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Third Time in RussiaThird Time in Russia

HELIRUSSIA 2010 third time in Russia
3rd International Helicopter Industry Exhibition HELIRUSSIA 2010
May 20 – 22, 2010, Moscow, International Exhibition Center “Crocus Expo”
Pavilion No. 1, Hall No. 4
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MAJOR EVENT

According to the decree of the Gov-

ernment of the Russian Federation No. 

1275-r of September 2, 2009, the 3rd 

International Helicopter Industry Exhi-

bition HELIRUSSIA 2010 took place on 

May 20 - 22, 2010 on the Crocus Expo IEC 

grounds. The Exhibition was organized 

by the Ministry of Industry and Trade of 

the Russian Federation on the initiative 

of the Helicopter Industry Association. 

The planner was Russian Helicopter Sys-

tems JSC. The exhibition organizing com-

mittee was headed by Denis Manturov, 

Deputy Minister of Industry and Trade. 

The title sponsor of HELIRUSSIA 2010 

was OPK OBORONPROM JSC, the offi  cial 

sponsor was Eurocopter Vostok.

156 companies from 14 countries 

(Russia, Ukraine, Lithuania, the USA, 

Great Britain, France, Sweden, Italy, Ger-

many, Poland, Libya, Slovakia, Belgium, 

and Israel) took part in the Exhibition this 

year. The fi rst Exhibition hosted 129 com-

panies from 10 countries to present their 

expositions, including 22 foreign compa-

nies; the second Exhibition involved 144 

companies from 16 countries, including 

32 foreign ones. This year 40 overseas 

companies took part in the Exhibition. 

HELIRUSSIA 2010 brought together 

developers and manufacturers of heli-

copters, simulators and spare parts, 

cockpits and special equipment for 

helicopters. It also attracted  companies 

engaged in ground support and radar 

control, equipment of helipads, mainte-

nance centers and fuelling complexes, 

transport, leasing and insurance com-

panies as well as helicopter equipment 

dealers. For the fi rst time the Gyros 1, 

Gyros 2, Inspector and MAI-208 gyrocop-

ters were on display.

15 helicopters were demonstrated at 

the Exhibition: МI-28 NE (Night Hunter), 

Ansat, MI-34S1, MI-2, EC175, AW139, 

AW109, Bell 407, MD520, HummingBird 

260L (Vertical Aviation Technologies), 

A600 Talon (Rotor Way), АK1-3 (Aerocop-

ter Design Bureau), R44 (3 pieces). Among 

them Eurocopter’s EC175 and AgustaWe-

stland’s AW139 were for the fi rst time pre-

sented to the Russian public. Helicopters 

HummingBird 260L of Vertical Aviation 

Technologies, A600 Talon of Rotor Way, 

Third Time in Russia
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АK1-3 of Aerocopter Design Bureau were 

novelties among full-scale exhibits of the 

HELIRUSSIA.

Cables and letters of congratulation 

addressed to participants, organizers and 

visitors to the Exhibition were received 

from Dmitry Medvedev, President of the 

Russian Federation, and Sergey Ivanov, 

Deputy Prime Minister of the Russian 

Federation, Vladislav Putilin, First Deputy 

Chairman of the Military-Industrial Com-

mission at the Government of the Rus-

sian Federation, and Sergey Prikhod’ko, 

Assistant to the President of the Russian 

Federation.

The following offi  cials took part in 

the opening ceremony of the Exhibition 

4
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which took place on May 20, 2010 at 12:00 

in pavilion No. 1 of Crocus Expo IEC.

Leonid Reiman, Adviser to the Presi-

dent of the Russian Federation, 

Denis Manturov, Deputy Minister of 

Industry and Trade of the Russian Fed-

eration, 

Valery Okulov, Deputy Minister of 

Transport of the Russian Federation 

Andrey Reus, Director General of OPK 

OBORONPROM JSC 

Michael Kazachkov, Chairman of the 

Board of the Helicopter Industry Associa-

tion, and others. 

