадов аэропорт Домодедово 
готовит более 90 единиц специальной техники 

«Вся спецтехника оборудована датчиками системы позициони-
рования, что облегчает работу машин в условиях плохой видимости.
Технический парк аэропорта включает 69 единиц спецтранспорта для
работы в осенне-зимний период (ОЗП), в том числе снегоуборочные
машины, снегоочистители, автогрейдеры для удаления снежного на-
ката, технику для распределения химреагентов и другие.  Также к ра-
боте в ОЗП для противообледенительной обработки ВС готовы 22
деайсера. С наступлением сезона низких температур сформирован
необходимый резерв противообледенительной жидкости с расчетом
на всю продолжительность ОЗП», — отметили в Домодедово.

Максим Соколов: Допфинансирование стройки
третьей ВПП в МА Шереметьево не потребуется

Никакого дополнительного финансирования для строительства
третьей взлетно-посадочной полосы (ВВП) в Международном аэро-
порту Шереметьево не потребуется. Об этом журналистам сообщил
на бифинге министр транспорта РФ Максим Соколов. «Сегодня все
необходимые бюджетные решения зафиксированы, средства, кото-
рые были дефицитными, они определены... Все средства, которые
позволят завершить строительство третьей ВПП, у нас будут, сомне-
ний в этом нет. Пока дополнительного финансирования не нужно», —
сказал он. Министр добавил, что взлетная полоса буден сдана до чем-
пионата мира по футболу 2018 года.

Аэропорт «Казань» получил премию в номинации 
«Лучший региональный аэропорт России 2017» 

Состоялась церемония награждения престижной премии в
сфере делового туризма Business Traveller Russia and CIS Awards.
Международный аэропорт «Казань» по результатам голосования
путешественников признан лучшим региональным аэропортом
России. В голосовании приняли участие часто летающие читатели
российского издания журнала Business Traveller: бизнесмены, вы-
пускники ведущих международных и российских бизнес-школ, ме-
неджеры крупных российских и международных компаний и
индивидуальные путешественники. В настоящее время маршрут-
ная сеть аэропорта «Казань» включает более 60 российских и меж-
дународных направлений. 

Международный аэропортовый комплекс «Платов» 
проводит тестовые испытания с волонтерами

Международный аэропортовый комплекс «Платов» (входит в хол-
динг «Аэропорты Регионов») обслужил 150 «пассажиров» в рамках ком-
плексных испытаний перед предстоящим открытием. В роли пасса-
жиров выступили студенты Южно-Российского государственного по-
литехнического университета имени М.И. Платова. Перед студента-
ми стояла задача пройти традиционным путем пассажира, вылетаю-
щего из Ростова-на-Дону внутренними рейсами, а перед работника-
ми аэропорта «Платов» — проверить работоспособность всех техно-
логических систем и собственную готовность к обслуживанию реаль-
ных пассажиров, сообщает пресс-служба холдинга.

В ходе реконструкции аэродромов Якутии 
на взлетных полосах применят новое покрытие

«Якутцемент» получил сертификат на серийное производство
аэродромных плит ПАГ-14 пяти модификаций. Новый вид продукции
прошел ряд необходимых испытаний, лабораторных анализов. В
2018 году в Якутии планируется реконструкция взлетно-посадочных
полос в Тикси, Саккырыре и Среднеколымске. Кроме того, по проектам
еще 13 аэропортов региона получены положительные заключения Глав-
госэкспертизы. В сезон 2017 года «Якутцемент» выпустил рекордное
количество дорожных плит — 31,7 тысячи штук. Основным потреби-
телем продукции сейчас являются строители магистрального газо-
провода «Сила Сибири».

Новый терминал аэропорта в Перми получит 
имя знаменитого баскетболиста Сергея Белова

«Имя Сергея Александровича Белова неразрывно связано с по-
летом. Сергей Белов признан во всем мире как один из величайших
спортсменов. Ему как олимпийскому чемпиону, лучшему европей-
скому баскетболисту ХХ века была доверена честь зажечь огонь
Олимпийских игр 1980 в Москве. Он на много лет связал свою судьбу
с Пермским краем, активно развивал баскетбол в нашем городе», —
сказал генеральный директор Баскетбольного клуба «Парма» Алек-
сандр Башминов, который и предложил назвать терминал в честь
Сергея Белова. Местные жители выберут название нового терминала
путем голосования, которое продлится до 30 ноября.

Менеджерами аэропортов МАУ разработаны 
правила поведения  для всех авиапассажиров 

Заместитель генерального директора по обслуживанию пасса-
жиров АО «Международный аэропорт Шереметьево» Дмитрий Кай-
городов просит губернатора Московской области Андрея Воробьева
поддержать внедрение разработанных тремя аэропортами правил
поведения для пассажиров аэропортов Московского авиаузла. «Нам
было бы важно перенять опыт метрополитена. Существуют правила
пользования Московским метрополитеном, и существует кодекс ад-
министративных правонарушений (КоАП) за нарушения этих правил»,
— сообщил Кайгородов. Он отметил, что проект таких правил разра-
ботан тремя крупнейшими столичными аэропортами. 

АЭРОПОРТ 2017

Свою миссию гражданская
авиация выполняет и сегодня. Не-
смотря на экономический кризис и
антироссийские санкции наблюда-
ется рост авиаперевозок, который,
по расчётам аналитиков, достигнет
20-22 процентов. Воздушный транс-
порт практически стал общедо-
ступным, и в нынешнем году рос-
сийские авиакомпании по итогам
2017 года могут достичь показате-
ля в 100.000.000 перевезённых пас-
сажиров в год. Такое же количе-
ство в советские годы перевозилось
всем Советским Союзом в целом.
Такие показатели были достигнуты
во многом благодаря поддержке
государства, которая заключается,
в частности, в политике субсиди-
рования ряда маршрутов, в том
числе и имеющих большую протя-
жённость. Кроме того, государство
снижает и налоговую нагрузку на
авиакомпании. 

Наряду с этим деятельность
гражданской авиации основана на
рыночных отношениях, и воздушный
транспорт стал первым видом
транспорта, в котором действуют
частные компании. Вместе с тем
Сергей Аристов, как и Олег Панте-
леев, отметил, что количество пе-
ревозчиков – не всегда благо. Услу-
ги высокого качества могут предо-
ставить только наиболее обеспе-
ченные из них.  Поэтому, в частно-
сти, государство определяет для
авиакомпании минимальное коли-
чество воздушных судов. 

После банкротства «Трансаэро»
были приняты меры по предостав-
лению государству возможности
контролировать финансово-эконо-
мическую деятельность перевоз-
чика. Судьба «ВИМ-Авиа» является
показателем того, что функции та-
кого контроля необходимо расши-
рять. И сегодня главная задача го-
сударства состоит в том, чтобы най-
ти золотую середину: обеспечить
условия для нормального ведения
бизнеса и, наряду с этим, — защи-
ту своих граждан. Полное отсут-
ствие регулирования приводит к
нарушению прав пассажира. 

Свой взгляд на  законы рынка
авиаперевозок и регулирование
авиационного бизнеса изложила в
своём выступлении Лаура Пиера-
лини, управляющий партнёр Studio
Pierallini в Риме. Она рассмотрела, в
частности, один из аспектов вопро-
са о формах собственности и конт-
роля в рамках законодательства Ев-
росоюза, касающегося лицензиро-
вания авиаперевозчика. Так, на-
пример, одним из условий получе-
ния лицензии является соответ-
ствие перевозчика так называемым
национальным требованиям. Эти
требования действуют, когда конт-

рольный пакет акций (50 % +1) при-
надлежит одному из государств-
членов ЕС или нескольким, а также,
когда эффективный контроль за
деятельностью авиакомпании осу-
ществляет одно или несколько го-
сударств-членов ЕС. 

Понятие «эффективный конт-
роль» было введено Евросоюзом в
2008 году: это «взаимоотноше-
ния, предусмотренные норматив-
ными актами, договорами или ины-
ми документами, которые прямо

или косвенно оказывают решаю-
щее воздействие на деятельность
какой-либо компании». Эффек-
тивный контроль может состоять и
в проверках компании независи-
мыми экспертными структурами, и
в заключении соглашений с инве-
сторами с целью привлечения к
контролю наиболее авторитетных
из них. Комиссия может осу-
ществлять проверку по всем пунк-
там: состав руководства, внут-
ренний системный контроль и от-
чётные документы, права держа-
телей акций, основные разреши-
тельные документы, лизинговые
соглашения, бизнес-план, кре-
дитные соглашения, консалтин-
говые документы и т.п.

4 мая 1995 года Бельгия и
Швейцария заключили соглашение,
на основании которого Швейцария
обязуется передать 49.5 процен-
тов акций бельгийской авиакомпа-
нии Sabena. В письме от 12 мая
того же года бельгийское прави-
тельство изложило просьбу к ко-
миссии в соответствии со статьей 4
Правил 2407 от 1992 года проверить:
исполняет ли Sabena требования
этой статьи. 

