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(жара, ветер и песок). Опыт Ирака и Афгани-
стана помогает странам Ближнего Востока (где
аналогичные условия) успешно использовать
вертолеты Black Hawk. По данным фирмы Siko-
rsky, сейчас на Ближнем Востоке летают около
150 вертолетов данного типа. 

Президент отделения военных систем
фирмы Sikorsky Скотт Старрет (Scott Starrett)
сообщил на пресс-конференции, что к но-
ябрю 2009 года в армии США насчитывалось
свыше 1740 вертолетов UH-60 Black Hawk,
суммарный налет которых достиг почти
6 млн ч. В настоящее время в вооруженных
силах 27 стран мира эксплуатируется более
3000 вертолетов, выполняющих широкий
круг задач.  

Sikorsky Aircraft

НОВОСТИ

Индия получит первые
вертолеты Ми-17-1В в
I половине 2010 года.
Контракт на поставку
80 вертолетов был за-
ключен между Индией и
«Рособоронэкспортом»
в декабре 2008-го, его
стоимость составила
$660 млн. Оставшиеся
вертолеты должны быть
переданы Индии до
конца 2014 года. 
В рамках соглашения о
поставке вертолетов
предусмотрена отгрузка
Индии сопутствующего
оборудования и средств
обучения, включая тре-
нажер вертолета Ми-17.
Российские специали-
сты займутся обучением
индийских пилотов и
инженеров. 
По данным Минэконом-
развития России, объем
экспорта авиационной
техники и запчастей к
ней из России в Индию в
январе-сентябре 2009 года
вырос в 2,5 раза, или на
$66,3 млн. Общий внеш-
неторговый оборот
между двумя странами
за указанный период
достиг $5,1 млрд. 
Ми-17-1В является экс-
портным вариантом
российского вертолета
Ми-8МВТ. Серийное про-
изводство этих машин
ведется с 1988 года. 

ФГУП «Рособорон-
экспорт», МЭР РФ

Поставки ми-17-1В
в индию начнутся 
в 2010 году

миллион часоВ UH-60 Black Hawk 
В ираке и афганистане

На авиационно-космической выставке в
Дубае фирма Sikorsky объявила о том, что с
начала эксплуатации (февраль 2003 года)
армейских многоцелевых транспортных
вертолетов UH-60 Black Hawk в Ираке и Аф-
ганистане их налет превысил 1 млн ч. Пред-
ставители фирмы особенно подчеркнули,
что за многолетний период не было ни од-
ного летного происшествия класса «А»
(полное разрушение летательного аппа-
рата или ущерб свыше $1 млн) по техниче-
ской причине.

В настоящее время американская армия
эксплуатирует в Ираке и Афганистане более
350 вертолетов Black Hawk. На сегодня уровень
их эксплуатационной готовности равен 84%,
несмотря на непростые природные факторы

6 миллиардоВ рУблей до 2015 года 
для акк «Прогресс»

На первом этапе реализации программы по
модернизации производства ААК «Прогресс»
предполагается провести техническое перево-
оружение литейного производства, на втором
этапе – реконструкцию и перевооружение ком-
позитного и механического производств, внед-
рить программу цифровых и информационных
технологий, а также реализовать программу по-
вышения энергоэффективности предприятия.

В 2009 году проведены базовые работы
для создания центра компетенции литейного
производства. Запуск данного центра запла-
нирован в 2010 году. Помимо этого в 2010-м
планируется начать работы по созданию
центра компетенции механообрабатываю-
щего производства, а также начать широко-
масштабную программу внедрения цифровых
технологий на ААК «Прогресс». Реализация
этой программы намечена на 2015 год.

По словам управляющего директора
ОАО «ААК «Прогресс» Юрия Денисенко, ожи-
дается, что «в 2009 году компания продемон-
стрирует положительную динамику по всем
основным показателям финансово-экономи-
ческой деятельности. В 2010 году ожидается
рост продаж за счет увеличения загрузки
предприятия по авиационному профилю».

По прогнозам, прибыль АКК «Прогресс» в
2009 году вырастет примерно в 7 раз и соста-
вит около 140 млн руб. Выручка компании по
итогам 2009 года увеличится до 7,3 млрд руб.,
что более чем в 2 раза превысит показатели
прошлого года.

АКК «Прогресс»

В рамках программы по модернизации пред-
приятий вертолетного холдинга ОАО «Верто-
леты России» в период с 2009 по 2015 год будет
осуществлено масштабное техническое перево-
оружение ОАО «Арсеньевская авиационная
компания «Прогресс» им. Н.И. Сазыкина»
(ААК «Прогресс»), которое производит знамени-
тые ударные вертолеты Ка-50 «Черная акула» и
Ка-52 «Аллигатор», Ка-60/62, готовится к выпуску
нового легкого вертолета Ми-34С2 «Сапсан».

Предполагается, что объем инвестиций в
данный проект составит около 6 млрд руб. Фи-
нансирование будет осуществляться благо-
даря государственной программе финансовой
поддержки, а также за счет собственных
средств предприятия. 

Освоение и внедрение инновационных тех-
нологий в производство происходит в рамках
федеральной целевой программы «Развитие
оборонно-промышленного комплекса Россий-
ской Федерации на период 2011–2020 годы».

вертолетная индустрия, декабрь 2009
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Американский авиастроительный концерн
Boeing провел серию летных испытаний
AH-64D Apache Block III, усовершенствован-
ной версии вертолета, стоящего на вооруже-
нии армии США с 1980-х годов. Во время

первого полета вертолета проверялись лет-
ные характеристики машины и ее управляе-
мость. Армия США уже объявила о
намерении приобрести 250 усовершенство-
ванных вертолетов Apache. 

Усовершенствованный Apache отличается
от предыдущих версий вертолета лопастями
винтов, выполненных из композитных мате-
риалов. Кроме того, на новый вертолет уста-
новлены более мощные двигатели
T700-GE-701D, а также более современная
электронная система управления. AH-64D
Block III может управлять несколькими беспи-
лотниками. 

Apache способен развивать максималь-
ную скорость до 300 км/ч, а дальность его по-
лета превышает 1,9 тыс. км. Вооружение
вертолета представляет собой 30-миллимет-
ровую пушку, а также неуправляемые ракеты
Hydra 70. Кроме того, в различных комбина-
циях на Apache могут быть подвешены ра-
кеты AGM-114 Hellfire, AIM-92 Stinger или
AIM-9 Sidewinder. 

Boeing corp.

НОВОСТИ

«Вертолеты 
россии» в ири

8 декабря ОАО «Вертолеты
России» и иранская компа-
ния Fanavaran ASEMAN GITI
Co. Ltd. подписали согла-
шение о продвижении
российской вертолетной
техники на территории Ис-
ламской Республики Иран. 
ОАО «Вертолеты России»
намерено продвигать в
Иране гражданские вер-
сии средних многоцеле-
вых вертолетов Ми-171, а
также адаптированные к
эксплуатации в горных
условиях легкие многоце-
левые многофункциональ-
ные вертолеты Ка-226Т.
На долгосрочную перспек-
тиву рассматриваются воз-
можности поставок легких
многоцелевых вертолетов
Ка-62. 
В настоящее время Иран
является крупнейшим экс-
плуатантом вертолетной
техники в ближневосточ-
ном регионе. Большую
часть его парка составляют
вертолеты военных экс-
плуатантов, и только около
50 машин используются в
коммерческих целях.
В течение ближайших 10
лет холдинг «Вертолеты
России» прогнозирует уве-
личение парка коммерче-
ских вертолетов в Иране
более чем на 60%. 
По словам исполнитель-
ного директора ОАО «Вер-
толеты России» Андрея
Шибитова, в среднесроч-
ной перспективе холдинг
рассчитывает «на расши-
рение модельного ряда
наших вертолетов, при-
обретаемых иранскими за-
казчиками, а также
рассматривает возмож-
ность создания на терри-
тории страны
российско-иранского сер-
висно-технического
центра».

ОАО «Вертолеты
России»

летных испытаний примут участие два верто-
лета. Начальную оперативную готовность пла-
нируется достигнуть в 2014 году. 

Вертолет AW149 разработан на основе
конструкции многоцелевого вертолета
AW139 по заданию ВВС Италии. Поступивший
на летные испытания «промежуточный» вер-
толет во многом является модификацией
AW139, но с новой динамической системой,
предназначенной для AW149. В 2010 году
начнутся летные испытания вертолета, пол-
ностью соответствующего по конструкции,
составу бортовых систем и летным характе-
ристикам AW149. 

Компания AgustaWestland

Начались летные испытания двух новых много-
целевых вертолетов компании AgustaWestland.  
12 ноября 2009 года на заводе фирмы
AgustaWestland в Йовиле (Великобритания)
состоялся первый полет многоцелевого воен-
ного вертолета AW159 Lynx Wildcat. В непро-
должительном полете проверялась работа
системы управления. В 2010 году к летным ис-
пытаниям присоединятся еще два вертолета.
Проектирование вертолета началось по зада-
нию Министерства обороны Великобритании
в 2006-м. На вооружение планируется его
принять в 2011-м. 13 ноября 2009 года на за-
воде фирмы AgustaWestland в Верьяте (Ита-
лия) совершил первый 20-минутный полет
многоцелевой вертолет AW149. В программе

сдача «третьего блока»

aw149 и aw159: день за днем

www.helicopter.su
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Сегодня доля вертолетов в воздушном
транспорте страны составляет 67%, ма-
шины эксплуатируются 80 организа-
циями, о чем напомнил в своем
приветственном слове глава Федераль-
ного агентства воздушного транспорта
РФ (Росавиации) Геннадий Курзенков.
Объем работ, выполняемый вертолет-
ным парком, который играет важней-
шую роль в функционировании
социальной инфраструктуры страны,
подчеркнул Г. Курзенков, с каждым
годом увеличивается. С января по сен-
тябрь текущего года этот объем возрос
на 36,5%, что не слишком напоминает

кризисную динамику, скорее наоборот. 
То, что авиапром и вообще машино-
строение будут прирастать вертоле-
тами, ни для кого уже не секрет. Однако
и в этом способном к уверенному росту
секторе хватает проблем, практически
не отличающихся от таковых в любой
другой отрасли российской экономики.
По сути, глобальных трудностей две: уд-
ручающее состояние основных фондов,
вызванное давним и систематическим
их износом, и кадровый голод (нехватка
летного состава, снижение квалифика-
ции и уровня летной подготовки). Г. Кур-
зенков отнес сюда также низкое

качество послепродажного обслужива-
ния техники.

Последний пункт отчасти связан со
сложностями комплектации отече-
ственных вертолетов, о чем упомянул
заместитель директора департамента
авиационной промышленности Мин-
промторга РФ Михаил Каштан. В Рос-
сии, заметил он, не хватает
профильных предприятий, специали-
зирующихся на выпуске вертолетных
двигателей. Хлопоты возникают и с по-
ставкой редукторов и трансмиссий.

Между тем выпуск необходимых
комплектующих в России наладить

Вертолетный форум: 
антикризисная динамика

17 ноября в зале коллегии федеральной службы по надзору в сфере транспорта 
министерства транспорта рф прошел Вертолетный форум, организованный ассоциацией
вертолетной индустрии. Представительный съезд участников вертолетного сообщества,
приуроченный к 100-летию выдающегося российского конструктора м.л. миля, обсудил
наиболее важные и актуальные на этот день вопросы развития индустрии. 
среди ключевых – острая дискуссионная тема о формировании нормативно-правовой
базы,  перспективы развития отечественного вертолетостроения и опыт сертификации 
вертолета ка-32 по европейским нормам. был также поднят вопрос возможности создания
саморегулируемых организаций в российской авиации как способа развития отрасли.  