Leonid Reiman read the address of 

Dmitry Medvedev, President of the Rus-

sian Federation, to visitors and partici-

pants of the Exhibition. The message said, 

in particular, that “Having earned the at-

tention of major helicopter manufactur-

ing companies from Russia and other 

countries, HELIRUSSIA 2010 has become 

one of the most prestigious interna-

tional events in this high-tech industry”. 

“Today, based on the strong connection 

between science and production, based 

on the development of innovations, we 

need to step up our eff orts to modern-

ize industry’s enterprises and encourage 

mutually benefi cial cooperation with our 

foreign partners”.

Denis Manturov, Deputy Minister of 

Industry and Trade of the Russian Federa-

tion, read the greeting address of Sergey 

Ivanov, Deputy Prime Minister of the 

Russian Federation, which highlighted 

the achievements of domestic helicopter 

manufacturers: “Capability of the domes-

tic helicopter equipment manufacturers 

to design and create competitive prod-

ucts constitutes a prerequisite for suc-

cessful work within the frameworks of 

priority and innovative development of 

the country”. The greeting says, that “…

the Exhibition will contribute to dem-

onstration of high potential of the Rus-

sian companies and presentation of the 

signifi cant investment projects focused 

on meeting ambitious challenges of the 

contemporary world”.

Andrey Reus, Director General of OPK 

OBORONPROM stated that HELIRUS-

SIA 2010 is expanding from year to year 

demonstrating the growing interest of 

manufacturers and helicopter operators.

“The helicopter market is one of the 

most fast-growing markets in the world, 

and I hope this tendency proceeds”, 

A. Reus said.

He placed great emphasis on the de-

velopment of cooperation with the global 

helicopter manufacturers and welcomed 

the key helicopter players participating in 

the event :AgustaWestland, Eurocopter, 

Safran, as well as enterprises of Ukraine. 

“I think that there will be enough space in 

this market for all of us, and we will jointly 

succeed in new equipment manufactur-

ing”, A. Reus said.

116 national companies (both sub-

sidiaries of Russian Helicopters, JSC and 

independent manufacturers and opera-

tors from regions) covered a signifi cant 

number of expositions at the Exhibition. 

The exhibited military-purpose prod-

ucts most completely displayed national 

achievements in this sphere. Russian 

combat helicopter MI-28NE (Night Hunt-

er) displayed in front of pavilion No. 1 of 

Crocus Expo IEC was the most impressive 

exhibit representing military-purpose 

products.

The Russian exposition representing 

18 companies was based on the OPK OBO-

RONPROM joint stand which comprised 

the Russian Helicopters Holding and the 

United Engine-Building Corporation.
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The second day of the Exhibition, 

May 21, was announced as the “Russian 

Helicopters” day when the Holding pre-

sented a model range of Russian-made 

helicopters and options of their applica-

tion in the regional air transportation. 

The capability of  Russian Helicopters, 

JSC to produce, deliver and service heli-

copters and related equipment as well 

as prospective outlook of the Russian 

helicopters were on the agenda of the 

Russian Helicopters for Regional Avia-

tion Conference that aimed to establish  

closer cooperation with state and com-

mercial operators within the framework 

of regional aviation development and to 

outline plans for next-generation heli-

copters.

On the fi rst exhibition day OPK OBO-

RONPROM and Italian AgustaWestland 

signed a specifi cation for building the 

Italian AW139 helicopter assembly shop 

in Russia. Andrey Reus, Director Gen-

eral of OPK OBORONPROM, and Juseppe 

Orsi, CEO of AgustaWestland, affi  xed 

their signatures to the document. It was 

this particular model that was displayed 

at AgustaWestland’s stand.

40 foreign helicopter industry com-

panies took part in HELIRUSSIA 2010, 

including leaders of the global market 

like Eurocopter, AgustaWestland, Bell 

Helicopter, MD Helicopters, Motor Sich, 

Ivchenko-Progress State Enterprise, Tur-

bomeca, Zodiac Data Systems, Becker 

Avionics, Pall Corporation, Red Box Inter-

national, Breeze-Eastern, Simplex Manu-

facturing and others.