Статья 4 устанавливает 4 ос-
новные национальные требования:
место базирования компании и за-
регистрированный офис, если он
есть, могут быть расположены на

территории государства-участни-
ка Соглашения; основным видом
деятельности компании должны
быть авиаперевозки; компания
должна находиться в собственности
напрямую или через какое-либо го-
сударство, являющееся участни-
ком Соглашения; должна быть обес-
печена возможность эффективного
контроля за компанией — как со
стороны государства регистрации,
так и какого-либо участника Согла-
шения. 

В докладе Лауры Пиералини
была затронута и тема альянсов
авиакомпаний. В качестве примера
рассмотрен равноправный альянс
между  Alitalia и Etihad Airways. До об-
разования этого альянса Etihad при-
обрела миноритарный пакет акций
таких авиакомпаний, как Air Berlin,
Aer Lingus, Air Serbia, Darwin Airline и
совсем недавно — Alitalia. Все со-
ставляющие бизнеса «старой» Alitalia
(имущество, соглашения, найм, ор-
ганизация трафика, слоты и т.д.)
перешли в «новую компанию». 

Etihad Airways инвестировала в
Alitalia 560 миллионов евро, из ко-
торых 387,5 миллионов предна-
значались для увеличения доли ка-
питала, 112,5 миллионов для при-
обретения 75 процентов доли по
карте Miglia (программа поощре-
ния часто летающих пассажиров). 60
миллионов предназначались для
выкупа слотов в лондонском аэро-
порту Хитроу у «старой» Alitalia с
последующей передачей «новой
компании». А 8 июня 2017 года Ев-
ропейская Комиссия ввела в дей-
ствие руководство, касающееся
собственности третьих стран и конт-
роля за деятельностью авиакомпа-
ний стран Евросоюза. Главная цель
этого руководства – гарантировать
инвесторам из третьих стран про-
зрачность деятельности. 

В докладе был также рассмот-

рен вопрос, касающийся соглаше-
ний по гражданской авиации с треть-
ими странами. По мнению автора
доклада, было бы ошибочным счи-
тать, что авиакомпании Великобри-
тании могут выходить на рынок Ев-
росоюза только при условии  член-
ства в нем. Последний заключил
ряд многосторонних соглашений с
третьими странами в рамках согла-
шений об Открытом небе. Когда
Великобритания вышла из Евро-
союза, действие многосторонних

соглашений между ней и рядом
стран было прекращено. Сегодня
возможны варианты: присоеди-
ниться к соглашениям с Евросоюзом
как третья страна либо заключить но-
вые двусторонние соглашения со
всеми входящими в него странами. 

Вопросы конкуренции были за-
тронуты в докладе, с которым вы-
ступила Лейла Каплан, препода-
ватель воздушного права и введения
в турецкое трудовое праву универ-
ситета Озйегин (Стамбул, Турция).
Развитие гражданской авиации Тур-
ции стало примером того, как кон-
куренция сделала воздушный транс-
порт  доступным. Когда Turkish
Airlines перестала быть единствен-
ным авиаперевозчиком в стране,
снизились цены на авиабилеты. 

В ходе дискуссии главным пред-
метом обсуждения стал вопрос,
должно ли государство регулировать
авиационный бизнес и конкурен-
цию. Декан юридического факуль-
тета Санкт-Петербургского универ-
ситета Сергей Белов считает, что
конкуренция должна представлять
собой естественный процесс и в
этом случае вмешательство госу-
дарства не потребуется – недобро-
совестные игроки рынка покинут
его без вмешательства извне. При-
мером является положение на рын-
ке авиакомпании «Победа»: многие
её бывшие клиенты, столкнувшись

Полёт в киберпространстве
Процессы саморегулирования авиационного рынка
отвечают новым вызовам в конкурентной борьбе

Окончание. Начало на с. 2

Мендес де Леон,  Роланд Кустерс, Милдред Трёгелер, Эдуард Фальков
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«Ничего нового в вопросе возобновления
авиационного сообщения с Египтом пока нет»

— ответил журналистам министр транспорта Максим Соколов на во-
прос о сроках начала полетов в АРЕ. Авиасообщение с Египтом было пре-
рвано в ноябре 2015 года после теракта над Синайским полуостровом,
унесшего жизни более 200 россиян, пассажиров лайнера «Когалымавиа».
В начале сентября 2017 года Владимир Путин выразил надежду, что в бли-
жайшее время авиационное сообщение с Египтом будет восстановлено
в полном объеме «при условии уверенности российских экспертов в без-
опасности полетов». Однако после недавней атаки террористами мече-
ти эр-Роуда на севере Синайского полуострова шансы на возобновления
авиасообщения между Россией и Египтом равны нулю.

Завод по сбору комплектующих для Boeing 
откроют в ОЭЗ на Урале до конца 2018 года 

Резидент особой экономической зоны (ОЭЗ) «Титановая долина» в
Свердловской области компания Ural Boeing Manufacturing (UBM, со-
вместное предприятие ВСМПО-Ависма и Boeing) запустит производство
по сбору комплектующих для самолетов до конца 2018 года, сообщили
в департаменте информации региона. 23 ноября UBM начал завоз стан-
ков из Японии. На UBM будут производиться элементы фюзеляжа планера
самолета, конструкций крыла и пилонов, деталей шасси для всех моде-
лей гражданских программ Boeing: 737, 777 и 787 Dreamliner и новой мо-
дели 777Х. Общий объем инвестиций в проект составит 5,5 млрд рублей,
а благодаря его реализации будет создано 230 рабочих мест.

Новый аэропорт израильского курорта Эйлат 
заработает полностью в октябре 2018 года

«Сегодня проект вышел на финальную стадию: уже построена дис-
петчерская башня, завершается строительство здания терминала. По
предварительной информации, аэропорт Рамон начнет полноценно
функционировать в октябре 2018 года», — говорится в сообщении Ас-
социации туроператоров России (АТОР). Эйлат принимает туристов
через два аэропорта. Внутренние рейсы прилетают в аэропорт в цент-
ре города, международные — в аэропорт Овда, который находится в
60 км от курорта (россияне прилетают именно сюда). Согласно про-
гнозам, Овда обслужит в этом году порядка 400 тысяч пассажиров, что
в два раза больше, чем за аналогичный период прошлого года.

МВК одобрила заключение инвестконтрактов 
с компанией ЗАО «Хамильтон стандард — Наука»

Состоялось заседание Межведомственной комиссии под руко-
водством замглавы Минпромторга России Василия Осьмакова по оцен-
ке возможности заключения специальных инвестиционных контрактов
(СПИК). Предметом обсуждения стал проект по освоению производ-
ства теплообменников для систем кондиционирования и терморегу-
лирования самолетов на базе подразделения компании «Хамильтон
Стандард — Наука» в городе Кимры Тверской области. ЗАО «Хамиль-
тон Стандард — Наука» специализируется на проектировании и про-
изводстве авиационных агрегатов, которые успешно эксплуатируют-
ся на самолетах ведущих авиастроительных компаний мира. 

Самолет ВКС России доставил на лечение 
в Екатеринбург учительницу из Таджикистана

«Обращение с просьбой о помощи командованию Центрального во-
енного округа поступило от посла России в Таджикистане, — рассказал
помощник командующего войсками ЦВО полковник Ярослав Рощупкин.
— В результате несчастного случая педагог получила сложный перелом
бедренной кости». Светлана Николаевна более 35 лет преподавала рус-
ский язык и литературу в Таджикистане, учила детей военнослужащих в
школе города Нурек. На помощь пришли медики российской 201-й военной
базы, которые обследовали пациентку и приняли решение направить ее
для стационарного лечения в Центральный военный клинический госпиталь
имени Вишневского в Подмосковье.

Дагестанский концерн «КЭМЗ» запланировал 
выпустить три многоцелевых самолета МАИ-411

Об этом сообщили в пресс-службе администрации главы и пра-
вительства республики по итогам поездки на предприятие полпреда
президента в Северо-Кавказском федеральном округе Олега Бела-
венцева и врио главы Дагестана Владимира Васильева. Самолет МАИ
411 — аналог европейского CS-23 и американского FAR-23 - имеет
прочную алюминиевую конструкцию, обшитую сверхлегким компо-
зитным материалом. Специалисты считают, что этот недорогой самолет
будет востребован в РФ и может быть конкурентоспособным за ру-
бежом. Самолет может эксплуатироваться на недорогих горюче-
смазочных материалах, его расходные характеристики сравнимы с ав-
томобильными. 

Россия не планирует отказываться от участия 
в авиасалоне Farnborough в будущем 2018 году

Не смотря ни на что, Россия планирует представить гражданскую
продукцию на авиасалоне в Farnborough (Великобритания), заявила
руководитель пресс-службы Минпромторга РФ Залина Корнилова.
«ОАК, как и в 2016 году, планирует представить гражданскую авиа-
технику. «Вертолеты России» представит макеты своей продукции»,
— уточнила она. 21 ноября замдиректора ФСВТС Анатолий Пунчук со-
общил, что организаторы Farnbourough запретили России выставлять
свою военную продукцию на выставке в 2018 году. В свою очередь вице-
премьер Правительства РФ Дмитрий Рогозин назвал запрет органи-
заторов авиасалона глупым решением.

