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БИЗНЕС И ФИНАНСЫ Авиационные баллоны отно-

сятся к объектам Гостехнадзора и
являются предметами повышен-
ной опасности. Они применяются
в различных системах — кисло-
родной, противопожарной, пнев-
мо-и гидросистемах, для уста-
новки вооружения, охлаждения
системных блоков БРЭО. Баллоны
могут предназначаться для хра-
нения различных веществ, как жид-
ких, так и газообразных (азот, воз-
дух, кислород, фреон, углекислый
газ), которые используются для
выполнения различных техниче-
ских операций.  

За период с 2004 по 2015 годы
был проведёт анализ отказов бал-
лонов по карточкам учёта неис-
правностей, а также по донесе-
ниям от эксплуатирующих орга-
низаций и промышленных пред-
приятий. Наибольшее количество
отказов зафиксировано с балло-
нами для гидросистем, кислород-
ными, противопожарными и с бал-
лонами для пневмосистем. Рабо-
чее вещество в баллоне находит-
ся под высоким давлением, и поэ-
тому отказы могут привести к авиа-
ционным происшествиям. Отка-
зы баллонов, связанные с их не-
герметичностью, делятся на не-
сколько видов: происходящие по
причине трещин, возникающих
около швов горловин, на корпусе,
около центральных сварных швов.
Именно со сварными соедине-
ниями и связана основная про-
блема обеспечения прочности
авиационного баллона. Эти недо-
статки относятся к разряду кон-
структивно-производственных. 

ЦНИИ ВВС проводил ряд ис-
следований, связанных с отказами
авиационных баллонов и их раз-
рушениями. Наиболее серьёзным
стало происшествие 1983 года,
связанное с разрушением балло-
на в полёте на самолёте Ил-76. В
результате этого происшествия
пострадал экипаж. Самолёт, к
счастью, удалось посадить. 

Одно из отмеченных в стати-
стике происшествий было связано
с проведением регламентных работ,
в ходе которых проводилась за-
правка баллона кислородом. Рабо-
чее давление должно было соста-
вить около 150 атмосфер. При за-
правке баллон взорвался под дав-
лением…142 атмосферы. В ходе
расследования этого происшествия
был выявлен ряд недостатков, из ко-
торых главные имели конструктив-
но-производственный характер.
Бракованным оказался не только
этот баллон, но и вся партия. 

Для диагностики баллонов в
настоящее время используется спе-
циализированная ультразвуковая
установка. На производстве диаг-
ностика проводится с помощью
рентгеновских методов и визуаль-
ного контроля. Но рентгеновский
метод плохо выявляет трещины.
Для их выявления была создана
специальная оригинальная уста-
новка — микрофокусный рентге-
новский аппарат. Специальное обо-
рудование обеспечивает и допол-
нительный визуальный контроль. 

Сегодня для технического
освидетельствования баллонов
используются старые технологии
— специалист вводит внутрь бал-
лона лампочку на 12 Вольт и сам
осматривает стенки внутри. 30
процентов внутренней поверхно-
сти не видно сразу, и потому до-
стоверность результата обследо-
вания невелика. В дальнейшем на
баллоне возникают очаги коррозии
и трещины. При эксплуатации де-
фекты могут развиваться дальше
и, в конечном счёте, привести к
авиационному инциденту. 

К основным причинам вы-
явленных конструктивно-про-
изводственных дефектов авиа-
ционных баллонов относят приме-
нение материалов, не соответ-
ствующих конструкторско доку-
ментации. Так, например, для изго-
товления одного из баллонов была

использована сталь не той марки, ко-
торая в данной документации была
указана. Это выяснилось только в
ходе аварийного расследования.
Помимо этого, были выявлены слу-
чаи нарушения режима термообра-
ботки баллона. 

Проблемный аспект состав-
ляют и случаи отказов баллонов
при их эксплуатации. В число при-
чин входят нарушение сроков про-
ведения технического освиде-
тельствования, эксплуатация бал-
лонов сверх назначенных сроков
службы (что происходит в случае,
когда нет возможности заменить
старый баллон на новый). В ряде
случаев на наружной поверхно-
сти баллона выявляются следы
механических повреждений. За-
частую для того, чтобы укрепить
баллон надлежащим образом, нет
резиновых прокладок. Баллоны
могут повреждаться и вследствие
хранения эксплуатации на борту
воздушного судна в незаряжен-
ном состоянии. Если баллон не
заряжен, в него попадает влага,
вызывающая коррозию. 

Повреждения и дефекты бал-
лонов могут выявляться в ходе
технического освидетельствова-
ния. Оно может включать визу-
ально-измерительный контроль,
гидро-и пневмоиспытания. В
ходе этих испытаний могут быть
выявлены нарушение герметич-
ности в резьбовом соединении.

Существенную проблему со-
ставляет то, что необходимое вы-
сокоточное оборудование для про-
ведения диагностики отечествен-
ная промышленность не произво-
дит. Это является одной из причин,
по которой имеющие дефекты из-
делия поступают в эксплуатацию.
Хотя запас прочности авиационных
баллонов достаточно большой, от
2,5 до 2,7, аварийные ситуации,
связанные с ними, не являются
редкостью. Опыт эксплуатации
показывает, что в случае длитель-
ного использования баллонов не-
обходим более чёткий инстру-
ментальный контроль. 

Одна из основных проблем со-
стоит и в том, что сегодня многим
воздушным судам продляют назна-
ченные показатели на разные сро-
ки: на год, на два или на пять лет. На
эти же периоды продляются и сро-
ки службы авиационных баллонов —
отдельного исследования для них не
предусмотрены, хотя в отдельных
случаях в состав мероприятий может
быть введено техническое пере-
освидетельствование. Следует так-
же иметь в виду, что такие изделия,
как авиационные баллоны, рабо-
тают в режиме малоцикловой на-
грузки. Для обеспечения безопас-
ности полётов сегодня необходимо
организовать процедуры монито-
ринга и диагностирования авиа-

ционных баллонов. Главным пред-
приятием, производящим авиа-
ционные баллоны, сегодня являет-
ся завод в Котласе, принадлежащий
гражданскому ведомству. 

Сегодня рассматривается во-
прос о том, чтобы авиационные бал-
лоны изготовлялись из компози-
ционных материалов, но, по словам
экспертов, это станет возможным
только в дальней перспективе, так
как в настоящее время соответ-
ствующих разработок нет. Сегодня
баллоны укрепляются дополни-
тельной стеклопластиковой оплёт-
кой. Данные изделия являются тон-
костенными (толщина стенки может
составлять около 1,5 миллиметра).
Оплётка обеспечивает увеличение
прочности баллона. 

Инженер-конструктор мос-
ковского предприятия «Салют»,
специалист по цифровым систе-
мам управления для авиационных
двигателей АЛ-31Ф Сергей Тяп-
кин выступил с докладом о при-
менении инновационных методов
обработки данных для вибродиаг-
ностики двигателей данного се-

мейства. Речь шла об обработке
информации со штатного датчика
вибрации. В качестве примера
была приведена запись уровня
вибрации за 38 полётов. Их про-
должительность варьировалась от
часа до полутора часов, скорость
и высота полёта также менялись. 

По данной записи видно, что
при отказе двигателя вибрация пре-
высила предельный уровень. Для
каждого из двух двигателей (само-
лёт Су-27 оснащён двумя двигате-
лями данного типа) был составлен
отдельный график. Их сравнение
показывает, что амплитуда вибрации
у них одинаковая. Виброскорость от-
казавшего двигателя превысила по-
стоянное значение всего на 5 мил-
лиметров в секунду, но по этому
значению никто бы не принял ре-
шения о прекращении эксплуатации
данного двигателя. 