At HELIRUSSIA 2010 Eurocopter pre-

sented the EC175 helicopter which was 

designed in cooperation with UTair ex-

perts and is equipped with the avionics 

produced by the Russian Tranzas from St. 

Petersburg. At the Russian Heli-Expo the 

helicopter was exhibited in an off shore 

confi guration for 16 passengers. 

At HELIRUSSIA 2010 Bell Helicop-

ter announced opening of a network of 

service centers in July, 2010 in Moscow 

and St. Petersburg to support its growing 

fl eet. Today 25 Bell helicopters are oper-

ated in Russia, this year 6 more helicop-

ters will be delivered and contracts for 3 

vehicles are under examination, repre-

sentatives of the company at the Exhibi-

tion informed.

Motor Sich showcased the TV3-

117VMA-SBM1V helicopter engine de-

signed by the Ukrainian engine-builders. 

It allows helicopters to reach record rate 

of climb and fl ight altitude. The experts 

of this company worked for ten years on 

creation of the engine capable to oper-

ate in take-off  mode for 30 minutes. Dur-

ing the Exhibition the MI-8 helicopter 

equipped with new engines set a world 

record in rate of climb and altitude, hav-

ing risen vertically to the altitude of 8,100 

meters in 13 minutes.

This year, for the fi rst time the French 

joint stand comprising 13 companies 

was formed. The exhibitors from France 

totally numbered 16 companies and out-

numbered other foreign countries. That 

is how the year of France in Russia was 

marked at the Exhibition.

It has become a tradition for the Heli-

copter Association International (HAI) to 

participate in HELIRUSSIA. Its delegation 

not only represented the Association 

but also participated in the international 

conference on Helicopter Market: Reality 

and Prospects, seminar on Flight Safety: 

Russian and American Experience and in 

the Helicopter Industry Association Prize 

Award Ceremony. 

Ambassadors and military attaches of 

France, Brazil, Bangladesh, Bolivia, Egypt, 

Republic of Korea, China, Thailand, Peru, 

Libya, India, Indonesia, Spain, Venezuela, 

Israel and other countries showed their 

interest in the Exhibition.

The Exhibition had a vast business 

program. The Second International Con-

ference on Helicopter Market: Reality and 

Prospects became one of its key events. It 

MAJOR EVENT
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was organized by the Helicopter Industry 

Association and AviaPort agency. The con-

ference considered parameters of the Rus-

sian helicopter market from the position 

of helicopter equipment consumers and 

manufacturers. Forecasts on the global, 

American and Russian helicopter markets 

were presented by Honeywell Aerospace 

(Charles Park, Director for Marketing Analy-

sis and Planning), HAI (President Matt Zuc-

caro) and the Helicopter Industry Associa-

tion (Mikhail Kazachkov, Chairman of the 

Board) respectively. The conference took 

place on the fi rst day of the Exhibition and 

had a wide response among participants 

of the Russian helicopter market.

The Round Table on Issues of Aviation 

Condensed Fuel Use in MI-8 helicopter 

family (Organizers – Zhukovsky Central 

Institute of Aerohydrodynamics, State 

R&D Institute of Civil Aviation, InterA-

viaGaz JSC, ERA Science and Production 

Association) was devoted to alternative 

fuel. Realization of the off ered technical 

solution will provide air transport of the 

sian Helicopters), as well as The Beauty of 

the Rotary-Wing Aircraft Photo Contest 

Award Ceremony.

During the exhibition the ShowOb-

server HeliRussia 2010 newspaper was 

published. 

During three exhibition days the ex-

position was attended by more than 7 

thousand people including high-rank-

ing offi  cials of the Russian Federation 

and other countries, representatives of 

foreign military departments, as well 

as businessmen and fans of helicopter 

sport. Quite a number of visitors were 

Moscow citizens with their children who 

enjoyed exploring cockpits and cabins of 

various helicopters.