вертолетная индустрия, декабрь 2009
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можно. И это уже лежит в канве основ-
ной стратегии управляющей компании
ОАО «Вертолеты России» по рекон-
струкции технологических цепочек с
созданием центров компетенции, внед-
рением новых технологий и переосна-
щением производственных пред-
приятий. Так, в качестве потенциальной
площадки по литейному производству
М. Каштан назвал ОАО «ААК «Прогресс»
в г. Арсеньеве. Для выпуска редукторов
он предложил создать в Перми специа-
лизированное ОКБ и серийное про-
изводство, оснащенные необходимыми
стендами и обору- дованием. Двигате-
лестроение будет развиваться на отече-
ственных заводах, входящих в
Объединенную двигателестроительную
корпорацию (ОДК). Данные меры помо-
гут снизить зависимость отечествен-
ного вертолетостроения от импорта,
подчеркнул М. Каштан.

Предсказуемо резонансным и про-
тиворечивым оказался блок выступле-
ний, посвященный совершенст-
вованию нормативно-правовой базы.
Например, в принятом не так давно ФАП
№ 128 существует ряд очевидных недо-
четов, включая упущения в части без-
опасности полетов. В этой связи было
высказано предложение создать рабо-
чую группу для доработки документа. 

Как отметил Андрей Шнырев, заме-
ститель директора департамента госу-
дарственной политики в области
авиации Минтранса РФ, один из разра-
ботчиков документа, в процессе обсуж-
дения новой редакции ФАП
разработчики не дождались предложе-
ний от руководителей ряда авторитет-
ных авиационных предприятий страны.

Претензий со стороны эксплуатан-
тов к новой редакции правил сегодня
предостаточно. Их выразили в
своих выступлениях флагштурман
ОАО «Авиакомпания «ЮТэйр» Александр
Шарун и член правления РАОПа Влади-
мир Тюрин. Несмотря на категоричные
заявления разработчиков, по мнению
специалистов по воздушному праву,
этим правилам далеко до подлинной
интеграции в европейскую систему ор-
ганизации воздушного движения, что
может заметно осложнить осуществле-
ние полетов. То же самое относится и к
архаичной системе планирования, не-
соответствию внутренних российских
терминов международным переводам.
Причем в обсуждении продолжает
оставаться как текущая редакция
ФП ИВП, так и варианты, предложен-
ные в начале обсуждения. Поэтому не-
обходимо тесное и постоянное
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взаимодействие законодателей и поль-
зователей, подчеркнули докладчики. 

При этом в силу специфичности
деятельности отрасли должен быть
некий единый координирующий центр,
через который проходили бы все гото-
вящиеся проекты документов. Таким
центром решено сделать Ассоциацию
вертолетной индустрии, которая будет
осуществлять экспертизу всех руково-
дящих документов.

Надо сказать, авторы законопроек-
тов и сами пытаются установить обрат-
ную связь с пользователями.
Замруководителя Росаэронавигации
Александр Ведерников отметил, что в
процессе разработки ФП ИВП, который
ведется с 2006 года, были приняты во
внимание различные точки зрения, а
также учтены критические замечания.
Так, проект документа фактически за-
крепляет «свободное» небо на эшело-
нах ниже нижнего (до 300 м) – полеты
на этой высоте будут носить уведоми-
тельный характер и не потребуют полу-
чения разрешения.

В настоящее время разрешение на
полет подготавливается в течение двух
часов, и для этого необходимо полу-
чить согласование с Минобороны.
Но не исключено утверждение упро-
щенного порядка подачи документов
на получение разрешения – процедура
в таком случае займет не больше часа.
Пока ведется доработка документов, в
Тверской области проходит соответ-
ствующий эксперимент. 

Гармонизации с международными
нормами подвергаются и правила, ка-
сающиеся метеопрогнозов. Сегодня из-
за неоправданного прогноза
возвращается 1 из 1000 воздушных
судов. Но по признанию заместителя на-
чальника отдела аэронавигационного и
метеорологического обеспечения поле-
тов Росаэронавигации Нины Жаровой, в
Росаэронавигации не располагают, к со-
жалению, достаточным количеством ин-
формации по упомянутой проблеме, а
потому «готовы к диалогу».

К счастью, в российской авиацион-
ной практике есть и вполне успешные
примеры решения вопросов, связанных
с документацией, на этот раз эксплуата-
ционной. Одним из них, несомненно,
стала европейская сертификация экс-
портной модификации вертолета Ка-32–
Ка-32А11ВС. Об этом процессе участни-
кам форума рассказали генеральный
конструктор ОАО «Камов», президент
Ассоциации вертолетной индустрии
Сергей Михеев и главный конструктор
программы «Вертолет Ка-32 и его моди-
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фикации» ОАО «Камов» Шамиль Сулей-
манов. Подготовка к получению серти-
фиката EASA способствовала
совершенствованию машины и созда-
нию ряда модификаций Ка-32. 

По словам докладчиков, процесс
сертификации Ка-26, Ка-32 и Ка-226 на-
глядно продемонстрировал, насколько
международные требования выше и
серьезнее национальных. Вот почему
крайне важно сегодня сформировать в
профессиональной среде уважитель-
ное отношение к принятым в ведущих
странах нормам и правилам. Это тем
более необходимо для интеграции в за-
падный рынок, проникновению на ко-
торый сегодня препятствуют
существенные различия между отече-
ственными и международными нор-
мами и подходами в вопросах
проектирования и эксплуатации тех-
ники. Поэтому если об освоении запад-
ного рынка задумываться всерьез, то
необходимо срочно унифицировать
действующую документацию, приведя
ее в соответствие с западными стан-
дартами, отметили С. Михеев и Ш. Су-
лейманов.

Обсуждалось на Вертолетном фо-
руме и создание саморегулируемых
организаций как один из вариантов
развития авиационной отрасли – во-
прос животрепещущий в рамках от-
расли и в масштабах всей страны.
Нынешний опыт создания СРО в России
весьма неоднозначен, это демонстри-
рует попытка создания подобных орга-
низаций в строительной сфере,
которая способствует, например, вве-
дению непосильных взносов для сред-
него бизнеса. И тем не менее
игнорировать такой инструмент, как
СРО, нельзя, нужно просто грамотно
им пользоваться. Как отметил гене-
ральный директор МАРАП, председа-
тель Совета СРО авиационного бизнеса
Роберт Сулейманов, в западных стра-
нах практикуется развитие нескольких
моделей СРО. И эти модели вполне ус-
пешны, например, когда такому обще-
ственному объединению предоста-
вляются широкие полномочия, но
контроль осуществляет государство.
В целом обсуждение на форуме можно
назвать честным и конструктивным –
выступавшие не только озвучили на-
сущные проблемы отрасли, но и пред-
ложили вполне конкретные пути их
разрешения, а это первое из условий,
необходимых для обновления и посту-
пательного развития отрасли.

Мария щербакова
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ко дню 
«открытого» неба

О перспективах авиационного спорта

истоки

Рассматривать современное состоя-
ние авиационного спорта в нашей
стране, а тем более вести речь о его
будущем нужно в историческом кон-
тексте и с позиций существующего за-
конодательства.

Наиболее стремительное и эффек-
тивное развитие авиации вообще и
спортивной в частности пришлось в
России на 20–30-е годы прошлого сто-
летия. Отчасти повышенное внимание
к небу и самолетам было связано с во-
енной угрозой. 

«Каждый завод в 1930-х годах стре-
мился обзавестись своим аэроклубом
и аэродромом, – рассказывает А. Ула-
нов. – В результате небом увлеклась
практически вся молодежь, множество
юношей и девушек прошли в них пер-
воначальную летную подготовку».

И не только начальную – в то время
было установлено довольно много миро-
вых рекордов. Впрочем, большинство из
них остались для мира тайной за семью
печатями, поскольку не были сугубо спор-
тивным явлением, но устанавливались в
ходе испытаний новой техники. «Авто-
рами» достижений были военные летчики.

Первым обществом, объединяю-
щим аэроклубы, был Осоавиахим.
Технику и парашюты предоставляла
армия. Развивалась и наземная ин-
фраструктура – в 1930-е годы вокруг
Москвы появилось огромное количе-
ство небольших аэродромов. Авиа-
ционный спорт включал в то время
ряд направлений – планерный, пара-
шютный, авиамодельный, самолет-
ный спорт. 

Германия пошла примерно тем же
путем, что и СССР, обе страны разви-
вались как бы параллельно. И к на-
чалу войны две державы сумели
подготовить значительное количе-
ство авиационных специалистов раз-
ного уровня. 

По окончании войны Осоавиахим
(а вслед за ним и пришедший ему на
смену ДОСААФ) возобновил свою дея-
тельность по формированию резерва
для Вооруженных сил. Правда, круж-
ков и направлений было меньше – в
ходе войны стало ясно, чему необхо-
димо уделить повышенное внимание,
а от чего можно и отказаться. Но вме-
сте с тем появились новые дисцип-
лины, такие как вертолетный спорт,
изобретенный, к слову, именно в
нашей стране. Кажется символичным,
что в 1951 году, в разгар испытаний
вертолета Ми-1, Осоавиахим был пре-
образован в ДОСААФ.

По всей стране снова открывается
множество авиационно-спортивных
организаций и, что не менее важно,
конструкторских бюро, а это, в свою
очередь, способствовало техниче-
скому оснащению клубов и установле-
нию новых рекордов. Как и до войны,
высшие достижения принадлежали
летчикам-испытателям.

Первые Всесоюзные соревнова-
ния по вертолетному спорту состоя-
лись в 1958 году в Калуге по случаю
40-летия ВЛКСМ. С этого момента на-
чалось массовое развитие вертолет-
ного спорта в стране. СССР выступил
также инициатором проведения Меж-
дународных соревнований по верто-
летному спорту, подав заявку в
Международный вертолетный коми-
тет при FAI. Предложением заинтере-
совалась ФРГ. Будучи одной из самых
развитых на тот момент в плане авиа-
ции стран, Западная Германия взялась
разработать и «обкатать» на внутрен-
них чемпионатах правила междуна-
родных соревнований. Первый
чемпионат мира по вертолетному
спорту состоялся в 1971 году.

Во всем мире авиация возникла как сугубо частное явление,
как проявление инженерной и спортивной дерзости и здо-
рового индивидуализма. Позже в россии и других странах с
ростом милитаризма воздухоплавание постепенно перешло
под юрисдикцию государства и сменило свое назначение на
оборонное. но именно тогда из привилегированного увле-
чения авиация превратилась в массовое спортивное движе-
ние. В течение почти 50 лет в стране открывались
авиационные клубы и кружки, строились аэродромы,
осваивались новые виды спорта, ставились мировые ре-
корды. Происходило все это под началом мощных объеди-
нений – осоавиахима и его преемника досааф. на днях
было опубликовано постановление правительства № 973 от
28 ноября 2009 года, направленное на восстановление си-
стемы этого общества. казалось бы, теперь можно ожидать
и возрождения, и развития, и новых рекордов, и новых
славных имен. 
своим мнением по поводу перспектив развития в россии
авиационного спорта с «Вертолетной индустрией» поде-
лился член президиума федерации вертолетного спорта
россии заслуженный тренер россии анатолий Уланов.
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Ветер перемен

К началу 90-х годов в стране насчи-
тывалось около 3000 аэродромов.
Когда же СССР распался, для многих, в
том числе и для авиации, наступили
черные дни. Не до полетов было и не
до спорта, все вокруг занимались вы-
живанием. Парк техники распрода-
вался и приходил в негодность. Еще
сильнее и заметнее тлен затронул на-
земную инфраструктуру, аэродромы
стали массово закрываться. «А ведь
еще в 80-х годах, уже на излете совет-
ской власти, вышло постановление
правительства, предписывающее вза-
мен закрывшейся площадки откры-
вать новую в другом месте», –
вспоминает Уланов. 