Докладчик дал характеристи-
ку необходимым параметрам.
Главный из них — показатель
структуры. Сам он имеет два внут-
ренних параметра, влияющих на
его чувствительность. Диагности-
ческим признаком неисправности
является одновременное сниже-
ние показателей указанных пара-
метров. Важным показателем яв-
ляется и форма вибросигнала.
Когда она принимает критический
вид, это означает необходимость
определения состояния двигателя
(но о съёме с крыла речи нет). В
число мероприятий по определе-
нию состояния двигателя входят,
в частности, анализ масла и со-
стояния роторов, измерение уси-
лий сцепления последних и т.д. 

Сергей Тяпкин также пред-
ставил программу обработки по-

лётной информации, разработан-
ную московской фирмой «Топаз» и
известную под названием как «То-
паз», так и «Агат». Для решения
этой задачи используется также
АРМТСВ, составленная специа-
листами фирмы «Сухой». Эта про-
грамма предназначена для опре-
деления отклонения уровня виб-
рации от среднего значения. Её не-
достатком является то, что рост
уровня вибрации она фиксирует
только тогда, когда самолёт нахо-
дится в воздухе, а это уже поздно. 

Сегодня уровень вибрации
определяется с помощью штат-
ных данных объективного контро-
ля, которые записываются на бор-
ту самолёта. Для получения этих
данных достаточно иметь только
компьютер, на который установ-
лены специальные программы. По
словам докладчика, рассматри-
ваемая методика будет примени-
ма и для исследования вертолёт-
ных двигателей: режим их работы
такой же, как у двигателей для
истребителей. Двигатели для са-
молётов стратегической и транс-
портной авиации требуют допол-
нительного изучения и подтвер-
ждения, и, возможно, корректи-
ровок программы — режим их ра-
боты является иным. 

Программа построена на за-
конах нелинейной динамики, в ко-
торой существует теория детер-
минированного хаоса (само по-
нятие является абсурдным, как
«солёный сахар»). Первая публи-
кация по данной теории датиру-
ется 1963 годом, по алгоритму –
1983 годом. Наиболее широкое
применение эта теория нашла в
медицинской диагностике (при
изучении энцефалограммы го-
ловного мозга). В авиации по-
строенная на этой теории про-
грамма нашла применение для
обработки вибросигнала. В ходе
общения с участниками круглого
стола был затронут и вопрос о
применении спектрального ана-
лиза. По словам докладчика, для
решения каких-либо задачё вклю-
чая данную, он неприемлем, так
как требует значительных затрат и
даёт неоднозначные результаты. 

Программные решения, изло-
женные в докладе, несомненно, бу-
дут востребованы и в гражданской
авиации. Случаи разрушения дви-
гателей, нередко сопровождаемые
пожарами, известны как в советский
период, так и в постсоветский. Од-
ним из примеров может послужить
происшествие десятилетней дав-
ности с самолётом Ту-154Б-2 авиа-
компании «Оренбургские авиали-
нии», у которого двигатель заго-
релся почти сразу после взлёта в
аэропорту Домодедово. К счастью,
самолёт благополучно вернулся в
аэропорт вылета. Но случай с по-
жаром двигателя самолёта Ан-24
авиакомпании «Ангара» окончился
трагически — самолёт приводнил-
ся на поверхность реки Обь, и при
посадке погибли 7 пассажиров из 37. Окончание. Начало на с. 2

Диагноз для агрегата
Что нашло применение в военной авиации, 
будет непременно востребовано гражданской

Александр Наркевич и Евгений Озеров

Сергей Тяпкин
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Представитель Института ма-
шиноведения Уральского регио-
нального отделения Российской
академии наук Александр Влади-
миров отразил в своём докладе
результаты исследований пробле-
мы, связанной с многоцикловой
усталостью. Три года назад была
разработана электронная система,
позволяющая в режиме реального
времени, не останавливая цикли-
ческое нагружение деталей, ана-
лизировать накопление усталост-
ных повреждений с самого начала
испытания до начала появления
трещин. Эта система не имеет ана-
логов в мире. Изложение её теории
было опубликовано только в про-
шлом году. 

Объектом исследования стало
изделие из трубной стали. Пара-
метром, характеризующим накоп-
ление усталостных повреждений,
является коэффициент корреляции
фрагмента спектрового изображе-
ния. Для определения коэффици-
ента корреляции брался участок
изображения размером 10Х10 пик-
селей, оцифровывался и через опре-
делённый промежуток времени про-
изводился подсчёт, на сколько из-
менилось изображение. Этот па-
раметр связан с величиной пласти-
ческой деформации поверхности.
Концентраторы напряжения по-
являлись в виде узких полос, под
микроскопом напоминавших внеш-
не течение жидкости. Конечной це-
лью проведения исследований было
изучение закономерности, по ко-
торой происходит сброс энергии в
материале. 

Тема прозвучавшего доклада
также является актуальной и для

военной, и для гражданской авиа-
ции. Усталостные разрушения
конструкции являются, напри-
мер, причиной множества ава-
рий и катастроф вертолётов, при-
надлежащих обоим ведомствам. 

На круглом столе также был
заслушан доклад о направлениях
развития интегрированной логи-
стической поддержки жизненного
цикла авиационной техники. С ним
выступил представитель Акаде-
мии генерального штаба, в про-
шлом возглавлявший в Академии
имени Н.Е. Жуковского кафедру
эксплуатации авиационной тех-
ники и организационно-техниче-
ских систем, доктор технических
наук Николай Сельвесюк. Ин-
тегрированная логистическая под-
держка представляла собой одно
из направлений деятельности ка-
федры. Управление жизненным
циклом — это совокупность ви-
дов деятельности, направленных
на достижение заданных значе-
ний эксплуатационно-технических

характеристик изделий авиа-
ционной техники на протяжении
всего жизненного цикла. 

Указ Президента Российской
Федерации от 7 мая 2012 года
предусматривает создание си-
стемы управления полным жиз-
ненным циклом производства во-
оружения, военной и специальной
техники (ВВСТ) от моделирова-
ния и проектирования до серий-
ного выпуска изделий, обеспече-
ния их эксплуатации и дальнейшей
утилизации. К основным направ-
лениям работ по созданию и внед-
рению системы управления пол-
ным жизненным циклом авиа-
ционной техники относятся со-
вершенствование и развитие нор-
мативно-правового и норматив-
но-технического обеспечения дан-
ной системы, применение новых
технологий (интегрированной ло-
гистической поддержки, управле-
ния стоимостью жизненного цик-
ла), организация информацион-
ного взаимодействия Миноборо-
ны России и предприятий обо-
ронно-промышленного комплекса. 

Стоимость жизненного цикла
изделия включает ряд составляюих:

стоимость самого изделия (заку-
почная цена, транспортировка, раз-
вёртывание и т.д.), а также различ-
ные затраты(на средства обслужи-
вания и эксплуатации, на эксплуа-
тацию, на обучение персонала, на
техническое обслуживание и ре-
монт, на утилизацию). При разра-
ботке и проектировании изделия
необходимо выбирать такую кон-
струкцию и систему технического
обслуживания и ремонта, при кото-
рых стоимость жизненного цикла
будет минимальной. 

В докладе также было дано
определение понятия интегри-
рованной логистической под-
держки:это совокупность видов
деятельности, реализуемых по-
средством управленческих, ин-
женерных и информационных тех-
нологий, ориентированных на
обеспечение высокого уровня го-
товности изделий при одновре-
менном снижении затрат, свя-
занных с их эксплуатацией и об-
служиванием. Послепродажное
обслуживание авиационной тех-
ники — это совокупность видов
деятельности, направленных на
предоставление потребителю до-
полнительных изделий или услуг,
связанных с оптимальным ис-
пользованием приобретённой
продукции. 