Компания TAV Airports Holding планирует 
начать строительство аэропортов в Киргизии

Премьер-министр Сапар Исаков встретился с исполнительным ди-
ректором международной компании TAV Airports Holding Мустафой Се-
нером. Стороны обсудили перспективы сотрудничества, в частности,
инвестирование компании «TAV Airports Holding» в модернизацию меж-
дународных аэропортов «Манас» и «Ош». Сенер проинформировал, что
TAV Airports Holding управляет 17 международными аэропортами в раз-
личных странах и общий пассажиропоток составляет 100 миллионов
человек в год. Компания является одним из ведущих операторов аэро-
портов в мире. Он сообщил также об аналогичных проектах, реали-
зованных компанией в Грузии и Македонии. 

ИНТЕГРАЦИЯ

со случаями нарушения прав пас-
сажиров, заявляют, что самолётами
«Победы» никогда летать не будут,
а соответствующие заявления раз-
мещают в социальных сетях. Нали-
чие таких заявлений могут пагубно
повлиять на репутацию «Победы», и,
как следствие, на неё положение на
рынке. И никакого вмешательства
государства не потребуется. 

Контроль за деятельностью пе-
ревозчика могут осуществлять и
негосударственные органы, в част-
ности, страховые компании. Дея-
тельность воздушного транспорта
должна осуществляться на прин-
ципах безопасности, социальной
значимости и свободного доступа на
рынок. Но осуществлять излишний
контроль за ведением бизнеса –
значит, возвращаться не к лучшему
наследию советских времён. 

Угрозы кибератак в граждан-
ской авиации проанализировал
юрисконсульт Мюнхенской пере-
страховочной компании Роланд Ку-
стерс. Угрозы возникают в связи с
возросшей зависимостью от ки-
берпространства. Бортовые систе-
мы воздушных судов соединены с
наземными системами. Необходи-
мость обеспечения защиты циф-
ровых активов и кибербезопасности
продиктованы глобальными вызо-
вами, с которыми сталкивается
гражданская авиация. Наиболее
уязвимыми являются системы
управления воздушным движени-
ем, поэтому они в первую очередь и
являются объектами страхования. 

Глобальные навигационные си-
стемы являются в наибольшей сте-
пени комплексными и интегриро-
ванными, в связи с чем стали ши-
рокомасштабной целью для кибе-
ратак. Объектами для них являются
также системы спутниковой связи.
В настоящее время в мировой граж-
данской авиации наблюдается тен-
денция перевода систем управления
воздушным движением с земли в
космос. В практику авиатранспорт-
ной деятельности сегодня активно
вводится система АЗН-В. Её сущ-
ность состоит в том, что наблюдение
за воздушным судном осуществ-
ляется со спутника. Данная система
решает те же задачи, что в про-
шлом РЛС — определяет скорость,
высоту и направление полёта са-
молёта. Точность этих данных за-
висит от исправности работы бор-
товых систем. Существенную про-
блему может вызвать ошибка сиг-
нала, которая вызывает выход из
строя GPS. 

Опасность кибератак повыси-
лась в связи с переходом от внеш-
него управления воздушным дви-
жением к дистанционному. По-
следнее уже используется в военной
авиации и отчасти в гражданской. В
настоящее время также внедрена
ANS – связанная с компьютером
бортовая навигационная система,
которая определяет скорость дви-
жения самолёта без каких-либо
внешних отправных точек. Помимо
этого сегодня внедряется система
управления полётом FMS — спе-
циализированная компьютерная си-
стема, предназначенная для авто-
матического поиска среди не-

скольких вариантов решений од-
ного верного. Эта система при на-
личии карты маршрута полёта может
автономно вести самолёт. Она
управляется с помощью обычной
клавиатуры или сенсорного экрана. 

Объектом угроз нередко бы-
вают системы связи между различ-
ными видами бортовой аппаратуры.
Уязвимые точки могут определять-
ся как на борту, так и на земле. Кро-
ме того, атаки могут быть направ-
лены на планшеты с картами полё-
тов, которые сегодня используются
в гражданской авиации. Компью-
терными вирусами может быть за-
ражена аппаратура, устанавливае-
мая на самолёт сторонними по-
ставщиками. Вирусы могут про-
явить себя не сразу, а по мере до-
стижения определённой высоты по-
лёта, например, в 10000 футов или
когда самолёт после установки дан-
ного оборудования успел совер-
шить около 30 полётов. Вирус ис-
кажает отображаемую  на дисплее
информацию, а также может вклю-
чить автопилот. После этого пилоты
теряют способность управлять са-
молётом. 

Есть предположение, что тра-
гедия с самолётом А330 авиаком-
пании Air France произошла именно
по этой причине. Ответственность
производителя самолёта или обо-
рудования определить трудно. Для
этого нужно знать главное: как и на
каком этапе полёта вирус поразил
программу. Если причиной его по-
падания является ошибка разра-
ботчика или дефект производства,
ответственность за авиационное
происшествие, которое вызвал ви-
рус, несёт разработчик либо про-
изводитель. 

Докладчик привел и примеры
авиакатастроф, к которым привели
компьютерные вирусы. Одна из них
произошла в Мадриде в августе
2008 года с самолётом авиакомпа-
нии Spanair, который упал при взлё-
те. Расследование показало, что
самолёт потерял управление сразу
же после взлёта. Механизация кры-
ла (предкрылки и закрылки) не были
поставлены во взлётное положе-
ние, при этом не сработала соот-
ветствующая сигнализация. В ходе
расследования также выяснилось,
что компьютерная программа, от-
вечающая за систему управления са-
молётом, была заражена вируса-
ми, напоминающими «Траян». Ви-
русы могли попасть в программу из-
вне либо компьютер был заражён
внутри самой компании. В этом слу-
чае он мог заразить и всю систему.
Уязвимость компьютера повыша-
ется, как только он отсоединяется от
сети. От того, стал вирус непосред-
ственной причиной катастрофы или
нет, зависят и применяемые правила
страховых выплат. 

Известны также случаи DDoS –
атак на системы бронирования авиа-
билетов. Большое количество ком-
пьютеров начинают посылать сиг-
налы на компьютеры, находящиеся
в аэропорту, и в итоге им отказывают
в обслуживании. Такой случай от-
мечен в Варшаве — аэропорт был
перегружен и многие рейсы были от-
менены либо отложены. Согласно

закону от 2004 года в случае отме-
ны или задержки рейсов авиапере-
возчик должен выплатить пассажи-
рам компенсацию. Доказать, что
причиной отмен и задержек рейсов
стало заражение компьютеров ви-
русами, непросто. ИКАО и Евро-
контроль разработали руководя-
щие документы против кибератак, но
действующее законодательство
гражданской авиации в этой сфере
заслоном не является. 

Свою точку зрения на кибербе-
зопасность изложила Милдред
Трёгелер, директор по техниче-
ским и правовым вопросам в Евро-
пе компании «Boeing Co». По словам
спикера, предпосылкой к киберу-
грозам может являться и стремле-
ние иметь Интернет везде, в том чис-
ле и на борту. К 2024 году возмож-
ность пользоваться Интернетом в са-
молёте будет предоставляться на 70
процентах всех рейсов. Аппаратура,
обеспечивающая Интернет на бор-
ту, также может стать объектом ки-
бератак. Но вопрос защиты этой
аппаратуры проработан достаточно
тщательно, и самолёт не получит
сертификат до тех пор, пока систе-
ма доступа в Интернет не будет за-
щищена. 

Не следует также забывать, что
технологии, используемые хакерами
для кибератак, быстро меняются. В
2012 году корпорация Boeing пред-
ложила создать Центр сбора ин-
формации с целью обмена опытом
обеспечения кибербезопасности с
другими компаниями. Boeing стал
одним из основателей Центра, ко-
торый со временем стал междуна-
родным. Этими вопросами зани-
маются также корпорация Airbus и
авиакомпания «Люфтганза». В бу-
дущем Центр начнёт взаимодей-
ствовать и с финансовыми структу-
рами. 

В Европе в отличие от США
подход к вопросам кибербезопас-
ности в большей степени ориенти-
рован на государство. В настоящее
время выдвинута инициатива по
созданию Европейского центра по
кибербезопасности. Цель создания
такого Центра — повысить уровень
обмена информацией между госу-
дарственными и частными компа-
ниями. Процесс проходит непро-
сто: из 28 государств Евросоюза
не каждое соглашается делиться
информацией. Оценивая угрозу ки-
бератак, необходимо отличать их
по возможным последствиям, ко-
торые могут иметь экономический
характер либо влиять на безопас-
ность авиационной деятельности. 