Больше других повезло тем аэродро-
мам и клубам, что попали в частные руки.
Одной из немногих «старых» площадок,
устоявших под ураганом перемен, стала
база сборных команд в Тушино, суще-
ствовавшая там еще с 30-х годов. Так что
спорт, пусть и в глубоком подполье, но
сохранился, не исчез совсем.

ДОСААФ тоже пытался выжить в
новых условиях, предлагая услуги по
обслуживанию оборудования и выпол-
нению различных авиаработ. Но ни
парк, ни инфраструктура в должном со-
стоянии не поддерживались, а потому
довольно скоро вышли из строя. К тому
же за прошедшие 20 лет в этой струк-
туре сменилось множество руководи-
телей, что само по себе отнюдь не
способствовало процветанию.

Тем не менее интерес к авиаспорту
у россиян не только не пропал, но, по-
жалуй, и возрос вместе с материаль-
ными возможностями граждан и
популярностью экстремального до-
суга. Просто в один прекрасный мо-
мент, после нескольких полетов, перед
обладателями летной техники встал во-
прос: а что дальше? И решили – а да-
вайте соревноваться.

И стали соревноваться – сначала
между собой, организуя сами себе чем-
пионаты (государство в этом процессе
никак не участвовало – задачи опять же
поважнее были), а затем, набравшись
опыта и умения, начали покорять меж-
дународные пространства. Но на это
способен лишь тот, кто небо любит
страстно, до фанатизма, готов летать
любой ценой и рассчитывает при этом
только на свои силы. Техника, экипи-
ровка, а также сама поездка на соревно-
вания – статьи затратные. В новой
России так сложилось, что пилот сам
себя отправляет на соревнования, без

участия государства. Выступать же на
международном чемпионате он должен
под российским флагом, потому что в
таком случае он уже не просто частное
лицо, а представитель «великой авиа-
ционной державы».

Помимо этого он должен пройти
обучение и получить свидетельство
пилота, и ДОСААФ, то есть уже
РОСТО, ему в этом не помощник – на
международных соревнованиях тре-
буются гражданские свидетельства,
тогда как РОСТО выдает «корочки» го-
сударственной авиации. Профиль
этого общественно-государственного
объединения – подготовка резерва
для Вооруженных сил и спорт высших
достижений. Однако с достижениями
сейчас не так просто – не потому что

перевелись асы (хотя скоро переве-
дутся – средний возраст командиров
экипажей 50–55 лет). За разрешением
надо обращаться к разработчикам
модели, и здесь уже работает автор-
ское право – еще одно крайне запу-
танное ответвление нашего
законодательства.

«алтарь безопасности»

По статистике, в стране сегодня
около 40 тыс. человек занимаются тем
или иным видом авиационного спорта.
Ежегодно у нас проводится свыше
30 чемпионатов федерального уровня
(не говоря о местных и региональных),
включающих в себя 130 различных
авиационных дисциплин. 
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Действуют 9 общероссийских феде-
раций, объединяющих любителей раз-
личных видов авиаспорта:
авиамодельного, вертолетного, возду-
хоплавательного, парашютного, пла-
нерного, самолетного, ракето-
модельного, сверхлегкой авиации и
спорта любителей авиации. Первона-
чальное обучение пилот оплачивает из
собственного кармана, и с этим все уже
смирились – от государства финансо-
вой поддержки никто не ждет. Госу-
дарство куда больше помогло бы,
создав адекватную нормативно-право-
вую базу. Воздушный кодекс суще-
ствует в практически неизменной
редакции с 1997 года и по консерватив-
ности скоро сможет соперничать с Кон-
ституцией США. 

В России авиация по-прежнему де-
лится на государственную (к ней отно-
сится военная воздушная техника),
экспериментальную (подведомствен-
ную Росавиакосмосу) и гражданскую.
Гражданская, в свою очередь, делится
на коммерческую и авиацию общего
назначения. Последняя отвечает за
частную авиацию, корпоративное ис-
пользование летательных аппаратов,
спорт и обучение. Правила же, закреп-
ленные в Воздушном кодексе, едины
для всех этих видов и подвидов.

Многие законодатели уверены, что
совершенство норм кроется в плано-
мерном укреплении системы запретов.
На «алтарь безопасности» попали в

числе прочего аэродромы, что удру-
чает пилотов едва ли не больше всего.
Из 2850 аэродромов, действующих в
начале 90-х, к настоящему моменту
осталось около 200. И их продолжают
закрывать – в этом году закрыли аэро-
дром Дубровицы. Взамен не открыва-
ется ничего. 

Почему законодатели так долго и
упорно держатся за эту запретитель-
ную систему, не понятно – законы все
равно не работают! Пилоты просто их
игнорируют и летают нелегально где,
когда и сколько им вздумается, за что
и снискали прозвище «партизаны».
Вряд ли это способствует укреплению
безопасности. 

Ключ к решению противоречий
Анатолий Уланов видит в поддержании
партнерских отношений между госу-
дарством и бизнесом. Если бизнес
берет на себя финансовую сторону во-
проса, то от государства требуется
обеспечение адекватной законода-
тельной базы, а также информацион-
ной поддержки соревнований. Если
олимпийские виды спорта популярны
и всячески обласканы властями, то ус-
пехи авиационных спортсменов по не-
понятным причинам игнорируются.
На «Первом канале» охотнее отдадут
лучшее время соревнованиям по кер-
лингу или чему-нибудь не менее экзо-
тическому, чем сообщению о победе
российских вертолетчиков в Турине на
Всемирных авиационных играх. «Наша

сборная там выступила лучше, чем все
команды вместе взятые», – говорит
А. Уланов. Но кто об этом знает, кроме
узкого круга посвященных? 

Что же до правительственного по-
становления относительно возрожде-
ния ДОСААФа и вместе с ним
авиационного спорта, то не надо забы-
вать, что ДОСААФ относится к госу-
дарственной авиации, куда входит
авиация военная, но не входит спор-
тивная. И на фоне масштабной армей-
ской реформы и сокращения ВС эта
затея кажется сомнительной – для кого
необходимо готовить этот резерв? Да и
в той мобильной армии, которую пла-
нируется создать, будет собственная
система подготовки. 

А для развития вертолетного
спорта было бы достаточно признать
наконец существование малой авиа-
ции, ввести соответствующий термин и
сделать небо «открытым» хотя бы на
высоте до 300 м. У других авиационных
видов спорта список приоритетных по-
желаний вряд ли будет длиннее.

Анатолий Уланов говорит, что вно-
сить столь радикальные, по мнению за-
конодателей, изменения очень нелегко–
это целая перестройка сознания.
Должно пройти еще время, чтобы вла-
сти свыклись с мыслью, что по-другому
регулировать эту деятельность уже
просто невозможно. Однако мы можем
общими усилиями приблизить эту дату.

Мария щербакова

вертолетная индустрия, декабрь 2009



Компания «Интехно-сервис» проводит еже-
годное техническое обслуживание радио-
маяков «KANNAD» 406 серии на основании 
требования FAR 91.207 параграф (d) и сервисного пись-
ма завода производителя SL S18XX502-25-12, а так же
 программирование, диагностику, замену ба-
тарей, ремонт радиомаяков «KANNAD» 406.
 программирование, диагностику, замену б ба-а-а-
тарей, ремонт радиомаяков «KANNAD» 4 4 406..

Производители авиационной техники
EUROCOPTER

AIRBUS
CESSNA

PILATUS
ROBINSON

HELICOPTER 
Выбрали для установки на свои воздушные суда радио-

маяки компании KANNAD.

«KANNAD»

Компания ООО «Интехно-сервис» 
Официальный дистрибьютор компании 
«KANNAD»

«KANNAD»
тел +7 495 968 5202
тел/факс +7  (495) 744 0133

www.intechnos.ruwww.intechnos.ru

Радиомаяки KANNAD охваты-
вают самый широкий спектр 
применения для портативного 
и стационарного использова-
ния как на сухопутных само-
лётах и вертолётах, так и на 
самолётах амфибиях и спаса-
тельных плотах.



12
вертолетная индустрия, декабрь 2009

СЕРТИФИКАцИяОБМЕН ОПыТОМ

начистоту о наболевшем

Без сомнения, это событие знаковое
для всего российского вертолетострое-
ния, ведь Ка-32А11ВС стал первым оте-
чественным вертолетом, получившим
данный сертификат. Первым и пока
единственным. Ка-32 практически по-
вторил путь отдельных зарубежных
сертификаций легендарного вертолета
Ка-26, теперь ему было необходимо
подняться на новую ступень. Конечно,
возникает вопрос: почему при том

значительном технологическом багаже
и достижениях отечественной верто-
летной индустрии лишь одна наша
машина сумела полноправно «про-
биться» на Запад? И за этим вопросом
следуют другие. В чем состоят основ-
ные проблемы сертификации россий-
ских вертолетов по американским (FAR)
и европейским (JAR) нормам и почему
венцом соответствия для любого вер-
толета считается именно «окончатель-
ный» сертификат от EASA?  
Как объяснил нам главный конструктор
ОАО «Камов» по вертолету Ка-32 Ша-

миль Сулейманов, все эти проблемы
сходятся к главной – к различию в под-
ходах к организации эксплуатации
гражданских вертолетов в России и на
Западе, заложенных еще на этапах про-
ектирования и сертификации. Разница
довольно принципиальная. 
Формально и процедурные правила, и
требования к конструкции вертолета
одинаковы, что у нас, что на Западе.
Еще в 1992 году были введены в дей-
ствие Нормы летной годности
НЛГ32.29, гармонизированные с FAR 29
(поправка 29–24) и применимые к вер-
толету Ка-32. А в 1994 году были при-
няты ФАП 29. Однако на практике с
единым стандартом все обстоит не так
просто. И это уже касается специфики
западной системы сертификации.

По словам Шамиля Сулейманова, в
европейской процедуре сертификации
предусмотрена четкая структура: пока
не пройдешь одну ступень и не отчита-
ешься по ней – не перейдешь на дру-
гую. Главный конструктор Ка-32
хорошо с этим знаком, как человек,
возглавлявший команду специалистов,
вынесших на своих плечах сертифика-
цию по нормам EASA.

Важно понимать, что в европейских
утверждающих структурах существует
определенная система расстановки

по нормам EaSa
Особенности проникновения на западный авиарынок

25 ноября межгосударст-
венный авиационный коми-
тет (мак) и европейское
агентство по авиационной
безопасности (EaSa) про-
вели торжественную цере-
монию вручения    
оао «камов» европейского
сертификата EaSa.IM.R.133
на российский вертолет 
ка-32а11Вс, дав этой ма-
шине долгожданный «зеле-
ный свет» в европу.
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специалистов на соответствующие
должности, которые самостоятельно в
ходе сертификации проводят ответ-
ственную проверку характеристик тех-
ники в рамках своей специализации.
Мало того, разработчик вправе вос-
пользоваться так называемым обозна-
ченным инженерным предста   ви -
тельством, полноправно представляю-
щим интересы КБ в органах сертифика-
ции. Все это создает для вертолета
западного производства предсказуе-
мую последовательность, которая поз-
воляет отслеживать процесс
внедрения от начала проектирования
до выхода готовой продукции. 