К услугам послепродажного
обслуживания относятся матери-
ально-техническое обеспечение
эксплуатации изделий, обучение
технического персонала, выпол-
нение технического обслужива-
ния и ремонта изделия, поддерж-
ка его эксплуатации, предостав-
ление инфраструктуры и обору-
дования, комплексное информа-
ционное обслуживание потреби-
телей, доработка и модерниза-
ция изделия. Если эксплуатант
имеет опыт эксплуатации анало-
гичных изделий, а также персонал
и инфраструктуру для его техни-
ческого обслуживания, услуги ока-
зываются по разовым заявкам на
основе цен из «Каталога сервисных
услуг» (такие услуги являются не-
регулярными). Регулярные услуги

по плановому и внеплановому-
ТОиРпредоставляются на основе
долгосрочных контрактов. 

Необходимость в них возни-
кает, если эксплуатант не имеет ни
опыта эксплуатации аналогичных
изделий, ни необходимого персо-
нала и инфраструктуры. В ряде слу-
чаев предоставляется комплексное
обслуживание авиационной техни-
ки. Цены на услуги будут зависеть от
достигнутых значений эксплуата-
ционно-технических характеристик,
например, коэффициента готовно-
сти парка. 

Недостаточный уровень
послепродажного обслуживания
значительно повышает стоимость
жизненного цикла изделий авиа-
ционной техники, а также способ-
ствует проникновению конкурентов
на разные рынки, не только после-
продажного обслуживания, но и
основной продукции российского
производства. К мерам по реше-
нию проблем относятся опера-
тивный сбор информации о со-
стоянии изделий на протяжении
всего жизненного цикла, ком-
плексное (абонентное) обслужи-
вание изделий, создание запасов
материальных средств и приме-
нение новых технологий кодифи-
кации предметов материально-
технического обеспечения. 

Комплексное (абонентное)
облуживание изделий (PBL–Per-
formance Based Logistics) — это
долгосрочное и взаимовыгодное
соглашение о послепродажном
обслуживании, предметом кото-
рого является не поставка изделий
или оказание услуг, а нормируе-
мые показатели конечного ре-
зультата (иначе говоря, это «при-
обретение жизненного цикла»).
Снижение стоимости жизненного
цикла изделий авиационной тех-
ники возможно за счёт информа-
ционной интеграции — совмест-
ного использования данных об из-
делии, выполняемых процессах и
используемых ресурсах на раз-
личных стадиях жизненного цикла.
Одной из мер по решению данной
задачи является создание вирту-
ального предприятия. Оно пред-
ставляет собой форму объедине-
ния на контрактной основе пред-
приятий и организаций, уча-

ствующих в поддержке жизнен-
ного цикла продукции и связанных
общими бизнес-процессами. 

Основным препятствием на
пути внедрения комплексного
(абонентного) обслуживания из-
делий в России является транзак-
ционная модель договорных от-
ношений между заказчиком и ис-
полнителем. В российском зако-

нодательстве отсутствует поня-
тие «контракт жизненного цикла»,
т.е. отсутствуют правовые меха-
низмы законного приобретения
или продажи чего бы то ни было,
кроме товарно-материальных цен-
ностей и конкретных услуг. 

В число мер по поддержке жиз-
ненного цикла изделий входит соз-
дание запаса материальных средств.
Наиболее оптимальной мерой яв-
ляется создание пула(т.е. формы
объединения, при которой имуще-
ство организаций поступает в общий
фонд в целях совместного исполь-
зования по заранее согласованным
правилам. Эффективной мерой яв-
ляется и технология кодификации
предметов материально-техниче-
ского обеспечения. RFID-технология
(Radio FrequencyI Dentification, ра-
диочастотная идентификация) —
способ автоматической идентифи-
кации объектов) предполагает хра-
нение на RFID-метке уникального но-
мера, который идентифицирует из-
делие. Данная технология имеет
ряд преимуществ, одно из которых
состоит в том, что устройство счи-
тывания может работать в автома-
тическом режиме в рамках единого
технологического процесса. 

Доклад Николая Ивановича
вызвал оживлённую дискуссию
среди участников. Военные спе-
циалисты подвергли выступление
серьёзной критике, считая, что
докладчик взялся решать пробле-
му, которая в решении не нужда-
ется. Основанием для такого мне-
ния стало то, что основой парка
гражданских воздушных судов в
России являются самолёты зару-
бежного производства, для кото-
рых системы управления жизнен-
ным циклом уже созданы их про-
изводителями. Неоднозначным
было и восприятие предложения
адаптировать рассматриваемые
программы для военной авиации. 

Говоря о безопасности полё-
тов, один из участников дискуссии
отметил, что в военной авиации, в
отличие от гражданской, её обес-
печение главной задачей не яв-
ляется. С этим высказыванием
можно согласиться и не согла-
шаться одновременно. Если пилот
гражданского лайнера считает
себя обязанным произвести ус-
пешную посадку в аэропорту при-
бытия, военный лётчик, будь то
истребитель, бомбардировщик,
штурмовик, разведчик и т.д, даже
транспортник, готов к тому, что
может быть сбит неприятельской
авиацией или артиллерией. Но,
тем не менее, меры по обеспече-
нию своей защиты он всё равно
должен принять. 

Не следует забывать, что к фак-
торам, влияющим на безопасность
полётов, относятся не только атаки
неприятеля. В авиакатастрофах,
связанных с неблагоприятными ме-
теоусловиями, в годы Великой Оте-
чественной войны погибли знаме-
нитая авиатриса, Герой Советского
Союза Марина Раскова и леген-
дарный авиаконструктор, ученик
А.Н. Туполева Владимир Петляков.
Показателем важности вопроса без-
опасности полётов в военной авиа-
ции стала и трагедия в Сочи. Про-
грамма, о которой в своём докладе
говорил Николай Сельвесюк, мо-
гла бы обеспечить работу рассле-
дователей. 

Прошедший круглый стол по-
казал, что у военной и гражданской
авиации существует множество
общих проблем, и локомотивом в
деле их решения может выступить
любой сектор, как военный, так и
гражданский. Наиболее проблем-
ным в России является не техни-
ческий аспект, а организацион-
ный, а также нормативно-право-
вой. Именно поэтому для успеш-
ного развития авиационной от-
расли многие проблемы военные
и гражданские специалисты долж-
ны решать сообща. 

Пётр КРАПОШИН,
специальный корреспондент 

«Воздушного транспорта, 
г. Воронеж

Александр Владимиров Дмитрий Дорохов

Николай Сельвесюк

Ведущий круглого стола
полковник Сергей Ипполитов

Леонид Сафин
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А «мусора» здесь накопилось
основательно. Особенно на ост-
ровах архипелага Земля Франца-
Иосифа. В годы холодной войны

здесь были дислоцированы наши
военные базы, в первую очередь
базы ПВО, строились аэродромы,
локаторные станции. Это была
огромная инфраструктура, кото-
рая щедро снабжалась, в том
числе, топливом и другими го-
рюче-смазочными материалами.
Топливо завозили в бочках, так
было проще всего. В начале 90-х
военные ушли из Арктики, здесь
остались только пограничники.
Забрали всё самое ценное, а не-
нужную технику и бочки с топли-
вом бросили.

Были среди металлолома и
настоящие раритеты — бочки вре-
мён нацисткой Германии. С выби-
тым клеймом Wehrmacht. Фашисты
держали на острове Земля Алек-
сандры метеостанцию. И первыми
начали его загрязнение. Пришлось
убираться и за ними…

Владимир Путин начал осмотр
территорий архипелага Земля
Франца-Иосифа с посещения ост-
рова Земля Александры, где озна-
комился с результатами работ по
ликвидации экологического ущер-

ба арктической зоны Российской
Федерации. Президент осмотрел
музейную экспозицию нацио-
нального парка «Русская Аркти-

ка», ознакомился с технологией
изучения вечной мерзлоты, по-
общался со специалистами, изу-
чающими арктическую террито-

рию, а также принял участие в за-
пуске метеорологического аэро-
зонда, работающего на базе си-
стемы ГЛОНАСС.