The next, already the fourth Inter-

national Helicopter Industry Exhibition 

HELIRUSSIA 2011, will be arranged at the 

same venue, “Crocus Expo”, from May 19 

to May 21, 2011.

We are sure it will be even more fasci-

nating and diverse.

remote regions of Russia with cheap fuel 

and will promote association of industrial 

and resource regions of the country.

The 3rd International Helicopter In-

dustry Exhibition HELIRUSSIA 2010 was 

traditionally marked by the Helicopter 

Industry Association Annual Prize Award 

in nominations “Pilot of the Year”, “De-

signer of the Year”, “Engineer of the Year”. 

The Award Ceremony took place on May 

21 at 16:00 on the exhibition hall stage. 

The Presidium of the Helicopter Indus-

try Association decided on the follow-

ing winners:  “Engineer of Year”- Valery 

Evtikhov, Chief of technical bureau of 

hull and parts treatment complex of the 

Reduktor-PM JSC; “Pilot of Year” – Sergey 

Ignatov, a Mi-8 pilot, international fl ight 

group, UTair air transport company; “De-

signer of the Year”– Shamil Bayazitov, 

leading engineer-designer of the Kazan 

Helicopter Factory.

HELIRUSSIA 2010 saw the XXI Century 

Helicopters Contest Prize Award Ceremo-

ny (Organizers – OPK Oboronprom, Rus-

RUSSIAN HELICOPTER EXHIBITIONRUSSIAN HELICOPTER EXHIBITION MAJOR EVENT
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Ka-32 
Breakthrough 
in Europe 

This fall the helicopter community of Russia enjoyed a remarkable 
event: the Russian helicopter Ka-32А11ВС, our only rotary-wing 
certifi ed by tough American regulations FAR29, cleared another 
height. Now it owns the type certifi cate of the European Agency 
of Security in Aviation (EASA) meaning “green light” in Europe. 
The competition on the world market of civil helicopters being 
extremely powerful, such recognition inspires nothing but 
respect and admiration… 

The way to become a star… 
Far away in 1981, when the experi-

ment of using the helicopters Ka-32, Mi-8 

and Mi-6 for timber removal was carried 

out, the results proved to be a nice surprise 

for many experts: a heavy-medium of “Ka” 

brand went almost head-to-head with the 

heavy-weight Mi-6. This was not the case 

of surprise of the Ka-32 engineers: they 

knew what they had created. The 32nd 

was designed with the stake placed on 

KA-32A11BCPRESENTATION
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PRESENTATIONKA-32A11BC

Takeoff  weight, max., kg 11,000
Full load (standard specs.), kg 4,200
External load, kg 5000
Full with external load, kg 12700
Engine ТВ3-117 ВМА  ”Motor Sich” 

Output 
- takeoff , h.p. (kW) 2х2200 (2х1619)
- cruising power, h.p. (kW) 2х1700 (2х1251)
- 1 eng. 2,5 min., h.p. (kW) 2400 (1766)
- 1 eng. 30 min., h.p. (kW) 2200 (1619)

Flight data: 
Operating ceiling, m 5000
Operating ceiling, 1 eng.: 

- IUAI, m 2000
- IUAI, +20 °C, m 500

Hover ceiling with ground eff ect: 
- IUAI, m 4300

Hover ceiling w/o ground eff ect: 
- IUAI, m 3700 
- IUAI, +20 °C, m 2600

Ascensional rate, max., m/s 15,0
Speed, cruise H=0, km/h 230 
Speed, max. (VNE), km/h 260
Flying range with standard fuel, km 670
Flying range with fuel in add. tanks, km 920
Flight duration with standard fuel, w/o reserve, h 4,4

the maximal usage of the coaxial idea – 

small hull and high manoeuvrability. And 

they produced a real “fl ying crane”. Moder-

ate dimensions, absence of tail rotor and 

amazing manoeuvrability in the vicinity 

of buildings and various obstacles made it 

indispensable not only in moving timber, 

but in building and construction works. 