Почувствуйте разницу: у нас ответ-
ственный сотрудник может курировать
сразу несколько компетенций, но при
этом не обязан ничего делать сам – вся
тяжесть сертификационных процедур
ложится на разработчика, то есть изна-
чально сертификация у нас – это лич-
ная головная боль создателя вертолета
и любого другого вида техники и обо-

рудования, а не чиновника. У его евро-
пейского коллеги все наоборот: как
только он получает бумаги на сертифи-
кацию, это становится его серьезной
заботой, поскольку его результат – в
точной оценке характеристик образца
в ограниченные сроки, невыполнение
этой работы повлечет за собой череду
взысканий, вплоть до увольнения. Нет
никакой высшей математики в том, как
заставить чиновников работать.
(Правда, эффективно работающий бю-
рократический аппарат – такая же тех-
нология, и ею владеет лишь
ограниченное число передовых стран.)  

Кроме того, в западной системе
ставка делается на рядовое звено –
инженера-конструктора, который,
проектируя тот или иной агрегат вер-
толета, уже изначально знает, что тре-
буется от этого агрегата нормами
летной годности. 

В российской системе носителями
знаний о нормах летной годности и
проектировании летательных аппа-

ратов являются разные люди. Специа-
листов-универсалов, или, можно ска-
зать, европейской выучки, у нас пока
еще очень мало, и, как правило, низо-
вое звено не знает, что такое эти
самые нормы. Вот поэтому получа-
ется так: инженер агрегат спроекти-
ровал, прошел весь круг
согласований, чертеж отправили в
производство, сделали изделие, по-
ставили его на машину, а тут при-
езжает эксперт по сертификации, и
выясняется, что сделано-то непра-
вильно. Возникает дилемма: что де-
лать? Переделывать заново? Но
процесс ведь уже запущен и вертолет
стоит в сборочном цехе. И тогда раз-
работчику приходится искать спо-
собы наложения дополнительных
ограничений на этот вертолет для
того, чтобы компенсировать все несо-
ответствия. 

И если мы не решим эту проблему,
то периодически будет возникать не-
обходимость переделывать документа-

Штаб-квартира EASA в Кёльне
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цию, соответственно переделывать
вертолет, а это дополнительные сроки
и затраты. 

Конечно, фактор особенностей ква-
лификации инженеров – основной, но
существуют и другие объективные мо-
менты, выделяющие нашу систему
среди других стран и также создающие
проблемы при сертификации россий-
ских вертолетов по западным нормам.

К сожалению, в России отсут-
ствуют некоторые технологии, кото-
рые не позволяют полностью
выполнять требования западных
сертификационных центров. Напри-
мер, еще 35 лет назад в США и Ев-
ропе были приняты нормы к
авариестойким топливным бакам.
Сегодня и в России утверждены соот-
ветствующие нормы, но таких техно-
логий в стране просто нет. Решить
этот вопрос можно только с помо-
щью государственной поддержки.
Перед принятием в США указанных
норм были выполнены полномас-
штабные программы разработки
таких систем за счет Минобороны
США. И только после апробации этих
технологий в ВВС в начале 90-х годов
они пришли в гражданскую авиацию.
Без таких технологий ни один рос-
сийский вертолет на Западе серти-
фицирован быть не может.

Также наши вертолетостроители
столкнулись с непризнанием на Западе
тех российских материалов, которые
используются в авиастроении (напри-
мер, сталь 30ХГСА, алюминиевые
сплавы, неметаллы). Это отношение
носит вполне дискриминационный ха-
рактер по отношению к российским
технологиям и легитимности нашей си-
стемы внедрения. Здесь соглашение
может быть найдено только при более
требовательной сертификации запад-
ных образцов техники в России. Другое
дело – отечественная авионика,
объективно отстающая от западных об-
разцов из-за отсутствия стендовой
базы для сертификации по современ-
ным западным требованиям.

Немаловажным фактором и своего
рода отягчающим обстоятельством яв-
ляется и то, что стоимость разработки
и производства авиатехники в России
уже приблизилась к западным анало-
гам. Как следствие – сегодня выгоднее
на российский вертолет устанавливать
западные комплектующие (меньше
стоимость, больше ресурсы, наличие
международных сертификатов).

И наконец, нельзя не сказать и о
том, что, собственно, на западном

рынке нас особо никто не ждет, а это
уже вопрос политики. Даже замести-
тель директора EASA по сертифика-
ции Фредерик Копинье во время
церемонии вручения сертификата Ка-
32 дипломатично заметил, что слож-
ности по сертификации этого
вертолета носили не в последнюю
очередь административный характер
и были связаны с особенностями за-
конодательной системы Евросоюза.
Наши же специалисты, касаясь темы
сертификации отечественных верто-
летов за рубежом, говорят прямо, что
практически всегда сталкиваются с
вопросом: а зачем нам нужен ваш вер-
толет, когда у нас есть свои? 

работа, начатая поколение назад

И все же при всех нюансах и слож-
ностях наша вертолетная отрасль, хоть
и медленно, но все-таки движется по
верному пути. Выбранное в конце 80-х
направление создания единых норм
летной годности, единых подходов при
проектировании и эксплуатации верто-
летов уже становится ключевым факто-
ром, обеспечивающим эксплуатацию
российских вертолетов как в России,
так и за рубежом. Максимально гармо-
низируясь с системой сертификации в
западных странах, наши вертолето-
строители дают возможность обес-
печения работой российских эксплу-
атантов по всему миру.  

Прежде всего это относится к про-
дукции ОАО «Камов». И дело здесь не
только в том, что именно вертолет

этой компании стал первым, кто на
практике доказал все преимущества
такой интеграции. Главное, что
«Камов» ставит перед собой самые ам-
бициозные задачи – продвижение в
будущем всей своей винтокрылой тех-
ники на Запад. 

Генеральный конструктор
ОКБ «Камов» Сергей Викторович Ми-
хеев неоднократно повторял: «Наши
сегодняшние достижения – это ре-
зультат работы, которую мы начали
более    30 лет назад».

Пока наши вертолетостроители
идут по менее тернистому пути: берут
страны третьего мира их технику – и
замечательно! Зачем нужна Европа и
Америка с их каверзными требова-
ниями? Еще заставят вертолеты пере-
делывать… 

Но по большому счету, вся пер-
спективная линейка новейших верто-
летов России должна пройти этот
путь, а иначе нам грозит непреодоли-
мое хроническое отставание. Про-
дажа вертолетов странам третьего
мира, в конечном счете, путь тупико-
вый: в некоторых из этих стран уже
начаты собственные вертолетные
программы, да и принятие здесь ми-
ровых норм дело ближайших 7–10 лет.
Выполнение этих норм и требований
позволит нашей российской верто-
летной технике заявить о себе в пол-
ный голос и на равных конкурировать
с ведущими западными производите-
лями. У нас для этого имеются все
предпосылки. 

Дмитрий Гнатенко
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Вертолеты 
для вихря и стужиТекст: Герман Спирин

Фото: Дмитрий Казачков
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Размеренное течение двух последних
недель осени 2009 года было оживлено
неожиданной дискуссией о том, какие
вертолеты нужны российскому нефтега-
зовому комплексу. Да и дискуссией это
можно назвать с большой натяжкой.
Просто в очередной раз заинтересован-
ные лица выразили пожелание разнооб-
разить отраслевой парк иностранной

техникой. Может, и впрямь продукция
наших вертолетостроителей, созданная
специально с учетом суровых условий
эксплуатации на большей части террито-
рии страны, должна наконец потес-
ниться. Их место могли бы занять S-92
или «Супер Пумы», да и в категории лег-
ких вертолетов, машин для мониторинга,
нашлись бы достойные кандидаты, не-

смотря на то, что у нас уже появились
собственные машины этого класса. 

Такая точка зрения чревата
целым рядом экономических и пра-
вовых аспектов, которые могли бы
без труда защищать российских про-
изводителей вертолетной техники,
если бы имели хоть какой-то вес и
работали. 
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Но суть, конечно, не только в этом.
Здесь достаточно все видеть своими
глазами. Нашим журналистам не раз
приходилось бывать на российских
нефтегазовых промыслах в 40-градус-
ные морозы, и там по праву царствуют
лучшие российские вертолеты – Ми-8 и
Ка-32. Царствуют не в результате про-
текционизма, а 40-летней практики.
К этим испытаниям готовы и новые об-
разцы российской вертолетной тех-
ники. Похоже, наши отраслевые
заказчики не всегда хорошо представ-
ляют условия работы на промысле. 

Лучшей иллюстрацией будет этот
репортаж из Нефтеюганского объеди-
ненного авиаотряда (НОАО), что назы-
вается, в разгар сезона. 

Эта вертолетная компания уже
34 года занимает особое место среди
крупных российских операторов вер-
толетной техники. Она и чисто физиче-
ски занимает немало места: только
вертодром с наземным комплексом –
это целых 43 гектара. Вертолетный
парк авиаотряда имеет тридцать два
вертолета первого класса (пять – Ка-
32Т, тринадцать – Ми-8Т, четырнадцать
– Ми-8МТВ-1). И все машины специ-
ально оборудованы для решения целе-
вых задач. Скажем, дальность полета
вертолета Ми-8МТВ-1 увеличена за
счет дополнительных топливных баков,
а Ка-32Т оснащен автономной перенос-
ной заправочной станцией емкостью
4000 литров для производства доза-

правки непосредственно в районе вы-
полняемых работ. 

Ежегодный налет авиаотряда пре-
вышает 15 тысяч часов. И это серьезная
занятость для экипажей, что, в общем,
не удивительно, ведь в этом нефте-
носном районе под контролем
ОАО «НК «Роснефть» добывается каж-
дая 7-я тонна российской нефти. А спи-
сок авиаработ Нефтеюганского
авиаотряда включает помимо пере-
возки пассажиров и грузов строи-
тельно-монтажные работы, обслу-
живание лесного хозяйства, аварийно-
спасательные работы, мониторинг вы-
соковольтных линий и линий связи,
газо- и нефтепроводов, рек, каналов,
автомагистралей.
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Картина художника Дона
Миллсапа Atlantic Ocean Rescue
запечатлела спасение экипажа
шхуны «John F. Leavitt» поисково-
спасательными вертолетами На-
циональной гвардии в 280 милях
от побережья Лонг-Айленда
27 декабря 1979 года. Если быть
совсем точными, на помощь при-
шли два вертолета HH-3E Jolly
Green Giant (модификация S-61
Sea King) 106-й авиагруппы аэро-
космического поиска и спасания.

Документальный жанр не
слишком котируется на современ-
ном художественном рынке. Ба-
тальные сцены и прочая доку-
менталистика, перенесенные на
хо лст, вызывают недоумение у це-
нителей, особенно когда героями
документа оказывается техника.
На аукционах они не стоят ничего,
особенно если художнику вздума-
лось изобразить шторм. Однако и
у нас, и за рубежом существует не-
большой, но отважный отряд ху-
дожников, по-серьезному рисую-
щих авиацию – с фотографической
точностью в повседневных и исто-
рических обстоятельствах. 

И что бы ни говорили кри-
тики, в работах этого направле-
ния встречаются подлинные
шедевры, исполненные драма-
тизма, на которых изображаются
различ    ные события – от войны в
Индокитае до спасательных вер-
толетных миссий. Этой теме не
откажешь в зрелищности. Наде-
емся, что возросший интерес к
летающей технике в России не-
избежно найдет и свой художе-
ственный отклик. 

Вероятно, своих зрителей уже
ждут такие картины, как «Работа
авиаотряда МЧС по тушению лес-
ных пожаров в Курганской обла-
сти в июле 2005 года» или
«Экипаж вертолета Ми-8 МТВ за-
бирает пострадавших от земле-
трясения в провинции Сычуань
13 мая 2008 года». 