Начальник отделения — глав-
ный конструктор по радиоэлек-
тронному оборудованию ГосНИИ
АС Эдуард Фальков отметил не-
обходимость обеспечить защиту от
непреднамеренных ошибок, кото-
рые могут возникать в ходе взаи-
модействия самолёта с наземными
системами УВД или с другими воз-
душными судами. Он также обратил
внимание на существенный недо-
статок системы АЗН-В: в ней пол-
ностью отсутствует система защи-
ты информации и обеспечения кон-
фиденциальности. В Санкт-Петер-
бурге был проведён опыт по выве-

дению системы АЗН-В из строя – для
этого хватило 5 минут. Система на-
чала давать сбой и показала во мно-
го раз большее количество само-
лётов по сравнению с тем, сколько
их находилось в воздухе в действи-
тельности. 

В 2017 году был издан документ
по авиационному наблюдению, ко-
торому предшествовал ряд событий,
показавших несостоятельность АЗН-
В в нынешнем виде. Специалисты
убеждены, что система должна взаи-
модействовать со вторичным ло-
катором или системой мультила-
терации (это система, предназна-
ченная для точного определения
местонахождения самолётов, ко-
торые не передают свои координа-
ты в системе АЗН-В, но оборудова-
ны ответчиком одной из стандартных
систем транспондеров. Этот способ
определения местоположения са-
молёта основан на разнице во вре-
мени прибытия сигнала, излучае-
мого в направлении трёх или более
приёмников). В упомянутом доку-
менте говорится, что системы муль-
тилатерации предназначаются для
проверки данных, полученных со
спутников. В воздухе также нужны
аналогичные системы. Таковой яв-
ляется «ТCAS», действующая толь-
ко на короткие дистанции и уста-
новленная только на крупных са-
молётах. Самолёты авиации обще-
го назначения и вертолёты не рас-
сматриваются. Предлагаемая си-
стема представляется несуразной:
если есть система мультилатерации,
зачем сама АЗН-В?

Одним словом, возникновение
проблемы кибербезопасности  при-
вело к радикальному пересмотру
парадигмы, т.е. к повороту на 180
градусов. Между тем, система АЗН-
В установлена на десятках тысяч
воздушных судов, включая и отече-
ственные. 

В России документ, касающий-
ся АЗН-В, подготовлен Минтран-
сом и утверждён Аркадием Двор-
ковичем. Но Росавиация настаива-
ет на его переработке. В документе
речь идет о том, чтобы для под-
держки АЗН-В установить в России
около 4000 систем мультилатера-
ции. Они должны действовать не-
зависимо от трафика и даже от того,
есть самолёты в воздухе или нет. 

Была предложена и идея са-
моорганизующейся воздушной сети.
Её создают находящиеся в воздухе
самолёты, которые обмениваются
различными сообщениями. В та-
кой сети кибербезопасность обес-
печена – она доступна только авто-
ризованным пользователям. 

…В ходе конференции были
проведены дискуссионные панели,
касающиеся также проблем  нор-
мативно-правовой базы эксплуа-
тации беспилотных летательных ап-
паратов, развития системы лизин-
га и новых тенденций, связанных с
изменением меры ответственно-
сти авиаперевозчиков. В одном из
очередных выпусков нашего издания
мы расскажем и об этом. 

Пётр КРАПОШИН,
специальный корреспондент 

«Воздушного транспорта», 
г. Санкт-Петербург.

Олег Пантелеев, Лейла Каплан, Лаура Пиералини, Сергей Белов, Сергей Аристов
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Американские пассажиры жалуются 
на перевозчиков за некачественные услуги

В соцсетях граждане США устроили своеобразное состязание,
предоставляя фотографии и видеозаписи, некачественных
услуг, что оказывают им авиакомпании. В большинстве, речь идёт
об откровенном нарушении безопасности. 
В частности, опубликованы десятки фотографий того, как воздушные

суда осуществляют перелёт без некоторых элементов внешней обшив-
ки, с антисанитарными условиями в туалетах, с некачественным серви-
сом на борту и пр. Пассажиры пытаются привлечь внимание и руковод-
ства авиаперевозчиков, и специалистов, отвечающих за организацию воз-
душных перевозок, так как в подавляющем большинстве случаев, авиа-
компании ставят под угрозу жизни людей. За прошедший год число жа-
лоб в Министерство транспорта США выросло более чем вдвое (по сравне-
нию с предыдущим годом). В 10 самых крупных авиакомпаниях среднее
число жалоб на 100 тысяч пассажиров выросло с 1,56 до 3,23.

Никаких ограничений для доступа 
к месту катастрофы Ту-154 не существует

Никаких ограничений доступа к месту смоленской авиака-
тастрофы, в которой в 2010 году погиб президент Польши
Лех Качиньский, не существует, заявил первый замести-
тель министра иностранных дел РФ Владимир Титов.
Как сообщил дипломат, в августе этого года МИД Польши обра-

тился с просьбой прояснить обстановку вокруг места катастрофы са-
молета президента Польши 10 апреля 2010 года на подлете к
аэродрому «Смоленск-Северный». «Польских коллег встревожили
сообщения о коммерческих сделках с земельными участками, при-
легающими к этой территории, что якобы способно заблокировать
публичный доступ к району авиакатастрофы. После проведенных
проверок официально ответили Варшаве: никаких ограничений в
этом плане по-прежнему не существует», — сообщил Титов. На борту
Ту-154 находились 96 человек: 88 пассажиров и 8 членов экипажа,
летевших на траурные мероприятия в Катыни. 

МАК: При заходе на посадку у L-410 
возникла нештатная ситуация с двигателем

Комиссия по расследованию продолжает работу на месте
катастрофы. К работе привлечены чешские специалисты, в
том числе представители производителя двигателей (ком-
пания GE Aviation Czech). 
Проведено копирование и расшифровка данных бортовых реги-

страторов. Полученная параметрическая и звуковая информация в
настоящее время анализируется специалистами Научно-техниче-
ского центра МАК. «По результатам предварительного анализа ин-
формации установлено, что в процессе захода на посадочную
площадку Нелькан, на высоте 150 м, на борту ВС возникла нештат-
ная ситуация, связанная с работой правой силовой установки. В
дальнейшем, произошло торможение самолета, энергичное крене-
ние вправо (бортовым самописцем зафиксированы значения крена
более 180 градусов) и столкновение с землей. Попытки экипажа па-
рировать кренение к успеху не привели», — отметили в комитете.

Самолет Pegas Fly приземлился 
в Китае из-за перебравшего пассажира

21 ноября самолет авиакомпании Pegas Fly («Икар») совер-
шал рейс Ik 2577 Тюмень — Нячанг во Вьетнам. Из-за пас-
сажира, которому во время полета стало плохо, командир
корабля совершил посадку в Китае. 
Медики сняли больного с самолета, но после оказания помощи, муж-

чина вернулся на борт. «Оказалось, что перед вылетом он перебрал вис-
ки с колой, а в небе развезло. В итоге нам не давали разрешение на взлет
еще 6 часов, так как китайские власти ждали оплаты от авиакомпании за
оказанные услуги. Что творилось в самолете трудно описать. Многие ле-
тели с детьми и у многих сдавали нервы», — сообщает пассажир. В ито-
ге полет растянулся на 16 часов. Все прилетели уставшие и голодные, так
как обед на борту был предусмотрен всего один раз. «В очередной раз
банальная пьянка перед полетом окончилась головной болью всех пас-
сажиров и самой авиакомпании», —  подытожил турист.

У самолета с 86 пассажирами 
в воздухе отказали сразу оба двигателя

Самолет компании «Газпром авиа», перевозивший 86 вах-
товиков из Уфы в Ямбург (Ямал), экстренно вернулся в сто-
лицу Башкирии. У судна оказались сломаны оба двигателя,
сообщают местные СМИ.
Пилоты несколько часов кружили над Уфой, чтобы сжечь горю-

чее в заправленных «под завязку баках, а затем совершили жесткую
посадку на неисправном самолете, поясняет «Север Пресс», ссыла-
ясь на источники в транспортной прокуратуре. На борту находились
ямальские вахтовики, к счастью, обошлось без пострадавших. Пра-
воохранители начали проверку.Получить комментарий по свежим
следам в офисе «Газпром авиа» утром 20 ноября не удалось — на
звонки журналистов здесь никто не ответил. Ранее в тот же день в Ве-
ликобритании потерпело крушение самое большое в мире воздуш-
ное судно — Airlander 10, гибрид самолета и дирижабля. Оно упало на
поле в Бедфордшире, зацепившись в полете за деревья.