Further on, during many tests the heli-

copter implacably kept proving its right 

for existence, and fi nally its offi  cial cer-

tifi cation became the issue. To increase 

the demand for the “product”, the de-

signers decided to upgrade it making 

modern fl ight security requirements 

and operation costs the corner-stone 

idea. The result of the designer and de-

velopment works was the improved Ka-

32A machine which appeared in 1990. 

The new rotary-wing was equipped with 

the state-of-the-art navigation and avi-

onics units and a good locator that en-

hanced reliability of performance at day 

and night time, in adverse weather and 

even in possible icing. But one of the 

undoubtful bargaining chips turned out 

to be the option of pilotage only by one 

rotorhead, for all operators have been fa-

mous for their cost calculation abilities… 

No wonder that pretty soon the suc-

cess of Ka-32A awoke interest of the for-

eign customers. However, in order the 

western companies could freely purchase 

the Russian machinery, the mandatory 

certifi cation of Federal Aviation Regula-

tions (FAR) or Joint Aviation Requirement 

(JAR) of Europe was necessary. This be-

came possible after the Aviation Regis-

try of the Interstate Aviation Commit-

tee (IAC) commenced the airworthiness 

codes of the U.S.A and Russia recognition 

procedure. 

For almost three years in tough eco-

nomic conditions the members of the 

development design offi  ce exerted 

mountain of eff orts to implement the 

issue. Finally, in May 1998 the company 

had big amount of certifi cation and test-

ing works of the helicopter and engine 

(ТВЗ-117ВМА) successfully completed. 

The labors were not vain, and that year 

Transport Canada obtained the type 

certifi cate for the modifi cation of the Ka-

32А11ВС machine to be operated by the 

VIHLogging company, and the aviation 

authorities of Switzerland certifi ed Ka-

32А12 to be operated by Heliswiss. 

Ka-32А11ВС specifi cations
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In the den of competitors 
It was as far as in 1992 when the 

Heliswiss owner Joe Reedy proposed 

Kamov company to make use of the Rus-

sian helicopters in moving timber and 

at other works. This was mainly due to 

the fact that, pressured by the green, 

the laws were passed in a few countries 

forbidding usage of tracked vehicles 

in timber logging, and forest operators 

willy-nilly had to remove timber by air. 

To do this, for example in Europe the 

helicopters of the European consortium 

Eurocopter were used. It turned out, 

however, that even the latest model of 

Eurocopter – AS 332 Super Puma – yields 

Kamov’s machine the majority of points, 

to say nothing of the price. Astute Reedy 

had backed the right horse, and Kamov’s 

team, in the toughest competition, man-

aged to be both feasible with buyers, and 

demonstrated unrivalled skills of experi-

enced negotiators, too. 

When the Swiss fi rst got Ka-32 its op-

eration costs per hour were about $2000. 

Thanks to maintenance benchmarking 

this amount lowered down to $800! The 

developers kept moving in this direction 

and managed to extend the overhaul pe-

riod of gear assembly from 500 to 2000 

hours, and even more extention to 3000 

hours was scheduled. 

Of course, such approach went 

not without keen attention. This is un-

derstood in Canada, especially in the 

VIH Logging company, with their heli-

copters mainly engaged in timber log-

ging – one of the most complicated type 

of operation for a rotary-winged aircraft. 

VIH Logging Ltd., the branch of VIH Avia-

tion Group, is the second largest operator 

in the country having 49-year experience 

of helicopter operation. Indicative is the 

fact that these are our Ka-32А11ВС heli-

copters that have been operated by the 

company for 11 years already. It could 

not have been otherwise, for during this 

period the Russian machines haven’t had 

a single infl ight accident or emergency 

landing. 