Главу государства в его де-
санте на остров Земля Александры
архипелага Земля Франца-Иоси-
фа сопровождали Председатель

Правительства Дмитрий Медве-
дев, Министр природных ресурсов
и экологии Сергей Донской, Ми-
нистр обороны Сергей Шойгу и
специальный представитель Пре-
зидента по вопросам природо-
охранной деятельности, экологии
и транспорта Сергей Иванов.

В ходе состоявшегося в этот
же день на объекте Министерства
обороны совещания по вопросу
комплексного развития Арктики
Владимир Путин, в частности, дал
указание Правительству ускорить
подготовку программы социально-
экономического развития региона
и поручил Минобороны и ФСБ
обеспечить защиту национальных
интересов страны в Арктике. Кро-
ме того, глава государства под-
черкнул, что Россия готова к со-
вместному освоению Арктики с
иностранными партнёрами в раз-
личных сферах.

…Визит Президента в Арктику
был своеобразной разведкой пе-
ред принятием ряда серьезных
решений о судьбе этого ледового
континента. С 29 по 30 марта в Ар-
хангельске проходил Междуна-
родный арктический форум «Арк-
тика —территория диалога». На
форуме активно обсуждалось
партнерство государства и биз-
неса в Арктике и его последствия. 

В российском законодатель-
стве есть понятие государственно-
частного партнерства. Бизнесу

Генеральная уборка
Из Арктики вывезено 65 тысяч бочек из-под горючего

и 78,5 тысяч тонн брошенной техники и арматуры
По извечной россий-
ской традиции, к при-
езду в отдаленные от
центра области, места
и местечки большого
начальства начинается
«лакировка действи-
тельности», покраска
травы и строительство
«потемкинских дере-
вень». Дошла, наконец,
очередь и до Арктики,
которую решил наве-
стить Президент Рос-
сии. Показушным
строительством зани-
маться не стали (благо,
здесь уже возведен по-
ражающий воображе-
ние объект Миноборо-
ны), но прибраться ре-
шили основательно.
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разрешают строить и вкладывать-
ся в инфраструктуру, но права до-
бывать ресурсы (включая нефть и
газ) в этом регионе у него нет.
Нужно ли менять существующие
правила, расширяя для частного
капитала способы участия в освое-
нии Арктики, включая добычу неф-
ти и газа или есть основания оста-
вить их прежними? Какие еще воз-
можности для сотрудничества биз-
неса и государства есть сейчас в
этом регионе в действующих за-
конодательных условиях? Эти во-
просы Владимир Путин поставил и
перед участниками форума.

«Есть различные механизмы,
которые позволяют частным ком-
паниям выстроить взаимоотно-
шения с владельцами лицензий
на месторождения нефти и газа в
Арктике, — пояснил министр при-
родных ресурсов Сергей Донской.
— Сейчас таковыми являются ком-
пании с госучастием, например,
«Роснефть» или «Газпром». Для
желающих работать в Арктике в
области нефти и газа наиболее
оптимален механизм совместных
предприятий с ними. Всегда вос-
требованы новые технологии в
этой сфере, подрядные возмож-
ности, финансы. В сегодняшнем
положении, когда лицензиями вла-
деют именно эти компании, есть
своя логика, ведь добыча ресурсов
в Арктике — это не только право и
возможность заработать, это еще
большая ответственность, в том
числе, ответственность экологи-

ческая. Для этого нужен соответ-
ствующий опыт работы. 

Любой процесс добычи нефти
или газа требует подготовки. Гео-
логоразведка в Арктике занимает
длительное время. Сейчас можно
планировать свою работу на пер-

спективу, потому что добывать
нефть или газ здесь в промыш-
ленных масштабах, скорее всего,
можно будет после 2030 года.
Цены на углеводороды хоть и сни-
жались, со временем вырастут,
как и спрос. Для таких проектов мы
меняем налоговую базу, снимаем

административные барьеры. У
компаний снижается объем за-
трат из-за этих шагов, и они могут
планировать свои затраты на более
длительный срок».

«Возможностей для такого
партнерства в Арктике более чем

достаточно. — отметил на форуме
председатель правления ФК «От-
крытие» Евгений Данкевич. —Но на
мой взгляд, гигантский потенциал
в деньгах для работы в Арктике ле-
жит в области внутреннего туриз-
ма, который пока не получил адек-
ватного развития из-за отсутствия

качественной инфраструктуры. У
нас множество мест, в которых
есть что посмотреть, но зачастую
туда трудно доехать и еще сложнее
– найти там хорошее жилье. Меж-
ду тем, внутренний туризм — это
прекрасный бизнес и хорошие
деньги. Причем на этом поле есть
место и малому бизнесу, и круп-
ным и средним компаниям, кото-
рые способны инвестировать в
строительство отелей, в дороги, в
развлекательную инфраструкту-
ру.

Частный бизнес в России —это
в основном малый бизнес и сред-
ние компании. Им не под силу са-
мостоятельно делать крупные про-
екты в добывающих отраслях, ко-
торые требуют значительных ин-
вестиций, в том числе в геолого-
разведку. В туризме таких воз-
можностей больше. Очевидно, что
только государство в одиночку не
сможет построить все дороги или
гостиницы в труднодоступных ре-
гионах. Только бизнес с этим тоже
не справится. А вот в рамках госу-
дарственно-частного партнерства
эту задачу решить можно». 

«Вы спрашиваете, зачем част-
ным компаниям вкладываться в
Арктику? — резюмировал специ-
альный представитель Президен-
та РФ по вопросам природо-
охранной деятельности, экологии
и транспорта Сергей Иванов, об-
ращаясь к представителям круп-
ного бизнеса. — Глупый вопрос.

Посмотрите на Сабетту — это яр-
кий пример эффективности тако-
го государственно-частного парт-
нерства: в чистом поле построен в
Арктике порт и завод по сжижению
газа рядом. Что здесь нужно еще
менять: все уже работает!»

Соб. инф.
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При этом уровень безопасно-
сти полётов сегодня принято
определять числом не только
авиационных происшествий, но и
предпосылок к ним. Это следует
иметь в виду при составлении
СУБП. 

От системы предупреждения
авиационных происшествий она
отличается наличием понятия «уро-
вень безопасности полётов» и ряда
других понятий, например, риски и
приемлемый уровень безопасности
полётов. Проблема внедрения СУБП
состоит главным образом в отсут-
ствии критериев и методик. Руко-
водство по управлению безопас-
ностью полётов (РУБП) проходит
уже четвёртую редакцию, но нор-
мативов, на которые нужно ориен-
тироваться, по-прежнему нет и
бытьне может. Сегодня по-преж-
нему существует практика сравне-
ния показателей с предыдущим пе-
риодом. При этом РУБП пред-
усматривает пользование методи-
кой вероятностной оценки. 

Докладчик привёл практиче-
ский пример трудности, с которой
специалисты отрасли столкнулись
даже при наличии новых норма-
тивных документов. Так, напри-
мер, вероятность катастрофы, при-
чиной которой могут быть агрега-
ты воздушного судна, равна 10-¬9.
Но потерпевший катастрофу в небе
над Белоруссией при выполнении
рейса Ленинград-Львов самолёт
Як-42 стал первым, сертифици-
рованным на основании норм лёт-
ной годности (НЛГ). При этом два
месяца эксплуатации этого воз-
душного судна прошли успешно. В
результате расследования про-
исшествия выяснилось, что вы-
шел из строя механизм переста-
новки стабилизатора: на эшелоне
он самопроизвольно вывел само-
лёт на кабрирование, после чего
ВС попало в срывной режим. 