В Польше обвинили в подлоге
комиссию по расследованию падения Ту-154 

Минобороны Польши считает, что члены «комиссии Мил-
лера», расследовавшие катастрофу самолета Ту-154 пре-
зидента Леха Качиньского, совершили преступление и
«несут ответственность за введение в заблуждение». 
«Минобороны подало заявление в прокуратуру о возможности со-

вершения преступления некоторыми лицами из государственной комиссии
по расследованию авиационных происшествий, которой руководил Ежи
Миллер», заявил глава ведомства Антони Мачеревич в эфире телекана-
ла «Республика». Он пояснил, что комиссия Миллера «несет ответ-
ственность за введение в заблуждение в четырех вопросах». В частности,
о присутствии в кабине пилотов главкома ВВС Польши генерала Анджея
Бласика. Данные расшифровки «черных ящиков» полностью подтверждают,
что в кабине пилотов самолета до момента авиакатастрофы находился
Бласик, который действительно оказал прямое давление на экипаж.

БЕЗОПАСНОСТЬ ПОЛЕТОВ

Встревоженный подполков-
ник, имя которого осталось в тай-
не, уверяет, что американская раз-
работка пятого поколения, которая
покрыта дорогостоящим стелс-
покрытием, якобы позволяющем
самолету оставаться невидимым,
абсолютно не работает, когда она
сталкивается с российскими
истребителями четвертого поко-
ления. Инциденты, связанные с
встречей самолетов в небе над
Сирией стали все чаще, что уже по-
рой вызывает неподдельный страх
у американцев. И это вполне объ-

яснимо. Ведь в арабской респуб-
лике остается все меньше мест,
где могут располагаться серьез-
ные скопления террористов.

В итоге случаются моменты,
когда силы США и России подле-
тают к одному и тому же месту.
Чаще всего это происходит в ночное
время суток. Американский пилот
сетует на то, что истребители F-22
обладают целым списком недо-
статков по сравнению с Су-35, ко-
торый, стоит отметить, из самоле-
тов предыдущего поколения (класс
4++). При одной из таких «ночных
встреч» пилот США смог увидеть Су-
35 только фактически уже перед
собой. И то, лишь потому, что рос-
сийский пилот специально подле-
тел, чтобы себя идентифицировать.
Однако как только стало понятно,

что это самолет РФ, который не
будет наносить удар по F-22, он
мгновенно пропал.

Подполковник ВВС США уве-
ряет, что просмотрел радары, но
на них цель была размыта, по-
являясь то в одном месте, то в
другом. Попытки засечь его визу-
ально тоже не принесли результа-
та. «Я просто не видел этого пар-
ня», сообщил командир. По его
мнению, такое отставание аме-
риканского истребителя связано с
тем, что на шлеме пилотов отсут-
ствует система автоматического
целеуказания. Да и сам истреби-
тель не оснащен набором датчи-
ков, необходимых для идентифи-
кации самолета ночью. «Очевидно,
что у русских с этим все в поряд-
ке, сетует пилот.

Американец также признал,
что подготовка российских пило-
тов очень высока. Полеты в Сирии
требуют намного более быстрого
принятия решений, чем учат обыч-
но в военных частях США. Кроме
того, авиация Штатов в САР уже
довольно давно, но так и не при-
выкла к особенностям региона, а
россияне в Сирии летают так, как
будто всю жизнь там провели.

Подводя итог сказанному мож-
но отметить высочайший уровень
профессионализма российских
пилотов и крайне надежную и тех-
нологичную технику РФ, которая по
многим аспектам превосходит
американские образцы. Ведь ре-
альный боевой опыт намного важ-
нее, чем технико-тактические ха-
рактеристики машин на бумаге.

На днях зарубежное изда-
ние Aviation Week опубли-
ковало статью, рассказы-
вающую о жалобе коман-
дира 95-й экспедицион-
ной истребительной эс-
кадрильи ВВС США на то,
что летчики стелс-истре-
бителей F-22 совершен-
но не способны отследить
российские самолеты Су-
35 и Су-30СМ в небе над
Сирией.

Старший лейтенант Урбанович
открыл дверь кабинки и вышел на
площадку, на которой размещалась
вся их техника. Здесь, на высоте
4483 метра над уровнем моря, до
весны еще было долго. Повсюду
лежал снег, лед переливался тон-
кими оттенками голубовато-бирю-
зового. Он хмыкнул, вспомнив, как
полгода назад, только что приехав
сюда, он испытывал приступы гор-
ной болезни. Сейчас к высоте он уже
привык.

Тишина… Тарахтение генера-
торов не в счёт: со временем его
не замечаешь.

Здесь десять месяцев зима, а
остальные месяцы напоминают
не то раннюю весну, не то позднюю
осень. «На Чукотке хоть выслуга лет
идёт», — недовольно бурчали офи-
церы, уже полгода прослужившие
в этих экстремальных условиях.

Да, здесь нелегко. Но он сам
выбрал место службы. Через два
года обещали замену.

Местоположение радиолока-
ционной станции на большой вы-
соте, почти у вершины хребта,
среди вечных льдов и снегов, было
выбрано совсем не случайно. Вни-
зу в 50 километрах проходило
шоссе, по которому доставлялись
все необходимые грузы. На высо-
те почти около четырёх километров
отроги гор и разряженная атмо-
сфера мало мешали устойчиво-
му приему слабых сигналов, поэ-
тому тянь-шаньская станция «про-
сматривала» небо гораздо дальше
других. Несмотря на экстремаль-
ные условия, личный состав от-
дельной радиолокационной роты
войск ПВО (она же воинская часть
43571) под командованием майора
Кулагина исправно нёс нелёгкую
службу.

…Урбанович еще раз глубоко
вдохнул прохладный воздух, затем
открыл дверь и вошел внутрь ка-
бинки. Уселся за свой стол, открыл
«Инструкцию о проведении рег-
ламентных работ» и углубился в
чтение.

1 мая 1960 г.,
6 часов 23 минуты местного

времени, 2 часа 23 минуты мос-
ковского времени.

Пакистан, авиабаза ВВС
США Пешавар

…Подъехавшие к U 2 на джипе
Шелтон и Рэнкин объявили, что не-
сколько минут назад они, наконец,
получили разрешение на вылет.

Слава богу! Через пару часов на-
чнутся полёты самолётов примы-
кающего к базе местного аэропор-
та, и совсем необязательно посто-
ронним наблюдать, пусть даже из-
дали, взлёт этой темной птицы.

Техник помог застегнуть шлем,
пожелал счастливого пути и закрыл
фонарь кабины U 2. Затем он от-
катил приставную лестницу.

Взревел двигатель, самолёт
задрожал на тормозах. Послед-
ние проверки бортовых систем,
— и U 2 медленно покатился по ру-
лёжной дорожке к началу взлетно-
посадочной полосы, развернулся
и снова замер.

Получив разрешение на взлёт,
Пауэрс перевёл двигатель на ре-
жим максимальной тяги и отпустил
тормоза. Краем глаза он увидел,
что часы показывают 6 часов 26
минут местного времени.

Словно нехотя, до предела за-
полненный топливом самолёт начал
разбег, постепенно ускоряя движе-
ние. Последним напутствием в шле-
мофоне прозвучали слова Рэнкина:
«С богом!».

…Самолёт медленно набирал
высоту.

Слева и прямо к северу тянул-
ся хребет Спинагор, справа — от-
роги Гималаев. Пауэрс держал курс
на север, туда, где светилась розо-

вым цветом в лучах утреннего солн-
ца пирамида Тирич-Мира, высо-
чайшая вершина Гиндукуша, взды-
мавшаяся до высоты 7746 метров
над уровнем моря. За ней уже вид-
нелись семитысячники Памира.

Пройдя, примерно, половину
расстояния до Тирич-Мира, под-
нявшись выше хребта Спинагор,
Пауэрс взял курс 345, то есть, на-
правив U 2 на 15 градусов западнее
первоначального направления.

В целом, трасса полёта была
близка к так называемой ортодро-
мии — дуге кратчайшего расстояния,
соединявшей две точки на земной
сферической поверхности. Откло-
нения от неё вызывались необхо-
димостью заснять урановые руд-
ники Таджикистана и оборонные
предприятия Ташкента. В верти-
кальной плоскости U 2 летел по кри-
вой экономного расхода топлива.

Высота 16000 метров… 17000…
18000… Самолёт вяло поднимался
вверх, но пилот не форсировал со-
бытия, памятуя о необходимости
экономного расхода горючего: ведь
в течение ближайших 7-8 часов за-
правка не предвидится.

На большой высоте уже ощу-
щалась кривизна земли. Внизу
проплывали хребты. Ослепитель-
но ярко сверкали заснеженные
вершины. Над ним в чёрном небе

мерцали звезды (на больших вы-
сотах небо остается чёрным и
днем). Ярким серпом серебри-
лась луна. Ниже к горизонту, где
плотность воздуха нарастала, чёр-
ный цвет постепенно переходил в
тёмно-синий, затем синий, затем
голубой.

Красота, доступная немногим.
Не каждый может такое даже

вообразить. И он был один в этой
части Вселенной. Один…

…Внезапно на приборной доске
замигала красная лампочка, а в
шлемофоне раздался слабый ха-
рактерный писк индикатора облу-
чения, настроенного на частоты рус-
ских радиолокационных станций.