Вертолетный реализм
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Для экипажей итальянской Берего-
вой охраны жаркое лето позади с бес-
численным количеством вылетов с
целью наблюдения и оказания помощи
пассажирам и экипажам терпящих бед-
ствие судов – начиная с резиновой
лодки и спортивного катамарана и за-
канчивая коммерческим сухогрузом.
Но главной работой для Guardia Co-
stiera стало спасение незаконных им-
мигрантов, пытающихся пересечь море
при неблагоприятных погодных усло-
виях. 

Именно с целью контроля потоков
незаконной иммиграции, их розыска и
спасения Береговая охрана постоянно
увеличивает количество летных часов. 

Также, и это свойственно именно
для Европы, летательные аппараты бе-
реговой службы участвуют и в морском
патрулировании, направленном на
предотвращение и пресечение право-
нарушений в сфере охраны окружаю-
щей среды.

Ключевым звеном системы берего-
вого патрулирования выступает само-
лет ATR 42 Maritime Patrol, известный
под кодовым названием Manta 10-01,
производства итальянского авиа-
строителя Alenia Aeronautica.Тактиче-

ская составляющая представлена само-
летами P-166DL3/SEM (могут привод-
няться, оснащены гидролокатором) и
вертолетами AB-412CP (парк из 9 еди-
ниц). 

В штаб поисково-спасательных
работ и Морской полиции Италии не
раз поступали запросы об оказании по-
мощи за пределами страны, как, напри-
мер, в 2003 году во Франции или в
2006-м в Ливане. Это ситуации, в кото-
рых особую роль играют экипажи пор-
тового управления, бортовые
технологии ATR-42MP и слаженная
работа команд AB-412CP. Итальян-
ский продукт зарекомендовал себя
с лучшей стороны.

Авиационный морской патруль
способен обеспечить оперативную и

с и г н а л ь -

ную деятельность с максимальным пе-
риодом реагирования 30 мин. и в на-
стоящее время воплощает в себе
лучшие технологии подобных летных
подразделений.

При довольно умеренных опера-
ционных затратах авиация Береговой
охраны выполняет широкий круг зада-
ний по морскому патрулированию, ро-

зыску и спасению, мониторингу и
борьбе с экологическими бед-
ствиями. Manta при помощи дви-
гателей Pratt & Whitney PW121E с
шестьюлопастными пропелле-
рами может достигать максималь-

ной скорости 460 км/ч и
крейсерской около 300 км/ч с
автономным временем
патрулиро-

Итальянские технологии 
на защите моря
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вания 7 ч. И после того, как удается оце-
нить фронт спасательных работ, в воз-
дух поднимаются вертолеты AB-412CP.

ATR 42 MP оснащен радаром Rayt-
heon/Texas Instruments SV 2022, кото-
рый установлен на нижнем обтекателе
под фюзеляжем, с обзором 360º, спо-
собным определять и отслеживать до
32 различных морских целей, в том
числе при наличии загрязнений в виде
пятен на поверхности моря.

Электрооптическая система Galileo
Avionica EOST-23 используется для ви-
зуальной идентификации и классифи-
кации целей на поверхности, в том
числе ночью. Установка Wescam M-20,
вращающаяся на 360º, содержит 3 раз-
личных прибора: цветную телекамеру
с высоким разрешением (считывает
надписи высотой 20 см на расстоянии
2,5 км; радиус действия от 3 до более
30 км в зависимости от погодных усло-
вий, а также от размера и положения
объектива), тепловизионную систему
FLIR Galileo Galiflir с высоким разреше-
нием и черно-белую телекамеру. Нако-
нец, в комплект входит мощная
поисковая фара (100 млн свечей Spectro-
lab SX.16P), помещенная на специальной
опоре с правой стороны фюзеляжа.

У ATR-42MP есть возможность ис-
пользования сбрасываемого аварий-
ного передатчика, а также
использования бенгальских огней в
ходе операций поиска и спасения на-
ряду с возможностью открытия задней
двери в полете для сброса самонаду-
вающихся шлюпок.

Технически не обделена и тактиче-
ская машина AB-412CP, хотя ей отве-
дена роль оперативного элемента. Эти

вертолеты могут оснащаться морским
радаром наблюдения APS 717 (такой же
стоит на вертолетах EH 101 и HH-3F).
AB-412CP оснащены радиолокаторами
DOPPLER, чувствительным элементом
FLIR-LLLTV, навигационной системой на
основе GPS, а также гироскопической
платформой, автопилотом и системой
стабилизации, что существенно сни-
жает рабочую нагрузку на экипаж и
позволяет ему концентрироваться на
успешном завершении миссии. Борт
оснащен электронной информацион-
ной системой полета с четырьмя экра-
нами. Соответственно экипаж включает
двух пилотов и двух операторов. Кроме
того, имеется лебедка, корзина для
подъема потерпевших, маяки-анализа-
торы Spectrolab, громкоговоритель,
фотоаппаратура и емкости для пожа-
ротушения. Максимальная взлетная
масса AB-412CP – 5400 кг. Это один из
самых пассажироемких вертолетов по
соотношению взлетной массы и
объема салона (14 пассажиров или
6 носилок с двумя сопровождающими).
Вертолет может находиться в полете
2 ч 40 мин. Однако использование од-
нодвигательной машины в морских
операциях, пусть даже и вблизи берега
(оперативный радиус до 200 км), пред-
ставляет определенную проблему.

Не менее удобно осуществляется и
пилотирование Manta: самолет осна-
щен системами автоматической стаби-
лизации, и пилот получает постоянную
поддержку системы AFCS (Автоматиче-
ская система контроля полетов).

Управление операцией возложено
на TACCO (Тактический координатор)
при содействии двух системных опера-

торов, контролирующих и приводящих
в действие все бортовые датчики. Взаи-
модействие и управление датчиками,
сообщениями о миссиях, планом по-
лета, цифровыми картами с сохране-
нием всех данных, а также записью
видео в течение миссии с последую-
щим выводом на многофункциональ-
ный 19-дюймовый дисплей – все это
обеспечивает компьютерная система
управления миссиями MMS. То есть все
элементы задания планируются авто-
матически, в том числе с использова-
нием продвинутых навигационных и
коммуникационных систем летатель-
ного аппарата.

Следующая надсистема управления–
MPMS (Морская система управления
патрульными миссиями). Ее цель – бы-
строе подведение итогов ситуации в
театре военных действий, практически
она играет роль воздушного командо-
вания. Здесь информация, полученная
с датчиков и иных средств, передается
по защищенным каналам на наземные
станции и другие мобильные плат-
формы.

В последнее время самолет доосна-
стили биспектральным сканером (BBS,
Bispectral Scanner System) Daedalus
IR/UV AA 2000, работающим на 12 кана-
лах IR (инфракрасный) и одном канале
UV (ультрафиолетовый). Это перспек-
тивное средство зондирования по-
верхности земли (такими сканерами

также оснащают спутники). 
Еще одна система,

имеющаяся на борту, –
мультиспектрального

сканирования ATM EN-
HANCED (использует
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11 спектральных полос в UV-диапазоне,
в диапазоне видимости и в IR-диапа-
зоне). Она позволяет определять и рас-
считывать некоторые важнейшие
параметры, необходимые для определе-
ния состояния морской среды, – темпе-
ратуры, распределения и концентрации
хлорофилла, концентрации растворен-
ных органических веществ, мутности
воды, то есть наличия осадков во взвеси,
а также составлять карты размещения
растительности на мелких глубинах.

На борту Manta установлена новая
система боковых радаров SLAR (Side

Looking Airborne Radar), позволяющих
определять и локализовать загрязне-
ния морской поверхности на расстоя-
нии вплоть до 40 миль с каждой
стороны (SLAR размещены слева и
справа фюзеляжа).

Береговая охрана планирует рас-
ширить свои возможности в области
SAR путем усиления в первую очередь
вертолетного компонента, где в бли-
жайшее время будет введено в экс-
плуатацию два вертолета AW-139.

Новые винтокрылые аппараты
обеспечат лучшие возможности, как с

точки зрения радиуса действия, так и с
точки зрения эвакуации пострадавших,
имея по сравнению с AB-412CP боль-
шую автономию и располагая более
просторным салоном.

Планируется постепенное исключе-
ние P-166DL3 с заменой на ATR-42MP,
число которых в настоящее время
должно достичь трех машин.

ATR-42MP будут и дальше доосна-
щаться сложнейшей аппаратурой для
анализа объектов окружающей среды –
лазерным дальномером (LIDAR) и ги-
перспектральными сканерами. Это
расширит возможность мониторинга
морской среды, поиск объектов, затоп-
ленных и опасных для навигации, а
также обнаружения несанкциониро-
ванных мест выброса отходов.

И в заключение важный анонс.
В скором времени Береговая охрана
рассмотрит кандидатуру конверто-
плана BA-609, уже испытанного и оце-
ненного по достоинству экипажами
Экспериментального авиаморского
центра ВМС Италии. Появление ЛА с та-
кими характеристиками может изме-
нить систему взаимодействия в Guardia
Costiera с передачей в дальнейшем
части функций управления этой винто-
крылой машине. 

Франческо Милителло
Мирто и лука ла Кавера
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Ведущий мировой про-
изводитель вертолетов ком-
пания Eurocopter приняла
участие в международном
авиасалоне  Dubai airshow
2009 15-19 ноября. компа-
ния представила два своих
ключевых проекта, охваты-
вающих самую широкую

сферу применения: военный
вертолет TIGER совершил на
глазах у взыскательной ду-
байской публики показа-
тельные полеты, а на стенде
EaDS был установлен полно-
размерный макет вертолета
Ec 175 в оффшорной конфи-
гурации. теперь известно,

что долгожданный дебют –
первый полет вертолета
Ec 175, новейшей граждан-
ской машины в линейке Eu-
rocopter, – должен состояться
до конца этого года.

Вертолет TIGER, является
самым современным противо-
танковым средством огневой

Eurocopter
Полеты в Дубае:

в ожидании долгожданного дебюта
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поддержки и предназначен для
сопровождения и воздушного
боя. Ec 175 – представитель но-
вейшего поколения  вертолетов,
способных выполнять задачи в
различных областях, включая
нефтегазовую отрасль, поиск и
спасение, корпоративные и VIP-
перевозки. но нам так же из-
вестно, что машина с подобным
потенциалом способна в бли-
жайшем будущем перевернуть
представление о транспортных
вертолетах. неудивительно, что
первым заказчиком вертолетов
Ec 175 стала российская авиа-
компания «Ютэйр», разместив
заказ на 15 машин этого типа.
Этот крупнейший российский
оператор уже не первый год по-
полняет свой авиапарк продук-
цией компании Eurocopter и
успел по достоинству оценить на-
дежность и возможности этих
вертолетов.

ближневосточная состав-
ляющая вертолетного бизнеса
концерна EaDS – это история
длительных отношений, где
плотно переплелись полити-
ческие, культурные, коммер-
ческие и технические связи.
Этот регион всегда представ-
лял особую ценность как для
французского государства, так
и для ведущих технологиче-
ских компаний страны. 

компания Eurocopter при-
сутствует на ближнем Вос-

токе на протяжении три-
дцати лет. более чем
650 вертолетов Eurocopter,
как гражданского, так и во-
енного назначения, нахо-
дится в эксплуатации в
арабских странах.