Дефект был признан кон-
структивным, и после этой ката-
строфы была остановлена экс-
плуатация всего парка Як-42. Са-
молёт был доработан, позднее его
эксплуатация была возобновле-
на, но Ленинградское авиапред-

приятие отказалось от него окон-
чательно. С учётом этой ката-
строфы вероятность происше-
ствия по подобной причине была
оценена как 10-2. 

Сегодня каждое авиапред-
приятие разрабатывает свою
СУБП. Как и прежде, количество
выявленных инцидентов делится
на число проверок. А уровень без-
опасности по-прежнему изме-
ряется числом неприятностей. 

Кроме того, необходимо более
широко трактовать понятие «че-
ловеческий фактор». Генераль-
ный секретарь ИКАО не раз выра-
жал недоумение по поводу того,
почему на человеческий фактор
списывается 70 процентов про-
исшествий, а не все 100. В каче-
стве примера Борис Зубков привёл
проблемы, возникшие в ходе работ
по самолёту Ту-154. Его создате-
лям была поставлена задача по-
строить самолёт как можно более
лёгким. При этом его весовая от-
дача (т.е. соотношение полезной
нагрузки к максимальному взлёт-
ному весу) составила всего 0,1, в
то время как у относящегося к
тому же классу английского само-
лёта HawkerSiddeleyTridentэто
значение достигло 0,29. 

Показатели уровня безопас-
ности полётов впервые были вве-
дены в Европе, а затем одобрены
в США. В Германии для подсчёта
были введены так называемые
«таблицы смертности». При со-
ставлении Норм лётной годности
результаты были учтены, но с 1985
года они не пересматривались ни
разу. 

Во влиянии на безопасность
полётов человеческого фактора
сомневаться не приходится. Но

смертельным врагом самолёта
или вертолёта может быть и птица.
Проблема обеспечения орнито-
логической безопасности суще-
ствует не только в России, но и в
мире. В случае столкновения
стальной птицы с пернатой воз-
никает банальный вопрос: кто ви-
новат и что делать. Своё видение
этого вопроса отразил кандидат
юридических наук, преподаватель
Института аэронавигации Алек-
сандр Рау. 

Оценивая проблему, доклад-
чик обратил внимание участников
семинара на то, что в настоящее
время проходят слушания по трём
арбитражным делам о поврежде-
ниях воздушных судов птицами в
районе аэропорта – одно в Моск-
ве, и два за Уралом. По результа-
там расследования происшествия
в аэропорту Толмачёво было ре-
комендовано установить радио-
локатор. Возникает вопрос: на чьи
деньги он должен устанавливать-
ся и с какой целью: сегодня для
обеспечения посадки необходи-
мости в нём нет. 

Дело же в том, что ныне дей-

ствующиенормативныедокументы,
где говорится, в частности, о мерах
по обеспечению орнитологической
безопасности, были составлены
ещё в 1988 году и предназначались
для объединённых авиаотрядов. Та-
ким документом является Руковод-
ство по орнитологическому обес-
печению полетов в гражданской
авиации (РООП ГА-89), утвержден-
ное приказом МГА СССР от 26 де-
кабря1988 года № 209. В нем гово-
рится:«Орнитологическое обес-
печение полетов направлено на
предотвращение столкновений ВС
с птицами в районах аэродромов и
на авиатрассах».

Согласно нормативным доку-
ментам советских лет, по команде
руководителя полётов стрелок
должен стрелять по птицам. Ра-
диолокатор (разработанный 30
лет назад) нужен для того, чтобы
отслеживать птиц, но смысл его ис-
пользования будет только в том
случае, когда последние попадут в
зону его действия. Сегодня про-
блема обеспечения орнитологи-
ческой безопасности состоит в
отсутствии информации о соот-
ветствующем оборудовании. 

За происшествия, вызванные
столкновением воздушных судов
с птицами, никакая ответствен-
ность не установлена. В ФАП-128
существует раздел «Полёты в
условиях сложной орнитологиче-
ской обстановки». Но определе-
ние этой обстановки взято из
документов советского периода. 

Орнитологическое обеспече-
ние полётов прописано и в При-
ложении 1 к Приказу Минтранса
России от 31 января 2011 года
«Орнитологическая обстановка в
районе аэроузла для основных

периодов годовой активности
птиц. Основные мероприятия по
орнитологическому обеспечению
полетов». Одним из документов
последних лет является Приказ
Минтранса России от 31 октября
2014 года, в котором утверждён
Порядок разработки и правила
предоставления аэронавигацион-
ной информации. Указанный По-
рядок разработан в соответствии
с пунктом 24 ФП ИВП, стандар-
тами и рекомендуемой практикой
Приложения 4 «Аэронавигацион-
ные карты» и Приложения 15
«Службы аэронавигационной ин-
формации» к Конвенции о между-
народной гражданской авиации
(Чикаго, 7 декабря 1944 года). В
Приложении 6 к данному Порядку
содержатся данные о миграции
птиц, направлении их полёта, ра-
диолокационном контроле за их
перемещением и т.п. Разделы по
данной теме включены также в
ряд документов ИКАО, но единого
нормативного акта по орнитоло-
гической безопасности в граж-
данской авиации по сей день нет. 

По данным автоматизирован-

ной системы обеспечения без-
опасности полетов воздушных су-
дов гражданской авиации Рос-
сийской Федерации, за период с
1990 года по 2012 год зареги-
стрировано 1211 авиационных со-
бытий, связанных со столкнове-
нием воздушного судна с птицей
или стаей птиц. Из них 2 ката-
строфы (29июля 2007 года, Ан-12
RA-93912, в районе аэропорта До-
модедово и 25 мая 2008 года,
АВС-52 RA-0872G, в районе аэро-
дрома «Северка»), 6 аварий и 1203
инцидентов, из них 18 серьезных.

По Информации Управления
инспекции по безопасности по-
летов Росавиации только за пе-
риод с 1 января по 31 августа 2015
года в Автоматизированной си-
стеме обеспечения безопасности
полетов гражданских воздушных
судов РФ было зарегистрировано
544 авиационных события, кото-
рые связаны со столкновениями
воздушных судов с птицами. В Ин-
формации в очередной раз ука-
зывается на ухудшение состоя-
ния орнитологического обеспече-
ния полетов ВС. Росавиация ре-
комендовала, в частности, вести
учёт инцидентов, связанных со
столкновениями самолётов с пти-
цами, но практика показывает, что
такой учёт проводится недоста-
точно тщательно. 

За период с 2010 года по июнь
2016 года 82 процента всех инци-
дентов с воздушными судами рос-
сийских авиакомпаний, связанных со
столкновениями с птицами, про-
изошли на территории Российской
Федерации. Из них на территории
(или в районе) аэропорта: Санкт-Пе-
тербурга (Пулково) — 38 инциден-
тов; Шереметьево – 32 инциден-
та;Домодедово — 14 инцидентов;
Внуково — 12; Сочи — 7; Челябинска
и Симферополя — по 6 инцидентов;
Сургута и Ростова-на-Дону — по 5.
К названным проблемам следует
добавить то, о чём неоднократно го-
ворилось в различных СМИ — на-
личие свалок вблизи аэропортов. А
где есть свалка — там всегда бу-
детлетатьвороньё. 