Его обнаружили!
1 мая 1960 г.,
9 часов 18 минут местного

времени 5 часов 18 минут мос-
ковского времени.

СССР, Тянь-Шань, радиоло-
кационная станция в/ч 43571

Старший лейтенант Урбано-
вич отложил «Инструкцию о про-
ведении регламентных работ» в
сторону, посмотрел на экран,
затем немного подстроил его.
Одна точка на строке экрана вы-
глядела неуловимо ярче других.
«Показалось», —  подумал он.

Понаблюдав за этой зоной не-
сколько минут и оценив изменение
яркости и координат точки, Урба-
нович понял, что это подвижный
объект.

— Внимание! Азимут 184! —
резко и чётко произнес он.

Дежурный расчёт, встрепе-
нувшись, быстро нашёл объект на
своих экранах. Закипела работа.
Командир старший лейтенант
Щлещинский отложил блокнот и
тоже впился глазами в экран. Сон-
ное царство кабинки в мгновение
ока превратилось в сгусток кипу-
чей энергии. Посыпались доклады:
азимут…, курс…, высота…

— Что командир думает по
этому поводу? — поинтересовал-
ся Урбанович.

Щлещинский на минуту заду-
мался, еще раз взвешивая и про-
веряя информацию.

— Я думаю, что это та самая
цель, — негромко ответил он.

Вчера перед заступлением на
дежурство их инструктировали в
штабе об ожидаемом появлении
объекта, идущего на большой вы-
соте, между 3 часами ночи и 7 утра
в секторе со средним азимутом 190
градусов. «Докладывать немедлен-
но!», — предупредил офицеров на-
чальник штаба. — «Возможно, он пе-
ресечёт границу».

Щлещинский решительно под-
винул к себе телефонный аппарат.

…В Москве в Главном штабе
ПВО обнаруженный объект включи-
ли в специальный каталог как «цель
8630».

Владимир ИВАНОВ
«Тень в чистом небе» – СПб., 

Политехника-сервис, 2017 г. 

«Я просто не видел этого парня»
Рассказ американского пилота F-22 о встрече с Су-35 в Сирии 

Тень в чистом небе
Как недосягаемый самолет Пауэрса 
в один момент стал «целью 8630»

Окончание. Начало на с. 2

Обломки американского самолёта-разведчика U-2
в современной экспозиции Центрального Музея

Вооружённых Сил России в Москве
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Из-за задержек и отмен рейсов авиакомпании
теряют $8,3 млрд в год, а пассажиры $16,7 млрд 

Это показало исследование платформы тревел-коммерции
Switchfly. В среднем один несостоявшийся перелет в США «съедает»
$250 у путешественника и $4 тысячи у перевозчика. На международ-
ных рейсах эти суммы больше в десятки раз.  Непредвиденные рас-
ходы в случае отмены рейса для авиакомпании включают в себя
стоимость размещения пассажиров в отеле, питание, выплату сверх-
урочных экипажу, разворот и дозаправку другого воздушного судна,
выгрузку и хранение загруженного в самолет питания и многое дру-
гое. Кроме того, нематериальные затраты — негативные отзывы в
соцсетях, ущерб бренду, жалобы, стресс, который испытывает в
таких случаях персонал. 

Emirates официально открыта летная академия 
— центр для подготовки начинающих пилотов

Летная академия Emirates официально открыта Его Высочеством
Шейхом Мохаммедом бин Рашидом Аль-Мактумом, вице-президен-
том и премьер-министром Объединенных Арабских Эмиратов, пра-
вителем Дубая, во время Dubai Airshow.  Академия Emirates создана,
чтобы стать одним из самых продвинутых центров по подготовке пи-
лотов не только на Ближнем Востоке, но и во всем мире. Это един-
ственная в мире академия, которая полностью объединяет под одной
крышей школу летной подготовки, школу наземной подготовки, а
также жилую зону и зону отдыха. Академия установит новые стан-
дарты качества обучения пилотов следующего поколения.

Россия проанализирует предложение Венесуэлы 
создать транспортный хаб в ее столице Каракасе

«Мы сегодня говорили о том, что в области поставок нужно ду-
мать о комплексном подходе, о возможном создании транспортного
хаба с учетом уникального географического расположения Каракаса.
Мы проанализируем ваше предложение», — заявил вице-премьер
РФ Дмитрий Рогозин на заседании Межправительственной россий-
ско-венесуэльской комиссии высокого уровня. Он добавил, что и с
кубинскими партнерами речь шла о том, чтобы развивать авиацион-
ное сообщение и сотрудничество в области гражданской авиации.
«То, что вы предлагали сегодня, полностью ложится в логику пере-
говоров с кубинскими коллегами», - подчеркнул вице-премьер. 

Японские ученые нашли способ снизить 
шум от заходящего на посадку самолета

Агентство аэрокосмических исследований Японии провело испытания
доработанной версии накладок на стойки и створки отсека шасси и за-
крылки, с помощью которых можно существенно снижать аэродинами-
ческий шум заходящего на посадку самолета. В ближайшее время ис-
следователи намерены представить полные данные об уменьшении шум-
ности самолетов. Новые накладки были установлены на опытный само-
лет Cessna Citation Sovereign, обозначаемый японским агентством как His-
ho («секретарь»). Согласно предварительным данным уровень аэроди-
намического шума закрылков благодаря накладкам удалось снизить на
три децибела, а шасси — на четыре децибела. 

Прибыль британского лоукостера EasyJet 
в 2016-17 финансовом году упала на треть

Прибыль EasyJet по итогам 2016-2017 финансового года, завер-
шившегося 30 сентября, сократилась на 30,2 процента по сравнению с
прошлогодним показателем, до 305 миллионов британских фунтов
стерлингов (около $403,88 млн), говорится в отчетности компании.
Разводненная прибыль на акцию составила 81,9 фунта стерлингов
(108,4 доллара) против 107,6 фунта (142,5 доллара) годом ранее. Выручка
увеличилась при этом на 8,1 процента — до 5,047 миллиарда фунтов стер-
лингов ($6,68 млрд). В то же время EasyJet сообщила о рекордном объе-
ме пассажирских перевозок, зафиксированном в минувшем году. По-
казатель увеличился на 9,7 процента — до 80,2 миллиона пассажиров.

По информации Sabre, выбор идеального
авиабилета в среднем занимает 3,5 часа

Это показал опрос путешественников, проведенный глобальной
технологической компанией Sabre Corporation. «Прежде чем до-
браться до пункта назначения люди вынуждены тратить часы на
поиск подходящего перелета, — отметил Рошан Мендис, старший
вице-президент Sabre по Европе, Ближнему Востоку, Африке и АТР.
— Ситуация усугубляется тем, что авиакомпании постоянно расши-
ряют тарифную линейку и предлагают все больше дополнительных
сервисов. Получается парадокс: с одной стороны, у пассажиров есть
огромный выбор предложений, но с другой — процесс поиска и
сравнения вариантов становится утомительным и сложным. 

Дмитрий Фирташ выставил на продажу 
лимитированный Boeing стоимостью $96 млн

Украинский бизнесмен Дмитрий Фирташ, находящийся под след-
ствием в Австрии, продает личный самолет Boeing BBJ2, пишет For-
bes. По сути, это классический Boeing 737, который повсеместно ис-
пользуется авиакомпаниями под регулярные рейсы. Основное тех-
ническое отличие заключается в том, что можно установить допол-
нительные топливные баки, которые могут увеличить время полета без
посадки с 7 до 12 часов. Стоимость Boeing Фирташа составляет $ 96
млн, стоимость дополнительного оборудования может доходить до $
35 млн. Издание отмечает, что такой же авиалайнер продает задер-
жанный в Ницце российский бизнесмен и сенатор Сулейман Керимов.

Guestlogix: «У современных авиапассажиров     
развивается «приобретенная беспомощность»

Большинство пассажиров не могут в полной мере насладиться по-
летом из-за «приобретенной беспомощности». Это явление негативно
влияет и на прибыль перевозчиков, показало исследование глобально-
го провайдера авиационных технологий Guestlogix. Автор работы — док-
тор философии Гэри Эдвардс. При первой же оплошности авиакомпа-
нии 20 процентов пассажиров готовы перейти к другому поставщику, 25
процентов — подать жалобу. А 19 процентов из тех, кто остался доволен
обслуживанием, — сразу же оплатить новые билеты. По словам г-на Эд-
вардса, многие авиакомпании снизили качество обслуживания, за счет
чего могут предлагать более выгодные тарифы.

МИРОВЫЕ НОВОСТИ

ГЛОБУСГЛОБУС

Airbus A330-200. Он доступен
прямо сейчас. Топливо дёшево и,
как ожидается, останется дешёвым
в следующем десятилетии, поэ-
тому средний расход в 5 900 ки-
лограммов за час полёта для авиа-
лайнера подобного размера поз-
воляет сделать его прибыльным.

Airbus A330-800. Он вполне
экономичен - расходы на его экс-
плуатацию на 10 процентов ниже
расходов на A330-200. Новые
более совершенные двигатели
будут служить инструментом хед-
жирования против роста цен на
топливо в течение ещё очень дли-
тельного времени.