Moreover, since 2002 the experts 

of Kamov company provide helicopter 

service maintenance for the sake of con-

tinuous airworthiness and compliance 

with the fl ight security regulations. Our 

helicopter is highly appreciated by the 

company itself with the emphasis that 

Ka-32A11BC has proved its ability for 

highest security levels and extended op-

eration to perform unconventional tasks. 

It has also been noted that the overall 

design of the helicopter was more secure 

than that of any helicopter type with the 

tail rotor for rudder control, for absence 

of tail rotor leads to increased stability 

and manoeuvrability. So, it is no wonder 

that here it successfully competes with 

such brands as Sikorsky and Bell. 

The sky is the limit 

The Kamov team, however, is not 

about to bask in the sun. To maintain 

their leading positions they keep improv-

ing the Ka-32А model. 

The program will be worked out in 

three main directions: increase of airtlift 

capability, altitude performance and en-

gagement of various equipment options. 

To enhance airlift capability of the 

helicopter new main rotor blades are 

planned to be used that passed the tests 

and confi rmed their specifi cations. 

In the future it is planned to replace 

the ТВ3-117 engines for those of in-

creased capacity – ВК-2500, which would 

increase the airlift capability of the ma-

chine up to seven tons. 

The helimen say that in that case 

the machine would have no rivals. See it 

yourself: a crop tree of fi ne wood weighs 

about 5-7 tons, so its removal without 

severing will yield boards of the length 

up to 8 m, and those are twofold more 

expensive than those of 6 m. 

The increase of altitude performance 
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will be implemented as on account of the 

engine replacement, so that of the cur-

rently used auxiliary power unit (APU) for 

more advanced APU ТА-14. 

All this would enable the helicop-

ter to rocket up to the height of more 

than 4000 m. The developers also cared 

to increase fl ying range of the machine, 

especially with the external load sling 

system. 

For this, two additional fuel tanks will 

be installed on a special frame on the 

helicopter (500 l each) which would in-

crease the fl ying range from 800 to 1000 

km, and the duration of up to 4,5 hours. 

By the way, one such helicopter is already 

built for an Irish company. 

And the last but not least: today 

Kamov JSC negotiates a new variant with 

the potential customers – a helicopter 

airliner Ka-32-11 with the same engine 

unit, main rotor, main gear and other 

powerplants as on Ка-32А11ВС but with 

the modifi ed hull. 

Such machine is intended to carry 20 

passengers, it well be equipped with the 

WC and luggage compartment. Besides, 

all the inboard furnishings will be com-

pletely diff erent. 

Altogether, the future of this unique 

helicopter appears to be quite success-

ful. Today, apart from Canada and Eu-

rope, this helicopter has been certifi ed 

and operated in several more countries 

accepting the FAR 29 regulations – in Tai-

wan, Mexico, South Korea, China, Japan, 

Indonesia and Chile. And the develop-

ers still make (not ungrounded) plans of 

conquering the world! 

KA-32A11BCPRESENTATION
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EXCHANGE OF EXPERIENCE

During the pre-crisis years 

the helicopter market 

of Russia enjoyed 

noticeable jump in sales. 

This trend aff ected not only 

the relatively new segment 

of light foreign helicopters 

represented mostly 

by the products of Robinson 

Helicopter; also, 

the corporate aircraft 

market was involved. 

This was aided by active 

promotion of the Russian 

operators to the foreign 

markets of helicopter 

services – from the UN 

humanitarian missions 

to fi re fi ghting operations 

in Turkey, RSA and South 

Europe – as well as growing 

needs of the national oil 

and gas complex. The most 

popular products here are 

the helicopters of Mi-8/17 

series and Ka-32

LEASING

Production decline in the branch 

during 90s and 2000s lead to almost 

absolute domination of the secondary 

helicopter market in Russia. Despite no-

ticeable growth of demand, the forma-

tion of the real factory “holding frame” 

off er began just a couple of years ago. 

The production in the country is almost 

fully export-oriented; the next priority 

is the foreign contracts of the Russian 

operators, and the companies working 

at the domestic market are in the tail of 

the line. 