Безопасность полётов ВС во
многом зависит от качества авиа-
ционного топлива. На семинаре
был заслушан ряд докладов по
данной теме. Доцент кафедры
авиатопливообеспечения и ре-
монта летательных аппаратов
МГТУ ГА Андрей Тимошенков
своём выступлении отметил, что
распад СССР, коммерциализация
и криминализация экономики при-
вели к тому, что цепь поставок
авиаГСМ стала многозвеньевой.
Кроме того, организации авиа-
топливообеспечения были при-
обретены вертикально интегри-
рованными нефтяными компа-
ниями. Вузов для подготовки пер-
сонала топливного сектора граж-
данской авиации в России не оста-
лось. Эти факторы вызвали значи-
тельный рост авиационных инци-
дентов, причиной которых стало
загрязнённое топливо. 

Безопасность — дело общее
Так говорят и пилоты, и инженеры, и техники

Анна Серёжкина
Анна Серёжкина
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В первое десятилетие нового
века в системе авиатопливообес-
печения были проведены пози-
тивные преобразования. Так, на-
пример, в 1993 году была введена
система обязательной сертифи-
кации авиаГСМ, в 1997-2002 годах
— специализированных лабора-
торий. В МГТУ ГА в 2006 году на-
чалась подготовка инженеров по
эксплуатации систем авиатопли-
вообеспечения. Но в 2008 году
были ликвидированы системы до-
пуска к применению новых и мо-
дифицированных сортов топлива
и военной приёмки на нефтепе-
рерабатывающих заводах. 

В 2011 году была ликвидирова-
на система обязательного монито-
ринга качества и чистоты топлива. В
2013 году система обязательной
сертификации была заменена на
систему декларирования соответ-
ствия. В 2015 году была ликвиди-
рована система обязательной сер-
тификации организаций авиатоп-
ливообеспечения и лабораторий
контроля качества. В этом же году
процесс подготовки топлива был
исключён из системы управления
безопасностью полётов, а специа-
листы по авиатопливообеспечению
перестали причисляться к авиа-
ционному персоналу. 

Коммерческая политика вер-
тикально интегрированных неф-
тяных компаний не привела к ожи-
даемому снижению цен на топли-
во, хотя, если до 2009 года они со-
ставляли до 50 процентов от се-
бестоимости перевозок, то к 2016
году эта доля снизилась до 20
процентов.

Сегодня система авиатопли-
вообеспечения нуждается в вы-
сококвалифицированном персо-
нале. Заведующий кафедрой авиа-
топливообеспечение и ремонта
летательных аппаратов Василий
Самойленко охарактеризовал в
своём докладе основные задачи
подготовки кадров для данного
сектора воздушного транспорта. К
ним относятся развитие договор-
ных отношений «вуз — студент —
предприятие», предусматриваю-
щих переход отцелевого набора к
целевой подготовке, усиление
роли работодателя в процессе
подготовки специалистов; вос-
становление системы дополни-
тельного профобразования, поз-
воляющей до 2020 года осуще-
ствить переподготовку и повысить
квалификацию инженерно-техни-
ческих работников авиатопливо-
обеспечения. 

Для преподавателей и сту-
дентов необходимо сделать до-
ступной техническую документа-
цию и корпоративные норматив-
ные документы, включая зару-
бежную нормативку. Стоит задача
расширить сотрудничество уни-
верситета и предприятий отрасли
в проведении совместных НИР по
тематике, отвечающей требова-
ниям предприятий-заказчиков;
развивать внутрикорпоративные
программы подготовки (именно
они начинают играть основную
роль в подготовке кадров).

В деле авиатопливообес-

печения необходима правильная
организация взаимодействия меж-
ду участниками данного процесса.
Этот аспект был отражён в докла-
де «Техника безопасности в от-
ношении авиационного топлива»,
с которым выступил менеджер
экспертизы и контроля качества
компании AirTotal Жиль Готье. В
структуре компании была создана
совместная контрольная группа,
состоящая из производителей,
поставщиков и заправщиков авиа-
топлива. Эта группа как устанав-
ливает правила, так и контролирует
их применение.

Ряд докладов был посвящён
вопросам анализа авиатоплива, а
также различным видам загрязнения
и борьбы с ним. Качество топлива
контролируется на всём его пути: от
нефтеперерабатывающего завода
до самолётного топливного бака.
Предметом контроля являются все
виды загрязнений и наличие воды.
Предметом контроля является и
электропроводимость. 

Отдельное исследование
было связано с вопросами фильт-
рации топлива. Критической
операцией является заправка:
быстрое наполнение фильтра
может вызвать электростатиче-
ский разряд во взрывоопасной
атмосфере. Не раз упомянутый
случай, происшедший в 1992
году, когда в аэропорту Домоде-
дово в ходе заправки взорвался
Ил-62, возможно, был связан
именно с этим. 

Отдельное внимание было
уделено вопросам оборудования
и складов топлива в аэропортах.
Система централизованной за-
правки топливом действует сле-
дующим образом: насосы
откачивают топливо из баков-хра-
нилищ и подают его через
фильтры в сеть подземных трубо-
проводов, находящуюся под дав-
лением. На площадке стоянки
самолетовустройство, подающее
топливо, соединяется с сетью
через клапан раздачи и заправ-
ляет самолет. Преимущество
такой системы состоит в том, что
вокруг самолёта остаётся больше
свободного места, снижены
риски, связанные с движением
автоцистерн, и топливо поступает
в самолётные баки в неограни-
ченном количестве. 

Неудобство заключается в не-

обходимости крупных инвестиций.
Кроме того, стоянка самолётов мо-
жет быть организована только в
определённых местах, т.е. в зоне
действия колонок. В докладе были
упомянуты также разрешённые для
изготовления трубопроводов ма-
териалы (углеродистая сталь, по-
крытая эпоксидной смолой, нержа-
веющая сталь и алюминий), и за-
прещённые к применению в данных
целях (медь, кадмий, цинк и его
сплавы, гальваническая сталь и
пластмассы за исключением спе-
циально отобранных). 

Организационный аспект обес-
печения безопасности полётов от-
разил в своём докладе «Ключевые
вызовы в сфере безопасности: под-
ход производителя воздушных су-
дов» руководитель отдела по рабо-
те со структурами гражданской авиа-
цией Bombardier Business Aircraft.  В
своём выступлении докладчик пред-
ставил систему управления без-
опасностью компании (SMS) Bom-
bardier. Система основана на едином

стандарте безопасности для всей
компании. Для каждой структуры
— учебные центры, проектный ин-
ститут, промышленное предприятие,
центр ТОиР, службы лётной экс-
плуатации, аэропорт — оформ-
ляются отдельные сертификаты. На
предприятиях производителя ори-
гинального оборудования ежегодно
проходят обучение представители
как лётного состава, так и инже-
нерно-технического. 

На семинаре также был дан
краткий обзор стандарта IS-BAH
(Международный стандарт по об-
служиванию воздушных судов де-
ловой авиации). С докладом по дан-
ному вопросу выступил директор
программыIS-BAH Терри Йоманс.
Данная система основана на Руко-
водстве по управлению безопас-
ностью ICAO. В документе, в част-
ности, говорится, что эффективная
система управления безопасностью
должна учитывать риски, связан-
ные с пользованием услугами треть-
их лиц. Обеспечение безопасности
провозглашено первоочередной за-
дачей, которая важнее чем получе-
ние прибыли. 

Создатели рассматриваемой
системы выделили основные не-
достатки человека, проявление
которых может создать опасную
ситуацию: непослушание (не го-
ворите мне, что нужно делать),

импульсивность (я должен дей-
ствовать сейчас, времени на про-
медление нет), чувство неуязви-
мости (этого не может случиться со
мной), самоуверенность (вот ви-
дите — я могу это сделать) и без-
ропотность (зачем пытаться что-то
исправить?). При создании си-
стемы IS-BAH значительное вни-
мание уделяется вопросам норм
рабочего времени, которые не-
обходимо соблюдать, чтобы ра-
ботники не переутомлялись. 