Ещё не существующий Airbus
A330-800neo (будет оснащаться
двигателями Rolls-Royce), макет
Boeing 787-8 — столь же эффек-
тивная модель, что и A330-800, и
аналогичного размера. Причём,
существующая в реальности, а не
только в виртуальных чертежах.

A321neo +, обещанный Airbus
в ближайшие годы.

И есть ещё не самый очевид-
ный результат, потому что огля-
дываться — часто не принято.

Промежуточное
решение

Boeing 797 — это не только
пул потенциальных покупателей,
это ещё и целый ряд сомнений.

В основе всего — двигатели.
Нет уверенности в том, что новая
силовая установка будет готова в
срок. Все три основных постав-
щика американского авиастрои-
тельного концерна изучают воз-
можности в диапазоне тяги 200 кН
и последующий спрос на эти раз-
работки.

GE Aviation и его совместное с
Safran предприятие CFM International
оценивают модернизацию своих
GEnX и CFM LEAP, соответственно.

Pratt & Whitney предполагает
масштабирование нового редук-
торного двигателя PW GTF.

Rolls-Royce находится на пол-
пути собственной эволюции к ос-
новной перспективной технологии
UltraFan и не имеет не только гото-
вого решения, но даже чёткого ви-
дения, на основе какой именно мо-
дели будет построен мотор для ма-
ленького по нынешним меркам бри-
танской компании Boeing 797.

Соответственно, Boeing дол-
жен предложить приемлемое
временное решение.

Новый 737 MAX 10, самый боль-
шой узкофюзеляжный самолёт в
его линейке, не является моделью
сектора MOM. С дальностью полё-
та менее 6 000 километров он не мо-
жет эффективно работать на транс-
атлантических маршрутах.

Его рынок — внутренние рей-
сы в США, Европе, Северной Аф-
рике, на Ближнем Востоке и ко-
роткие линии Восточной Азии.

Зато A321neo и A321LR от
Airbus (и ожидаемое развитие
A321neo +) — вполне удачное ре-
шение. Самолёт, который не толь-
ко номинально, но и практически
справится с зимними ветрами над
Атлантикой.

Airbus утверждает, что верхняя
часть сегмента MOM закрывается
A330-200 и A330-800. Эти само-
лёты, конечно, могут быть вре-
менным решением, но в долго-
срочной перспективе они не при-
влекательны для клиентов с за-
просами на машину с салоном в
220... 270 мест (одноклассной ком-
поновки и стандартной расста-

новки кресел — условий для удоб-
ства сравнения).

При этом сам же Boeing пере-
распределяет мощности про-
изводственной линии Dreamliner в
пользу более крупных 787-9 и 787-
10, практически выводя малую мо-
дель 787-8 из активного предло-
жения. То есть, в отличие от Airbus,
он считает такой размер на рынке
MOM бесперспективным.

На этом фоне аналитики всё
громче говорят, что предугадали
планы Boeing: должно состояться
второе пришествие семейства
767. И это не так безумно, как мо-
жет показаться на первый взгляд.

Доступность
Последний пассажирский

Boeing 767-300ER был доставлен в
июне 2014 года казахстанской Air
Astana (KC) — и с тех пор произво-
дится только в грузовых версиях
для FedEx. Открытые слоты навер-
няка найдутся, и установить в новые
самолёты пассажирский салон —
разумеется, совсем не задача.

И даже старый и более корот-
кий 767-200ER на самом деле ещё
жив: на его основе производятся
заправщики и универсальные
транспортные самолёты KC-46A
для ВВС США и стран НАТО.

Причём даже в сравнении про-
изводственных мощностей «стари-
чок» выигрывает у 787 Dreamliner:
если первый может быть поставлен
новому заказчику уже через полто-
ра-два года, то его более совер-
шенный последователь раскуплен
почти на пять лет вперёд — даже с
учётом максимального ускорения
производственной линии.

Цена
Boeing 767 дёшев. Каталожная

цена на 767-300ER составляет
197,3 миллиона долларов США —
на 12 процентов ниже в сравнении
с 224,6 миллионами за 787-8.

Но цены прейскуранта — это
реклама и обман. На самом деле,
согласно самым разным источни-
кам на рынке, Boeing сейчас пред-
лагает свои 787-8 по цене 115...
120 миллионов долларов. Самый
большой из продаваемых сего-
дня американских самолётов —
777-300ER — реализуется по 120...
140 миллионов в ожидании выхо-
да новой модификации.

Значит, 767-300ER может быть
оценён в 70 миллионов или даже
меньше (якобы, в контрактах
2013/14 годов фигурировала цена

в 60 миллионов долларов).
767 до сих пор конкуренто-

способен в эксплуатации.
767-300ER имеет сходную

стоимость часа полёта с потенци-
альным Airbus A330-800 и про-
игрывает лишь в затратах на од-
ного пассажира: в A330 больше
кресел. Прямые эксплуатацион-
ные расходы, которые включают
затраты на покупку или аренду,

зависят от цены, которые Airbus и
Boeing предложат покупателю.

Рынок
Boeing выводил на рынок свой

Dreamliner ровно на замену 767. И
по большей части, именно так и
произошло: авиакомпании пере-
ключились на новинку, массово
сбрасывая стареющие самолёты
под переделку в грузовые версии.

Но есть несколько ключевых
пользователей, у которых заказы
на 787 сильно отстают от количе-
ства эксплуатируемых 767.

American Airlines (AA)
Один из крупнейших. Офици-

альные лица компании публично
заявили, что «не могут» ждать 797
до 2025 года: им необходимо при-
ступить к замене стареющих
Boeing 767 (30 единиц в парке) и
757 (47) уже начиная с 2020-го.

Большой заказ на A321neo (100
самолётов) обеспечит маршруты
списываемых Boeing 757 — но не
везде. В American Airlines говорят,
что A321LR слишком мал и обла-
дает недостаточной дальностью
полёта, чтобы заменить 757 на всех
его трансатлантических рейсах.
Airbus уже торопится с разработкой
A321neo +, который справится с
расстоянием, но не сможет быть
заметно вместительнее.

Покупка A330-200, совмести-
мого с текущим флотом, получен-
ным после поглощения US Airways,
ещё один вариант для American.
Airbus может предложить этот са-
молёт за 70 миллионов долларов
или меньше — но теперь вместо
слишком маленького самолёта по-
лучается слишком большой. Если
он будет летать с неполной за-
грузкой, его эксплуатация станет
убыточной, а это вполне вероятно:
речь идёт о маршрутах между вто-
ростепенными американскими и
европейскими аэропортами.

В такой обстановке Boeing мо-
жет выступить со своими 767-
300ER, тоже полностью совме-
стимыми с существующим флотом
перевозчика. Ему достаточно

предложить арендную схему, пред-
полагающую возврат самолётов
через 10 или 15 лет, что защитит
авиакомпанию от возможного гло-
бального изменения конъюнкту-
ры и обеспечит плавный переход
на 797 впоследствии.

United Airlines (UA)
Второй вариант. Авиакомпа-

ния уже продемонстрировала свою
приверженность старым и прове-
ренным вариантам: вместо прин-
ципиальных американских или ев-
ропейских новинок, перевозчик
заказал модели 777-300ER и 737-
10. С максимальным дисконтом.

Имея в парке 77 самолётов
Boeing 757-200/-300 и 51 самолёт
767-300ER/-400ER и не имея при
этом Airbus A330, United — от-
личная мишень для отдела продаж
Boeing как потенциальный поку-
патель «промежуточных» само-
лётов.

Japan Airlines (JL)
Третий по величине потенци-

альный клиент. Имея 16 Dreamliner
в заказе против 38 767-300/-300ER
в парке, компания тоже явно нуж-
дается в «переходном» самолёте.
У японцев нет узкофюзеляжных
Airbus, поэтому решиться на по-
купку A321neo - это понести до-
полнительные издержки на освое-
ние и последующее обслужива-
ние ещё одного типа воздушных
судов. Не самый удачный ход — и
американцы могут этим восполь-
зоваться.

Потерянный рынок
Наконец, есть один огромный

потенциальный клиент, которого
можно списать со счетов по «прин-
ципиальным» мотивам. Delta Air
Lines (DL) с парком в 116 единиц
Boeing 757-200/-300 и 82 единицы
767-300/-300ER/-400ER.

Этот серьёзный куш почти
определённо отойдёт Airbus: при-
чина в судебном преследовании
сделки между авиакомпанией и
канадским производителем
Bombardier на 75 региональных
самолётов CS100, инициирован-
ном Boeing. После такого недру-
жественного хода можно ожидать,
что авиакомпания надолго отка-
жется от сотрудничества с одним
из главных своих поставщиков —
теперь уже, вероятно, в прошлом.

Перспективы
Даже если Boeing в рамках

этого сценария продаст лишь
три-четыре десятка 767, он серь-
ёзно ограничит продажи Airbus
A321neo или A330.