за последнее время
компания Eurocopter за-
ключила несколько важ-
ных контрактов.  среди
них - поставка вертолета
Ec 135 ‘l’Helicoptere par
Hermes’ компании Falcon
aviation Services (FaS), по-
ставка вертолетов Ec 225
в оман, поставка египет-
ской компании PaS
Ec 135 для работы в оф-
фшорных зонах, по-
ставка aS350 B3 Ecureuil
для пограничных войск
Пакистана, а также по-
ставка нескольких вер-
толетов семейства
Dauphin N3 и Ec 155 в
страны Персидского
залива.

О компании
Eurocopter

созданная в
1992 году франко-
германо-испанская
группа Eurocopter
является подразде-
лением EaDS, гло-
бального лидера в
аэрокосмической

и оборонной отрасли, а также
в предоставлении сопут-
ствующих услуг. В группе Eu-
rocopter работает около
15 600 человек. В 2008 году
компания Eurocopter укре-
пила свои позиции произво-
дителя вертолетов номер 1 в
мире в гражданском и ве-
домственном сегментах; го-
довой  оборот компании
превысил  4,5  млрд евро,
были получены заказы на
715 новых вертолетов,
доля на рынке граждан-
ских вертолетов для ком-
мерческого и ведомст-
венного секторов соста-
вила 53%. на Eurocopter
приходится 30% всего
мирового парка вертоле-
тов. 18 дочерних пред-
приятий на пяти
континентах, разветв-
ленная  сеть дистрибью-
торов,   сертифициро-
ванных агентов по про-
дажам и центров тех-
нического обслужи-
вания обеспечивают
всемирное присут-
ствие. более 10тыс.
вертолетов Euro-
copter  в настоящее
время находится в
эксплуатации более
2 800 заказчиков в
140 странах. Euro-
copter предлагает
самый широкий в
мире  выбор  вер-
толетов.
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   В Японии ведущее место в националь-
ном вертолетостроении заняли фирмы
Kawasaki, Fuji и Mitsubishi. Все они
включились в этот бизнес в 1960-х
годах, но не одновременно, а с интер-
валом в несколько лет. В то время в их
становлении главную роль играли аме-
риканские фирмы, передавшие япон-
цам лицензии на производство
некоторых моделей вертолетов для во-
оруженных сил самообороны.

Первой лицензию получила в
1960 году фирма Kawasaki, когда амери-

канская фирма Bell дала ей право на
производство легких многоцелевых
вертолетов 47G-3B, получивших
обозна- чение КН-4. Сборка вертолетов
началась летом того же года. Надо ска-
зать, местные инженеры сразу позво-
лили себе доработать исходную
конструкцию. Вертолеты японской
сборки отличались от американских
наличием дополнительного места в ка-
бине, установкой поршневого двига-
теля с турбокомпрессором и увели-
ченным запасом топлива. До конца

1975 года Kawasaki построила 338 вер-
толетов КН-4. В эксплуатации осталось
несколько десятков.  

В 1961-м фирма Boeing-Vertol (сей-
час фирма Boeing) передала Kawasaki
лицензию на производство вертолета
V 107, известного также как CH-46 Sea
Knight. Выполненный по двухвинтовой
продольной схеме, вертолет использо-
вался со второй половины 1950-х
годов в вооруженных силах США в ка-
честве десантно-транспортного, мно-
гоцелевого и поисково-спасательного,
применялся он и в гражданских целях.
И вот такой только что поступивший в
эксплуатацию вертолет американцы
решили предоставить Японии, глав-
ному союзнику США на Дальнем Вос-
токе. Этот момент очень характерен
для американо-японского техниче-
ского сотрудничества. Едва минуло
полтора десятилетия после японской
капитуляции во Второй мировой
войне и атомной бомб ардировки Хи-
росимы и Нагасаки, как американцы
уже рассматривали японцев в качестве
самых верных союзников. Этот сцена-
рий – с передачей американских про-
изводств и технологий, иногда самых

Вертолеты  
восходящего солнца

когда речь идет о вертолетостроении, в первую очередь
подразумевают россию, сШа и европу. именно здесь вер-
толетная отрасль получила наибольшее развитие в на-
учном и технологическом плане. Винтокрылые машины,
разработанные фирмами ведущих вертолетных держав,
хорошо известны и пользуются большой популярностью в
мире. но есть группа стран, давно числящихся среди пере-
довых, где вертолетная отрасль сравнительно молода, но
тем не менее не прочь занять более основательные пози-
ции на мировом рынке. именно так обстоит дело с нашими
дальневосточными соседями – японией и Южной кореей. 
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новых, компаниям Страны восходя-
щего солнца – будет повторяться вновь
и вновь в последующие десятилетия.  

После подписания лицензионного
соглашения фирма Boeing-Vertol при-
ступила к обучению японского персо-
нала и стала поставлять элементы
конструкции вертолета на завод Ka-
wasaki. В мае 1962 года первый со-
бранный в Японии вертолет поднялся
в воздух. Ему было присвоено обозна-
чение KV 107II-2. Постепенно япон-
ские специалисты не только начали
осваивать «отверточную» сборку вер-
толета, но и приступили к самостоя-
тельному изготовлению отдельных
деталей конструкции. В результате в
1965 году фирма Kawasaki получила
полное право на самостоятельное
производство вертолета и продажу
его на внешнем рынке. В ноябре
1965-го вертолет KV 107II-2 был серти-
фицирован по нормам FAA. 

В 1968 году фирма Kawasaki при-
ступила к произв  одству усовершен-
ствованного варианта вертолета
KV 107II-2A, на котором стояли более
мощные ГТД Ishikawajima-Harima
CT-58-IHI-140-1(лицензионная версия
двигателя General Electriс Т58) по 1400
л.с. Производство вертолетов KV 107II
завершилось в середине февраля
1990 года, когда была поставлена по-
следняя, 156-я машина. Вертолеты се-
мейства KV 107II/IIA использовались в
вооруженных силах самообороны
Японии в качестве транспортных, де-
сантных, поисково-спасательных, для
траления мин (модификация
KV 107IIA-3). Гражданские варианты
применялись для перевозки пассажи-
ров (до 25 чел.), различных грузов, в
санитарных целях. Интересно, что в
1980-х годах Саудовская Аравия ку-
пила в Японии девять вертолетов для
использования в качестве пожарных и
для перевозки VIP-персон. 

В 1984 году Япония подписала с
фирмой Boeing контракт на покупку
трех военно-транспортных вертолетов
СН-47 Сhinook. Два вертолета были по-
строены в США и поставлены весной
1986-го. Третий вертолет доставили в
Японию в разобранном виде для
последующей сборки на фирме Kawa-
saki. В США вновь приняли решение пе-
редать Японии лицензию на постройку
этих вертолетов. Первый вертолет
японского производства CH-47J воору-
женные силы самообороны Японии по-
лучили в конце 1986-го. Перво-
начально планировалось приобрести
52 вертолета, но затем это количество
стало расти, и к настоящему времени
Япония имеет на вооружении свыше
90 вертолетов в вариантах CH-47J и
CH-47JA (в носовой части фюзеляжа
размещен метеолокатор).

В начале декабря 1977 года Kawa-
saki изготовила для военных заказчи-
ков первый лицензионный много-
целевой вертолет OH-6DA, представ-
ляющий собой модификацию амери-
канской машины Hughes 369D (D500).
В апреле 1978-го он был сертифициро-
ван по японским нормам и стал исполь-
зоваться в качестве связного и
разведывательного. Для гражданских
целей выпускался вариант Н-500. Из-
вестно, что до 2003 года было по-
строено свыше 210 вертолетов. 

Несмотря на обширный опыт про-
изводства американских вертолетов,
по-настоящему творческой в истории
японского вертолетостроения стала
европейская страница. В 1977 году Ka-
wasaki подписала соглашение с Euroco-
pter о совместной разработке много-
целевого вертолета ВК117. Опытная ма-
шина впервые полетела в Европе в
июне 1979-го. В декабре 1981 года в
Японии состоялся полет первого се-
рийного образца, в Европе серийный
вертолет стал летать в апреле 1982-го.

Сертификация в Европе и Японии за-
вершилась в декабре 1982-го. 

Если Kawasaki заслужила себе ре-
путацию настоящей вертолетной
фирмы, то другие производители из
Японии с этой стороны почти не из-
вестны за рубежом, хотя их конструк-
торские изыскания были не менее
успешными. Фирма Fuji специализиро-
валась на лицензионном производ-
стве многоцелевых вертолетов
американской фирмы Bell. В конце
1960-х годов она совместно с фирмой
Mitsui занималась изготовлением вер-
толетов Model 204B и UH-1B. По-
стройку вертолетов завершили в 1971
году, собрав 56 машин. Все они по кон-
струкции и составу оборудования пол-
ностью соответствовали амери-
канской модели. В середине 1970-х
годов Fuji предприняла попытку соз-
дания вертолета ХМН с небольшим
крылом.

В начале 1970-х годов Fuji освоила
производство более совершенных
многоцелевых вертолетов Bell UH-1H и
Model 205B. Первый лицензионный
UH-1H был готов летом 1973-го. Японцы
построили 205 вертолетов. В апреле
1988 года был собран первый усовер-
шенствованный вертолет Model 205B, а
в сентябре 1993-го – первый улучшен-
ный вертолет UH-1H, получивший обо-
значение UH-1J. До конца 2003 года
фирма Fuji построила свыше 90 верто-
летов UH-1H/J и 205В.

Заметным событием в японском
вертолетостроении стало освоение
выпуска боевого вертолета Bell AH-1F.
Соглашение о его производстве было
достигнуто в 1982 году. Впервые япон-
ская модель поднялась в воздух в
июле 1984-го. Вертолет, получивший
обозначение AH-1S в вооруженных
силах Японии, строился до конца
1998-го. Всего фирма Fuji изготовила
91 боевой вертолет. 

Вертолеты  
восходящего солнца

Вертолет МН2000 имеет четырехлопастный

несущий винт (диаметр 12,2 м), десятило-

пастный рулевой винт-фенестрон, полозко-

вое шасси и спаренный ГТД Mitsubishi

MGS-110 мощностью 875 л.с. Лопасти несу-

щего винта и фенестрон полностью изготов-

лены из композитов. Вертолет весит 4500 кг.

Он способен развивать скорость до 280 км/ч

и летать на расстояние около 780 км. Его ка-

бина рассчитана на перевозку 10–12 пасса-

жиров. При использовании в

поисково-спасательном варианте в состав

экипажа кроме пары пилотов входят два

спасателя. Разработан также 5-местный

VIP-вариант.

www.helicopter.su
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Наконец, фирма Mitsubishi в сере-
дине 1960-х годов приступила к
сборке вертолетов Sikorsky S-61A, ко-
торые поступали на вооружение мор-
ских сил самообороны в качестве
противолодочных машин HSS-2/2A/2B.
Для гражданских заказчиков они вы-
пускались в вариантах S-61A и исполь-
зовались для пассажирских и
грузовых перевозок. К марту 1990 года
Mitsubishi изготовила 167 военных и
18 гражданских вертолетов.

С окончанием выпуска вертолетов
HSS-2 и S-61A японцы занялись лицен-
зионным производством противоло-
дочного вертолета Sikorsky SH-60B
Seahawk (S-70B) для своего флота. До-
говор с фирмой Sikorsky японская ком-
пания подписала в начале 1983-го, а в
августе того же года были выработаны
специфические требования к буду-
щему вертолету. Комплекс авионики
для него стал проектироваться в на-
учно-исследовательском институте
(TRDA) и Управлении национальной
обороны Японии (УНО). В конце августа
1987 года состоялся первый полет
опытного вертолета XSH-60J, собран-
ного фирмой Mitsubishi из американ-
ских комплектующих. В начале 1991-го
машина была передана в 51-ю эскадри-
лью для войсковых испытаний. В авгу-
сте 1991-го первый серийный вертолет
был принят на опытную эксплуатацию. 