Безопасность полётов, как из-
вестно, куётся на земле. Но значи-
тельный вклад в неё нередко вно-
сится и в воздухе. Практика дея-
тельности гражданской авиации по-
казывает, что в ряду процедур, ко-
торые должен уметь выполнять пи-
лот, значительное место занимает
уход на второй круг. С докладом о
практике обеспечения безопасности
при уходе на второй круг выступил
старший пилот, ответственный за
связи с заказчиками и клиентскую
службу пилотов компании Bombar-
dier Business Aircraft капитан Фран-
ко Пиетракупа. Докладчик обратил
внимание, что в 2009-2012 годах в
мире было допущено наибольшее
число ошибок при выполнении этой
процедуры. 

Как правило, пилоты неохотно
уходят на второй круг, стремясь во
что бы то ни стало сесть и считая, что
уход на второй круг является пока-
зателем недостатка квалификации.
Только в 22 процентах случаев ре-
шение об уходе принимают сами пи-
лоты, в остальных 78 они действуют
по рекомендации авиадиспетче-
ров. К факторам, вызывающим не-
обходимость ухода, относятся по-
годные условия (сдвиг ветра, ухуд-
шение видимости), нестабилизи-
рованный заход на посадку — 76
процентов), наличие на ВПП других
воздушных судов (27 процентов),
проблема с навыками ручного управ-

ления (7 процентов), проблемы
взаимодействия с УВД (18 процен-
тов), проблемы управления полётом
(23 процента) и прочие факторы (6
процентов). 

При нестабилизированном за-
ходе на посадку только в 3 процен-
тах случаев экипаж принимает ре-
шение на уход. Докладчик обратил
внимание, что при уходе на второй
круг пилоты должны тщательно конт-
ролировать высоту полётов, ско-
рость и режим работы двигателей,
положение механизации крыла.
Главным условием безопасного вы-
полнения ухода на второй круг яв-
ляется наличие у пилотов навыков и
умения пилотирования воздушного
судна вручную. 

Участники семинара пришли к
мнению, что при организации ре-
гулярных коммерческих рейсов,
а равно и полётов деловой авиа-
ции, многие меры для обеспечения
безопасности полётов являются
одинаковыми. Специфику могут
определять конструкция и класс
воздушных судов, а также органи-
зация их технического обслужи-
вания и подготовки к полётам. Об-
щей задачей является повыше-
ние квалификации пилотов, тех-
ников и инженеров. Обеспечение
безопасности полётов является
для них общей целью. 

Пётр КРАПОШИН
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Пройдет совсем немного вре-
мени, и в Ульяновске будут вы-
пускаться четырех- и шести мест-
ные воздушные судна (Л-142 и Л-
162 соответственно). Новое пред-
приятие планируется построить
на арендованных площадях в ин-
дустриальном парке ПОЭЗ. 

Самолеты будут рассчитаны,
прежде всего, на коммерческий
рынок: инвестор планирует про-
давать самолёты аэроклубам, об-
ществам рыболовов и охотников,
туристическим клубам и частным
лицам, сообщает портал Media-73.
Также инвестор не исключает по-
ставку самолётов и государствен-
ным заказчикам, таким как МЧС и
Минобороны, для чего на уль-
яновские Л-42 планируется полу-
чить соответствующие сертифи-
каты. Стоимость Л-142 оценива-
ется в 20 миллионов рублей, Л-162
– в 30 миллионов.

«Самолёты данного типа
имеют серьёзную коммерческую
перспективу, – отметил предста-
витель ООО «Аэросила» Александр
Баланёв. – Машина будет по-
пулярна у частных компаний, за-
нимающихся транспортными пе-
ревозками с использованием,
охраной зон разведения и про-
мысловой добычей животных. Кро-
ме того, лайнер позволит оказы-
вать мобильную медицинскую по-
мощь, поисково-спасательные

операции и участвовать в различ-
ных экспедициях. В общем,
область применения Л-42 доста-
точно широка».

Л-42 — самолёт-амфибия в
полном смысле. Фюзеляж судна
выполнен по схеме лодка – моно-
кок, что позволяет самолёту са-
диться на воду самим фюзеля-
жем, а не на поплавковые шасси.
Консоли крыла самолёта оснаще-
ны поплавками для более устой-
чивого положения на водной по-
верхности. Помимо этого, на ма-
шину можно установить лыжные
шасси для движения по снегу. Ка-
бина оборудована системой вен-
тиляции и обогрева.

Как отметил Александр Бала-
нёв, производственная площадка
ПОЭЗ отлично подходит для даль-
нейшего развития производства
этих самолётов, в том числе, в силу
наличия аэродрома. Сегодня Л-42
строятся в Самаре на мощностях
завода «АвиаТех», где возможности
весьма ограничены – 1,5 тысячи
квадратных метров арендованной
площади не дают возможности для
более широкого производства. 

«Нас заинтересовали условия,
предоставляемые ульяновской эко-
номической зоной. Беспрецедент-
ные налоговые льготы, удобно
спроектированные помещения. К
тому же, ПОЭЗ примыкает к аэро-

порту «Ульяновск-Восточный», что
даст возможность выполнять ис-
пытательные полёты с нормально-
го, приспособленного для этого
аэродрома. Мы продолжим про-
изводство четырехместного Л-42 в
Самаре, но для шестиместной мо-
дификации там места уже нет», – по-
дытожил Баланёв.

Стоит добавить, что в строи-
тельство Л-42 могут быть при-
влечены и некоторые предприятия,
уже осуществляющие деятельность
в Ульяновске. Планер самолёта пол-
ностью выполнен из композитных
материалов, и в его производстве
можно задействовать завод «Аэро-
Композит — Ульяновск». Также
«Аэросила» рассчитывает вовлечь в
кооперацию производителя само-
лётных кабельных сетей «Промтех
Ульяновск», также работающего в
ПОЭЗ — это позволит упростить
логистику.

«Производство самолётов Л-
42 количественно сопоставимо с
результатами больших российских
авиационных заводов. При этом са-
молет высокотехнологичный: «стек-
лянная» кабина, полностью компо-
зитный планер, может садиться на
все поверхности — большие заводы
ещё только приближаются к таким
технологическим показателям. Это
абсолютно профильный для нас
проект. Мы верим в него и окажем
ему всестороннюю поддержку», —
прокомментировал генеральный
директор ОЭЗ «Ульяновск» Денис
Барышников.

Инвестор вложит в проект 450
миллионов рублей и при выходе на
полную мощность создаст не ме-
нее ста рабочих мест. Объёмы
производства составят 20 и 10 са-
молетов Л-142 и Л-162 в год со-
ответственно.

То крылом волны касаясь…
«Аэросила» инвестирует серийное производство
самолётов-амфибий Л-42М в Ульяновской ПОЭЗ

В портовой особой экономической зоне «Ульяновск» прошёл очередной эксперт-
ный совет — первый после передачи управления экономическими зонами на уро-
вень регионов. Одним из новых резидентов ПОЭЗ стала компания «Аэросила»,
специализирующаяся на производстве самолётных воздушных винтов и авиа-
ционных агрегатов различного назначения. Инвестор разместит в промышленной
зоне серийное производство самолётов-амфибий Л-42М.



11Воздушный транспорт ГА № 11, март 2017 г.

МИРОВЫЕ НОВОСТИ

ГЛОБУСГЛОБУС

«В прошлом году мы запусти-
ли два модернизированных само-
лета Ан-2. Он эффективен, ком-
фортен и экономичен. Хотим при-
обрести еще три таких же», — по-
обещал Кошин.