Если же стратегически привя-
зать сделки со значительной скид-
кой на 767 к потенциальному запуску
797, американский производитель
сразу же выиграет ключевых кли-
ентов для запуска MOM.

Boeing наверняка преуспеет на
этом пути, если никто — например,
Bombardier, — не обвинит его в на-
рушении принципов конкуренции
в рамках ВТО.

Aeronautica.online

Программа Boeing 797
Middle of the Market Aircraft
(MOM) будет запущена в
следующем году, если не
случится ничего экстра-
ординарного. Начало экс-
плуатации новинки в этом
случае ожидается при-
мерно в 2025 году. На неё
есть потенциальный спрос
уже сейчас — и даже су-
ществуют авиакомпании,
не готовые ждать так дол-
го. Что они могут выбрать?

Второе пришествие 767: 
зачем Boeing реанимировать свой бестселлер
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Родные погибших в катастрофе Boeing 737 
авиакомпании FlyDubai подали иск на $10 млн

Предварительные выводы  Межгосударственного авиационного ко-
митета (МАК) указывают, что причиной аварии могла стать ошибка пилота.
«До тех пор, пока этот вывод не опровергнут, выплата компенсации яв-
ляется обязательной как в соответствии с международными законами и
договорами, так и в соответствии с законом ОАЭ», — заявил адвокат ист-
цов Всеволод Сазонов. По его словам, коллегия гражданской авиации суда
эмирата Дубай (ОАЭ) уже приступила к рассмотрению иска. Напомним,
самолет Boeing 737 авиакомпании FlyDubai потерпел катастрофу 19
марта 2016 года в Ростове-на-Дону во время повторного захода на по-
садку. Жертвами катастрофы стали 62 человека. 

Вячеслав Володин: В ситуации с приватизацией 
Саратовского авиазавода необходимо разобраться

По мнению председателя Госдумы РФ, город и область должны
выработать собственную позицию по этому вопросу. Авиазавод был
приватизирован, а в 2011-м признан банкротом. Володин отметил,
что «фактически приватизация земли и последующее банкротство на-
несли ущерб интересам региона». По мнению спикера ГД, местные
власти должны сформулировать позицию, с которой затем смогут вы-
ступить в суде. Речь идет о возможном пересмотре собственности на
землю в пользу государства. Сейчас на земле САЗ построено не-
сколько многоэтажных домов, ведется новое строительство. В пра-
вительстве Саратовской области пока инициативу не комментируют.

Апелляционный суд оставил в силе решение ФАС
о снижении цен на комплектующие «Прогрессу»

В конце 2016 года в ФАС России обратился производитель разве-
дывательно-ударных вертолетов Ка-52 авиазавод «Прогресс» с жалобой
на действия поставщика комплектующих (АО «Аэроэлектромаш»), кото-
рый отказывался поставлять продукцию по ценам, сформированным в со-
ответствии с законодательством в сфере гособоронзаказа. ФАС уста-
новила, что «Аэроэлектромаш» предлагал к поставке комплектующие из-
делия по ценам вдвое выше зафиксированных. В антимонопольном ор-
гане посчитали, что подобные действия поставщика могли привести к сры-
ву поставок РФ вертолетов Ка-52 по гособоронзаказу. В итоге сумма конт-
ракта была снижена более чем на 170 млн рублей.

Приговор в отношении бывшего директора 
учебного центра «Крылья Невы» вступил в силу

Санкт-Петербургский городской суд оставил без изменений при-
говор Московского районного суда в отношении Андрея Кочарыгина,
бывшего гендиректора ООО «Авиационный учебный центр авиации
общего назначения «Крылья Невы», продававшего фиктивные доку-
менты об обучении в центре, которые потом использовались для по-
лучения свидетельств «пилот-любитель» и «пилот коммерческой
авиации». Суд назначил Андрею Кочарыгину наказание в виде пяти
лет заключения с лишением права заниматься организационно-рас-
порядительной деятельностью, связанной с управлением всеми ви-
дами воздушных транспортных средств сроком на 3 года.

Суд взыскал с ОАК 186 миллионов рублей 
долга в пользу АО «ОДК-Пермские моторы» 

Арбитражный суд Москвы удовлетворил исковое заявление ПАО «ОДК-
ПМ» к Объединенной авиастроительной корпорации о взыскании более
186 млн рублей за поставки двигателей для Ил-76. Информация об этом
размещена на сайте суда. Как следует из решения, 14 октября 2016 года
«ОДК-Пермские моторы» и ОАК заключили договор на поставку резерв-
ных двигателей ПС-90 А-76. В итоге пермское предприятие свои обяза-
тельства выполнило в полном объеме, а заказчик с «Пермскими моторами»
не рассчитался и исковые требования не признавал. В итоге суд поста-
новил взыскать с ОАК более 178 млн рублей основного долга, а также бо-
лее 8,5 млн рублей неустойки.

Пассажир требует в суде с авиакомпании 
больше 200 тысяч рублей за отмененный рейс

Суд Железнодорожного района Самары принял к рассмотрению
иск пассажира «Уральские авиалинии». По информации суда, муж-
чина заявил, что ему причинен ущерб, поскольку авиакомпания 9 мая
т.г. отменила рейс по маршруту Ереван — Самара. Поэтому истец
вынужден был купить билеты другой авиакомпании для себя и су-
пруги. Сумма, которую хочет взыскать с авиакомпании истец – бо-
лее 232 тысяч рублей. Из них только 18 тысяч — стоимость билетов.
В 76 тысяч рублей мужчина оценил неустойку и в 50 — нанесенный
ему моральный вред. Остальное — убытки, расходы на доверителя
и штраф в половинном размере суммы, которую будет присуждено
взыскать с авиакомпании.

Арбитраж в третий раз отклонил иск УФАС 
о разделении АО «Ижавиа» на два юрлица

«Сравнение печального опыта множества других региональных
авиапредприятий, ныне не существующих, и результатов нашей авиа-
компании показывает, что разделение по видам деятельности — далеко
не лучший рецепт экономической эффективности. В существующей си-
туации на рынке авиаперевозок сохранение нашей авиакомпании без того,
чтобы аэропорт содержался на дотации из республиканской казны (а при
разделении авиапредприятия это неизбежно) — единственный способ
сохранить стабильное воздушное сообщение между Удмуртией и другими
регионами России», — прокомментировал решение суда генеральный ди-
ректор АО «Ижавиа» Александр Городилов.

«ТАНТК  им. Бериева» выплатит 38,8 млн рублей 
в пользу московской компании ООО «Интехника» 

Как следует из документов суда, «Интехника» подала иск в отно-
шении «ТАНТК им. Бериева» в связи с ее задолженностью по пяти до-
говорам поставки. Первоначальные исковые требования составляли
49 млн рублей. Таким образом, суд частично удовлетворил требова-
ния истца, уменьшив размер взыскания на 10,2 до 38,8 млн рублей. Дан-
ная сумма включает в себя 28,1 млн рублей долга по договорам по-
ставки, 10,5 млн рублей пени и 200 тысяч рублей судебных расходов
по уплате госпошлины. Основным видом «Интехники» деятельности яв-
ляется оптовая торговля машинами, приборами, аппаратурой и обо-
рудованием общепромышленного и специального назначения. 

СЛУШАЕТСЯ ДЕЛО

часа

Служба 
«Го ря чая ли ния» 

Служба
«Го ря чая ли ния»

по сбойным ситуациям 
на международных пассажирских рейсах вне расписания

(499) 231�53�73 E�mail: hotline@cpdu.ru

Красочное 12-полосное из-
дание (формата А3 на глянцевой
офсетной бумаге) освещает проблемы ми-
ровой и отечественной гражданской авиации,
аэрокосмической отрасли и российского
авиапрома.С помощью специалистов ис-
следует тенденции, прогнозирует результаты
развития отдельных направлений авиа-
индустрии, открывает засекреченные ранее
страницы истории отечественной авиации и космо-
навтики. Интересна газета и широкому кругу читателей.

«Воздушный транспорт» котируется в мировом
авиационном сообществе как чрезвычайно компе-
тентное и авторитетное издание мирового уровня.
Об этом же говорят и Дипломы IАТА (Международ-
ной организации гражданской авиации) и «Всемир-
ного фонда «Безопасность полетов».

Старейшая профессиональная
газета российских авиаторов

выходит с 16 апреля 1936 года

Адресная (редакционная) подписка позволяет
получать еженедельник «Воздушный транспорт»

с любого месяца и на любой срок
Справки по тел.: (495) 953�34�89.

e-mail: airtransavia@gmail.com

Íàøè èíäåêñû:
82220 — в «Объединенном каталоге 

«Пресса России»;

П3187 — в каталоге ФГУП «Почта России»

а также интернет-подписка:

https://podpiska.pochta.ru/ 

на I полугодие 2018 года — 4392 руб.

С нами вы облетитеС нами вы облетитевесь мирвесь мир
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