В 1995 году при участии специали-
стов TRDA для вертолета SH-60J был

разработан новый несущий винт с угле-
пластиковыми лопастями, в конструк-
ции которых использовался новый
аэродинамический профиль, позво-
ливший повысить на 5% величину КПД
в полете на режиме висения и снизить
почти на 30% уровень вибрации. Новая
модификация вертолета SH-60K осна-
щена усовершенствованной гидроаку-
стической станцией, новыми рабочими
местами операторов с более эффектив-
ными средствами отображения такти-
ческой обстановки и другими
техническими новшествами. На созда-
ние нового варианта было потрачено
около $365 млн. Его поставки начались
в августе 2005-го. 

Mitsubishi также занимается выпус-
ком многоцелевых вертолетов Sikorsky
UH-60J (S-70A-12) для сухопутных и во-
енно-воздушных сил самообороны.
Требования к этому вертолету были вы-
работаны весной 1988 года. В конце
того же года Япония получила из США
один готовый вертолет для ознакомле-
ния и два – в виде комплектов для
сборки на заводе Mitsubishi. Лицен-
зионное производство началось в
1991-м. Известно, что к концу 2005 года
построили 110 вертолетов SH-60J/K и
около 80 UH-60J/JA. 

Конечно, многолетний опыт вы-
пуска лицензионных вертолетов не
прошел даром для японских конструк-
торов. Проектные отделы компаний на-
копили технический и кадровый

потенциал, позволявший взяться за
собственные проекты. Дело было за
малым – чтобы у собственных японских
вертолетов появились заказчики. Увы,
подлинный интерес к оригинальной
технике проявили лишь военные.
В конце 1991 года оборонное ведом-
ство страны выделило $22,5 млн на
разработку легкого разведывательного
вертолета ОН-Х. Требования к верто-
лету появились весной 1992-го, а в сен-
тябре фирму Kawasaki назначили
ответственной за создание машины. Ее
доля в проекте была определена в 60%,
остальные 40% поровну поделили Fuji
и Mitsubishi. В октябре 1992 года на-
чался этап проектирования, макет вер-
толета был готов в сентябре 1994-го. 

 На основе конструкции вертолета
ОН-1 фирма Kawasaki исследует про-
ект легкого боевого вертолета АН-Х с
подфюзеляжной пушкой и высокоточ-
ными средствами поражения класса
«воздух – поверхность». 

Несколько ранее, летом 2005 года,
Kawasaki предложила на основе верто-
лета ОН-1 разработать для армии мно-
гоцелевой UH-X, который заменил бы
устаревшие машины Fuji UH-1J. Фирма
заявила, что предпочла бы сделать
собственный вертолет, а не заниматься
лицензионной постройкой какого-ни-
будь американского или европейского
вертолета. Ясное дело, что разработка
вертолета UH-X потребовала бы значи-
тельных изменений в конструкции ис-

Вертолет ОН-1 выполнен по одновинтовой

схеме с четырехлопастным несущим винтом

(диаметр 11,6 м) бесшарнирного типа с эла-

стомерными подшипниками. Углепластико-

вые лопасти рассчитаны на попадание

снарядов калибром 20 мм. На вертолете ис-

пользуется рулевой винт типа «фенестрон».

Доля композитов в массе планера состав-

ляет 37. Имеется крыло размахом 3 м с уз-

лами для подвески вооружения. Шасси

колесное, неубирающееся с хвостовой опо-

рой. Два члена экипажа сидят в кабине по

тандемной схеме. Силовая установка верто-

лета состоит из спаренного ГТД Mitsubishi

TS1-10QT мощностью 890 л.с. Максималь-

ная взлетная масса машины равна 4000 кг,

максимальная скорость в горизонтальном

полете – 280 км/ч, боевой радиус – 200 км,

дальность полета – 550 км. 

В состав целевой нагрузки входят теплопе-

ленгатор производства фирмы Fujitsu (уста-

новлен наверху кабины), лазерный

дальномер-целеуказатель фирмы NEC и

цветная телекамера. Для самообороны вер-

толет может нести на крыльевых пилонах

четыре управляемые ракеты класса

«воздух – воздух» Toshiba Type 91 с тепло-

вым наведением.
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ходной модели ОН-1, в частности при-
шлось бы проектировать абсолютно
новый фюзеляж, усовершенствовать
несущий винт и систему трансмиссии,
обновить состав БРЭО и т.д. По мнению
специалистов, проект UH-X представ-
лялся для Японии чрезмерно амби-
циозным. Не случайно в последующие
годы о вертолете молчали.

В 1992 году фирма Mitsubishi при-
ступила к разработке многоцелевого
гражданского вертолета взлетной мас-
сой 4–4,5 т. До апреля 1994-го все ра-
боты велись в условиях секретности, и
только после этого японцы объявили о
проекте. Первый полет на режиме ви-
сения вертолет (имевший в то время
обозначение RP-1) выполнил в мае
1994 года, первый полет по полной
программе – в середине сентября. 

После завершения программы за-
водских испытаний вертолет отправили
на доработку. В конце июля      1996 года
модернизированный вариант под обо-
значением МН2000 поступил на летные
испытания. Спустя год вертолет получил
японский сертификат. Поставка первого
вертолета состоялась в октябре 1999-го.
К ноябрю 2000 года Mitsubishi поставила
четыре машины и вела сборку пятой. К
огорчению разработчиков, большой по-
пулярностью МН2000 пользоваться не
стал, поскольку японские покупатели
отдавали предпочтение хорошо извест-
ным вертолетам производства фирм
Eurocopter, Bell, Sikorsky и др.

Япония активно разрабатывает и
беспилотные вертолеты, что выходит
за рамки этой статьи. Отметим только,
что их созданием занимаются фирмы
Fuji и Yamaha, выпустившие в общей
сложности свыше 2000 аппаратов, в ос-
новном для использования в сельском
хозяйстве. 

В последнее время вертолето-
строением усиленно занимается и
Южная Корея. Авиационно-космиче-
ская корпорация KAI в апреле
2005 года объявила о национальной
программе KHP (Korean Helicopter Pro-
gram), в рамках которой предус- мот-
рена разработка многоцелевого
вертолета KUH (Korean Utility Helico-
pter). Следует сказать, что ранее в
Южной Корее осуществлялась про-
грамма многоцелевого вертолета
КМН. Она считалась конкурсной.
Ее участниками были фирмы Bell, Agu-
staWestland, Eurocopter и Sikorsky. Пер-
вые две совместно предлагали
вертолет А149, являющийся военным
вариантом многоцелевого вертолета
Agusta – Bell АВ139, Eurocopter – вер-
толет ЕС 175, а Sikorsky – модернизи-
рованный вариант вертолета S-76.
Вскоре программу КМН признали
слишком дорогой и заменили более
дешевой программой КНР. 

Вертолет KUH взлетной массой
6800 кг должен заменить старые мно-
гоцелевые машины Bell UH-1, находя-
щиеся на вооружении южнокорейской

армии с 1960-х годов. Планировалась
закупка 235 вертолетов KUH (по про-
грамме КМН предполагалось приобре-
сти 460 вертолетов). Стоимость
программы оценивалась в $4,8 млрд,
включая $1,1 млрд на разработку и ис-
пытания. Расчетная цена вертолета –
$14 млн. На вооружение вертолет рас-
считывали принять в 2011 году, однако
в правительственных кругах многие
считали, что намеченных ассигнований
на выполнение программы КНР не хва-
тит, поэтому предложили наладить ли-
цензионный выпуск вертолета
иностранного производства. 

Все-таки без помощи иностранных
партнеров не обошлось, поскольку
Южная Корея поняла, что самостоя-
тельно без надлежащего опыта спра-
виться с программой КНР она не сможет.
Вновь пришлось обратиться к фирмам
Bell, AgustaWestland, Eurocopter и Sikorsky,
которые предложили свои проекты. Тща-
тельно изучив их, в середине декабря
2005 года правительство Южной Кореи
объявило Eurocopter партнером в разра-
ботке первого корейского многоцеле-
вого вертолета KUH. Программой его
разработки, общую стоимость которой
определили в $6–8 млрд, предусматри-
вался шестилетний этап проектирования
и испытаний (2006–2011 годы). Затем
должно начаться серийное производ-
ство. Выпуск вертолетов KUH должен
продолжаться 10 лет, в течение которых
планируется построить 245 машин.

www.helicopter.su
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К этому времени проект вертолета
KUH претерпел изменения. Прежде
всего, он потяжелел до 8000 кг. Кабина
была рассчитана на 11 десантников
при двухместном экипаже. В решении
правительства Южной Кореи отмеча-
лось, что Eurocopter обеспечит техни-
ческую помощь в разработке
трансмиссии и системы управления.
Оговаривалось, что финансовая доля
европейской фирмы составит 30%, а в
серийном производстве – 20%. KAI и
Eurocopter достигли также соглашения
о создании экспортного варианта вер-
толета КНР с равными долями участия. 

В июне 2006 года KAI и Eurocopter
подписали контракт стоимостью
$1,3 млрд, предусматривающий про-
ведение НИОКР по новому вертолету
и его эскизное проектирование. На
авиационной выставке в Сеуле, состо-
явшейся в середине октября 2007-го,
был подписан еще один документ –
меморандум о формировании в 2010
году совместного предприятия по
производству и маркетингу многоце-
левого транспортного вертолета KUH.
Предполагается, что доля корпорации
KAI в СП составит 51%, а Eurocopter –
49%. По оценкам европейской фирмы,
поставки вертолетов начнутся после
2012 года. Всего может быть продано
не менее 300 вертолетов (с учетом экс-
портных поставок). Для серийного вы-
пуска планируется образовать
сборочные линии во Франции и
Южной Корее.  

Предполагается, что до 2011 года
будет подписан производственный

контракт на сумму $4,1 млрд. Марке-
тинговые исследования показали, что
в течение 15 лет возможна продажа
почти 300 вертолетов KUH, в том числе
50–60 вертолетов в Европу, 90–100 –
в Африку и на Ближний Восток и 80–90 –
в Латинскую Америку. В сентябре 2008-
го начались переговоры с Индией о по-
ставках вертолетов KUH. 

Проектирование вертолета велось
в течение 2007–2009 годов и заверши-
лось торжественной презентацией
опытной машины в конце июля 2009-го
на заводе корпорации KAI в Сушоне.
Вертолету дали название Surion.
В полет он должен отправиться в I квар-
тале 2010 года. За основу конструкции
был взят планер вертолета Eurocopter
Cougar, но KAI отказалась копировать
европейский вертолет. В ходе проекти-
рования корпорация освоила новые
вертолетные технологии, позволившие
создать первый вертолет собственной
конструкции. Компания Eurocopter за-
нималась проектированием несущего
винта, конструкция которого была раз-
работана корпорацией KAI.  

И самая последняя новость о верто-
летостроении наших дальневосточных
соседей. На очередной Международной
авиационно-космической выставке, со-
стоявшейся в октябре 2009 года в Сеуле,
корпорация KAI впервые представила
сведения о проекте   боевого вертолета
АН-Х, который, как она считает, отвечает
требованиям южнокорейской армии к
будущим боевым вертолетам, предна-
значенным для замены устаревших вер-
толетов Bell АН-1 и MD Helicopters

MD-500. Предполагается закупка почти
270 новых боевых вертолетов. 