Как рассказал глава региона,
авиация является единственным
средством доступа ко многим от-
даленным населенным пунктам арк-
тических регионов. «Арктические
территории огромны, здесь раз-
бросанные малонаселенные пункты
без постоянного наземного со-
общения. Авиация — единственная
транспортная артерия, это для нас
жизнь», — подчеркнулгубернатор.

Сейчас в регионе исполь-
зуются два типа воздушных судов
— вертолеты и самолеты Ан-2.
«Вертолет — удобно, качественно,
но дорого. Самолеты — чуть де-
шевле, — отметил Игорь Кошин. —
Помимо старых версий Ан-2 в про-
шлом году в регионе появились
две модернизированные модели
этого судна, производимые в Но-
восибирске. На них установлен
другой двигатель, сделаны кон-
структивные усовершенствова-
ния. Он не требует особых условий
по взлетно-посадочной полосе».

Благодаря новому двигателю
удалось уйти от дорогого авиа-
ционного бензина, который сейчас
производят Польша и Голландия.
«При переходе на авиационный
керосин экономия составила про-
центов 20. При этом машина летит
быстрее, в салоне теплее, качает
меньше. Намерены дальше оста-
новиться на этом типе судна», —
рассказал глава НАО.

Также власти НАО рассмат-
ривают еще 2 варианта авиацион-
ных судов. Это отечественный Л-
410, который собирают на Урале.
Сейчас прорабатывается вопрос
эффективности его использова-
ния. Он вдвое вместительнее, но

требует строительства новых
взлетных полос. Ряд северных ре-
гионов уже использует его.

Другой вариант — канадский
TwinOtter. «Уникальная машина, хо-
роший двигатель, приспособлен ко
всему. Но девальвация помешала
планам покупки, поэтому остано-
вились на отечественных самоле-
тах», — резюмировалКошин. Он
добавил, что эксплуатация одного
типа самолетов выгоднее для ре-
гиона, поскольку происходит эко-
номия на эксплуатационных
затратах — деталях, обслуживании,
подготовке летчиков.

Эффективность российских
моделей подтвердил и Дмитрий
Кобылкин, глава Ямало-Ненецко-
го Автономного Округа: «Мы ра-
ботаем через Государственную
транспортную лизинговую компа-
нию (ГТЛК), приобретаем само-
леты SukhoiSuperJet 100 авиа-
компании «Ямал». Такая схема
позволяет сегодня гораздо мень-
ше платить денежных средств, чем
за Boeing и Airbus»…

Ранее в рамках форума заме-
ститель главы Внешэкономбанка
Андрей Клепач выразил мнение,
что решить проблему труднодо-
ступных территорий поможет раз-

витие полярной авиации. По мнению
Клепача, в России она сейчас нахо-
дится в «полудохлом состоянии».

«Есть система субсидий для пе-
релетов, но она для очень ограни-
ченной возможности. На мой взгляд,
и это можно заложить и в програм-
му (развития Арктики до 2025 года
–ред.), может, определенные воз-
можности и права жителей регионов
отобразить в законе, чтобы с помо-
щью ГТЛК (Государственная транс-
портная лизинговая компания) обес-
печить лизинг дешевых самолетов»,
- сказал Клепач.

Он сообщил, что недавно на
заседании президиума Госсовета
поднимался вопрос использования
самолетов L-410. Замглавы ВЭБ
подчеркнул, что можно использовать
и самолеты Ан-2, заменяя на них
двигатели и приобретая для них не-
дорогие медицинские салоны, а
также рассмотреть и другие моде-
ли. «Надо посчитать, на что делать
ставку, но фактически можно за
год-два массово запустить эти де-
шевые машины и обеспечить де-
шевый лизинг, доступный для се-
верных регионов», - резюмировал
замглавы ВЭБ.

Осталось решить, кто посчи-
тает и кто запустит…

Губернатор НАО убежден:
«В Арктике гораздо эффективнее применять
модернизированные российские самолеты»
Модернизированные оте-
чественные самолеты ма-
лой авиации наиболее эф-
фективны для использо-
вания в отдаленных рай-
онах Арктической зоны
Российской Федерации.
Об этом сообщил журна-
листам губернатор Не-
нецкого автономного окру-
га (НАО) Игорь Кошин в
рамках проходившего в
Архангельске арктическо-
го форума «Арктика - тер-
ритория диалога».
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Уважаемая Татьяна Григорьевна!
Вместе с ильюшинцами, с которыми Вы успешно работали

много лет, сердечно поздравляю Вас с Днем рождения.
Вся Ваша жизнь — служение родной авиации. Вы прошли путь

от инженера ГосНИИ ГА до руководителя НИИ Аэронавигации. Та-
кая работа сделала Вас специалистом высшей квалификации, док-
тором технических наук, Лауреатом Государственной премии, за-
служенным деятелем науки Российской Федерации.

Как никто Вы понимаете, что обеспечение безопасности
полета в гражданской авиации всегда было и будет главной
задачей.

Вы четко представляли, что расследование летных происше-
ствий, выяснение их причин неразрывно связано с пониманием
процесса сертификации авиационной техники, который требует
большого объема работ, доказывающих соответствие нового об-
разца авиатехники нормам летной годности, закона для про-
ектирования. 

Ваше понимание важности организации такой работы после рас-
пада Советского Союза подсказало идею создания Межгосударст-
венного авиационного комитета (МАК), которую Вы и претворили жизнь
в 1991 году, решив при этом и юридические, и технические вопросы
деятельности новой организации.

Вы обеспечили работу по получению Сертификата типа для
созданного  в 1990-е годы  под моим руководством в Авиа-
ционном комплексе (АК) имени С.В. Ильюшина российско-аме-
риканского  дальнемагистрального широкофюзеляжного са-
молета Ил-96МО/Т с двигателями «Пратт-Уитни» и оборудо-
ванием фирмы «Коллинз» США. Замечу, что самолет создавался
в соответствии с Решением от 11.08.1991 года и с Генеральным
соглашением с Аэрофлотом, подписанным 12 июня 1995 года
в Париже. В «лихие девяностые», а точнее 6 апреля 1993 года,
с Центрального аэродрома имени М.В. Фрунзе взлетел опыт-
ный самолет Ил-96МО (модификация Ил-96-300).

Предстояло получение Сертификата типа Регистра FAA
USA (Федеральной авиационной администрации США). Для это-
го совместными усилиями МАК, АК имени С.В. Ильюшина и Ми-
нистерством иностранных дел РФ было подготовлено Межго-
сударственное соглашение  BASA,  подписанное главой МИД
России Е.М. Примаковым и Госсекретарем США Мадлен Олб-
райт в 1998 году.  Было признано, что российские нормы лет-
ной годности, система сертификации, проектирование и про-
изводство отвечают международному уровню и не препят-
ствуют получению Сертификата. В 1999 году самолет Ил-96Т
впервые в истории нашей авиации получил Сертификат типа FAA
USA. Самый маленький Ил-103, принимавший участие в этой ра-
боте, также был сертифицирован FAA.

Вспоминаю эту работу, поскольку она была самой сложной
среди многих, позволивших Вам — руководителю МАК СНГ —
установить сотрудничество и взаимопонимание с Регистрами
многих других государств. Понимая и оценивая Ваш вклад в
развитие международной гражданской авиации, ИКАО удо-
стоила Вас своей высшей награды имени Эдварда Уорнера.

Это только малая часть того, что следовало бы сказать, по-
здравляя Вас с днем рождения.

Выражаю глубокую благодарность за нашу многолетнюю
дружбу.

Искренне желаю Вам, дорогая Татьяна Григорьевна, доброго
здоровья, успешной работы, хорошего настроения и пусть удача
сопутствует Вам во всех делах.

Почетный генеральный конструктор
Академик РАН

Дважды Герой Социалистического Труда
Генрих НОВОЖИЛОВ 
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