KAI исследует два варианта верто-
лета АН-Х. Первый вариант вертолета
АН-Х будет более чем на 70% идентичен
по конструкции вертолету Surion, но
иметь модернизированную кабину эки-
пажа, адаптированную под применение
вооружения. Длина вертолета составит
16,2 м, ширина – 5,5 м (с учетом разме-
щения вооружения по бокам фюзеляжа),
высота – 4,5 м. Максимальная взлетная

масса с боевой нагрузкой – 7500–7950 кг,
расчетная максимальная скорость –
255 км/ч, продолжительность полета –
2,2 ч. Вертолет сможет выполнять полет
на режиме висения на высоте 2000 м. 

Второй вариант отличается заужен-
ным фюзеляжем, близким по форме к
фюзеляжам других боевых вертолетов,
например AgustaWestland AW-129 Man-
gusta или Eurocopter Tiger. Степень уни-
фикации с вертолетом Surion составит
около 60%. Длина вертолета – 15,9 м, ши-
рина – 5 м (с учетом крыла), высота – 4,7
м, взлетная масса – 7270–7720 кг        (с
вооружением), максимальная скорость
– 225 км/ч, статический потолок – 2000
м, продолжительность полета – 2–3 ч.
Два двигателя будут также размещены
по бокам пилона несущего винта, но за-
крыты бронированными обтекателями. 

Оба варианта вертолета АН-Х рас-
считаны на использование различных
авиационных средств поражения,
включая 16 ПТУР, блоки с 70-миллимет-
ровыми неуправляемыми ракетными
снарядами и пушки калибром 20–30 мм,
установленными под носовой частью
фюзеляжа на турели. 

Корпорация KAI не исключает воз-
можности разработки и третьего вари-
анта боевого вертолета совершенно
новой конструкции. В его проектирова-
нии возможно участие иностранных
партнеров. Разработчики признались,
что такой вертолет потребуется в слу-
чае, если первые два варианта не вызо-
вут интереса у армии.  

Виктор Беляев

Surion выполнен по одновинтовой схеме с

четырехлопастными несущим и рулевым

винтами. Он оснащен двумя ГТД General

Electric T700-GE-701K мощностью 1780 л.с.

и убирающимся шасси. Максимальная

взлетная масса вертолета – 8700 кг. В стан-

дартном варианте Surion рассчитан на пере-

возку 13 чел., включая двух летчиков.

Расчетная максимальная скорость – около

280 км/ч, дальность полета – 450 км, дина-

мический потолок – 4000 м.
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Turbomeca Arriel 1S1. В воздух он под-
нялся в мае 1990-го, и первые же годы
эксплуатации показали, что эта машина
пользуется большим спросом на рынке,
поэтому почти сразу началась работа
над ее усовершенствованием. Обнов-
ленная версия S-76C+ прошла сертифи-
кацию в 1996 году, и в этом же году были
поставлены первые семь вертолетов. 

Модель S-76C+ была оборудована
полностью автономной электронной
системой управления двигателем
(FADEC), которая облегчила контроль
за мотором, снизила расход топлива и
увеличила мощность, одновременно
упростив процесс пилотирования. Эти
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Разработка вертолета, получившего на-
именование S-76, была начата в 1975 году,
при этом был использован опыт созда-
ния вертолета S-70 Black Hawk.

Работа велась довольно споро, и уже
через пару лет, 13 марта 1977 года, состо-
ялся полет первого из четырех опытных
образцов S-76A с двумя ГТД Allison
250С- 30 мощностью 485кВт. В августе
1978-го испытывали уже первый образец
головной серии, а еще через год, пол-
ностью сертифицированный согласно
правилам полетов по приборам, он
пошел в серию. В уходящем году «семь-
десятшестой» отмечает свое 30-летие.
Труд конструкторов был не напрасным.
Вертолет оказался настолько удачным
(было выпущено около 300 машин серии
«А»), что послужил прародителем целого
семейства «семьдесятшестых». 

Так, уже спустя три года, с 1 марта
1982-го, серийное производство пере-
ключилось на улучшенный вариант S-
76 Mk II. Этот аппарат отличался от
«первенца» усовершенствованной си-
стемой кондиционирования, улучшен-
ной динамической системой, более
простыми с точки зрения технического
обслуживания панелями и улучшен-
ным вариантом турбовального двига-
теля Allison 250, который позволял
увеличить гарантированную выходную
мощность. Но и его решили модерни-
зировать, а точнее сказать, упростить,
выпустив S-76 Utility со сдвижными лю-
ками и неубирающимся шасси.

Еще через год, в 1983-м, фирма Си-
корского подняла в воздух первый вер-

толет S-76B. Оснащенный двумя двигате-
лями Pratt & Whitney PT6B-36A мощ-
ностью 771 кВт (1033 л.с.), он имел
аэродинамические усовершенствова-
ния, разработанные для военного верто-
лета UH-60, и полностью отвечал
правилам полетов по приборам катего-
рии «А». Машина также сразу полюби-
лась эксплуатантам – всего было
закуплено более ста экземпляров.

И S-76A, и S-76B славно трудились на
нефтяных вышках, в корпорациях и част-
ном бизнесе вплоть до конца 80-х годов,
когда авиационной публике в 1989 году
был представлен новый двенадцати-
местный вариант S-76C с двигателями

зрелый полдень 
вертолета S-76

идея создания первого вертолета для выполнения широкого круга задач исключительно
гражданского назначения созрела в недрах корпорации Sikorsky в начале 1970-х годов.
Прежние гражданские «перевозчики» и «работяги» были близкими модификациями воен-
ных машин со всеми вытекающими характеристиками, притом что к этому времени на
рынке гражданских вертолетов произошло изменение кон ъюнктуры с появлением ориги-
нальных требований к летающим машинам. В то время Штаты, да и весь остальной мир,
остро нуждались в транспортном винтокрыле, который мог бы использоваться для обслу-
живания морских нефтяных промыслов, а также в качестве административного и много-
целевого вертолета. требовалась машина, способная перевозить более 10 пассажиров с
экипажем из двух летчиков на расстояние от 700 км со скоростью 220–250 км/ч.

ВЕРТОлЕТы МИРА
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усовершенствования позволили
S-76C+, сертифицированному для по-
летов по приборам с одним пилотом,
работать в плохих погодных условиях
днем и ночью. Подогреваемые стекла
кабины и двойные стеклоочистители
даже в непогоду обеспечивали пилоту
S-76C+ хорошую видимость. На верто-
лете были установлены два двигателя
Turbomeca Arriel 2S1, благодаря кото-
рым его крейсерская скорость соста-
вила 286 км/ч, а практическая
дальность – более 640 км.

С января 2006-го начала выпус-
каться уже шестая гражданская моди-
фикация «семьдесятшестого» S-76C++.

Наряду с новой двигательной установ-
кой (два Turbomeca Arriel 2S2) в кон-
струкции S-76C++ стали щедро
применяться композиционные мате-
риалы, которые не только снизили
общий вес машины, но и увеличили ре-
сурс аппарата (композиционные мате-
риалы не подвержены старению и
коррозии). Особое внимание конструк-
торы уделили снижению шума – были
спроектированы заново трансмиссия,
лопасти, а также роторные механизмы.
Кроме того, обновились электронное
оборудование и системы авионики. Это
касается и четырехосного автопилота,
и двухканальной цифровой системы

управления двигателем с тройным ре-
зервированием, и системы автоматиче-
ского управления полетом. 

Помимо технологических новинок
S-76C++ весьма полюбился бизнесме-
нам и частным корпорациям. Его про-
сторный салон с легкостью можно
превратить и в рабочий кабинет, и в
роскошную зону отдыха, причем с
очень хорошей шумоизоляцией. Неда-
ром именно эту машину часто назы-
вают бизнес-вертолетом, что, впрочем,
наверняка будет применимо и для
самой последней разработки компании.
А она уже существует! В начале 2009 года
компания Sikorsky Aircraft успешно про-
вела первый полет нового варианта
вертолета S-76D. Самая свежая модель
«семьдесятшестого» прежде всего отли-
чается от предшественников более
мощными двигателями PW210S.
Ее также оснастили новыми лопастями
из композиционных материалов, устой-
чивыми к повреждениям и
 оснащенными противообледенитель-
ной системой (для полетов в любых по-
годных условиях), модернизированным
комплексом авионики Thales, более усо-
вершенствованным автопилотом, а
также системой управления уровнем
вибраций. Кроме того, у новой модели
по сравнению с предыдущими S-76C+ и
C++ увеличена масса полезной на-
грузки и характеристики дальности.
Первые поставки S-76D планируется на-
чать в 2010 году, однако, вероятно,
никто не удивится, если уже через пару
лет мы снова услышим о еще одной мо-
дификации – ну, скажем, S-76E… 

Sikorsky S-76 по праву считается
одним из лучших гражданских вертоле-
тов. Начиная с 1979 года Sikorsky про-
извел более 725 вертолетов модели
S-76, которые налетали в общей слож-
ности больше 5,1 млн ч в 59 странах
мира. И это еще не предел, ведь для
столь удачной машины начало четвер-
того десятка если уже не рассвет, то
точно разгар зрелого полдня.

Дмитрий Гнатенко

ВЕРТОлЕТы МИРА
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ВЕРТОПлАНы

Дата проведения       Название Место проведения                 Web-сайт
ОСНОВНЫЕ РОССИЙСКИЕ И МЕЖДУНАРОДНЫЕ ВЫСТАВКИ С УЧАСТИЕМ КОМПАНИЙ ВЕРТОЛЕТНОЙ ИНДУСТРИИ, 2010 ГОД

Читайте в следующем номере журнала
«Вертолетная индустрия»

радиооборудование для вертолетов спасения
спасательные миссии: пожары в небоскребах
работа для «ангелов»: вертолетный дебют в корейской войне

1-5 декабря 2009г.
2-7 февраля 2010г.
20-23 февраля 2010г.
23-28 марта 2010г.
8-11 апреля 2010г.
18-20 мая 2010г.

20-22 мая 2010г.
28-30 мая 2010г.

8-13 июня 2010г.
25-27 июня 2010г.

15-25 июля 2010г.

Малайзия, Лингкави
Сингапур, Сингапур
США, Хьюстон
Чили, Сантьяго
Германия, Фридрихсхафен
Германия, Гамбург

Россия, Москва
Чехия, Прага

Германия, Берлин
Великобритания, Лондон

Великобритания, 
Фарнборо

www.lima2009.com.my
www.singaporeairshow.com.sg
www.heliexpo.com
www.fidae.cl
www.aero-expo.com
www.aerospace.com

www.helirussia.ru
www.aero-europe.com

www.lia-expo.com
www.aero-heliexpo.com

www.airshow-farnborough.com

LIMA - Международная выставка аэрокосмической и военно - морской промышленности
SINGAPORE AIR SHOW 2010 - Международный авиационный и иаэрокосмический салон
HELI-EXPO 2010 - Международная выставка вертолетов
FIDAE 2010 - Международный авиационный и аэрокосмический салон
AERO 2010 - Международная авиационная и аэрокосмическая выставка
AEROSPACETESTING 2010 - Международная выставка систем и технологий тестрирования, 
измерения, проектирования и контроля для авиационной промышленности
HELIRUSSIA 2010 - Международная выставка вертолетной индустрии
AEROEXPO EUROPE / HELI - EXPO EUROPE 2010 - Международная выставка авиационной
промышленности стран Центральной Европы
ILA 2010 - Международная аэрокосмическая выставка и конференция
AEROEXPO EUROPE / HELI - EXPO EUROPE 2010 - Международная выставка авиационной
промышленности
FARNBOROUGH INTERNATIONAL AIRSHOW 2010 - Международный авиационный салон