Despite these circumstances, the tra-

ditional working machines Mi-8/17 and 

Ka-32 – new, overhauled, with FH and al-

most without resources – were sold and 

purchased not quite like Banbury cakes 

but with growing rates. 

Before the crisis credit was the main 

scheme of purchasing the helicopter 

machinery. The exclusive simplicity and 

availability of this fi nancial tool made un-
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future of the Russian 
helicopter market

necessary search for whatever alternative 

sources of funding. “Easy money” gone 

from the market, and the demand for 

helicopters dropped almost to zero mark; 

this, however brought to life the schemes 

of leasing so ardently discussed some 5-6 

years ago. Verbally, the Russian fi nancial 

structures practicing leasing are ready to 

cooperate with the helicopter customers, 

but the available funding models make it 

impossible even for average-scale opera-

tors to count for purchasing the machin-

ery using these schemes. Such transac-

tions are funded on account of the bank 

credit with thorough assessment of the 

borrower’s solvency. 

“Unfortunately, insuffi  cient volumes 

of proceeds, lack of scheduled con-

tracts, accounts receivable and other 

issues prevent many Russian operators 

from counting on fi nancial leasing”, – ex-

plained the situation Igor Shapochnikov, 

Deputy Director of CJSC “Gazprombank 

Leasing”. 

So far, somewhat operating here 

can be the schemes combined with 

manufacturing companies. Artem Feti-

sov, the commercial director of “Euro-

copter Vostok” company, told about 

their proprietary scheme of helicopter 

sales using leasing schemes. In May 

2009 the company delivered the heli-

copter Eurocopter EC 145 on a security 

of the German export-credit agency 

Euler Hermes which secured 85% of the 

transaction. The scheme involved the 

leasing company Uralsib and their Ger-

man partner – Bayerische Landesbank. 

Conditionally, the transaction can be di-

vided into two stages. On the fi rst stage 

the helicopter changed the owner – 

from the manufacturer to its Russian 

affi  liate: in this case from Eurocopter to 

Eurocopter Vostok; the helicopter was 

customs cleared. On the second stage 

– within the sales-purchase agreement 

between Eurocopter Vostok and Uralsib 

– the machine was transferred to the fi -
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nancial leasing to the purchaser. “In this 

case they paid 30%; the rest is covered 

by the leasing company which attracted 

money at the market. The customer will 

pay the whole amount for 5-7 years”, – 

said the representative of Eurocopter 

Vostok.

However, the leasing business to-

day also suff ers. In 2009 its volumes de-

creased more than by 50%. The amount 

of received payments on leasing con-

tracts in rubles decreased within one year 

by 7,7%. However, it is in the end of the 

last year the biggest leasing transaction 

on Russian machinery sales was made. 

On December 14 the agreement was 

made for delivery of 10 helicopters Ка-

32А11ВС between the OJSC Helicopters 

of Russia, OJSC Kamov and the company 

from Perm city – CJSC IFK Avialeasing.

According to the agreement signed 

by Andrey Shibitov, the General Direc-

tor of OJSC Helicopters of Russia, Roman 

Chernyshev, Chief Executive of OJSC 

Kamov, and Sergey Sopov – President of 

the Perm company, the helicopters will 

be supplied in the fi rst half of 2011 and 

transferred to leasing to one of the Eu-

ropean transport companies. The agree-

ment also provides for delivery of the 

main components supporting air worthi-

ness of the 10 helicopters fl eet.

The scope of the problem can be re-

ally assessed after communication with 

the Russian helicopter operators. Practice 

shows that access to the fl eet upgrade is 

equally diffi  cult both for private and state 

companies. 

The CE of Uraiavia airline Viktor Ras-

torguev told our correspondent that 

Mi-8T is the most demanded machine: it 

is rather powerful and aff ordable by FH 

compared to even more powerful new 

«eights». 20 years ago the Uraiavia airline 

had the fl eet of 45 helicopters and even 

held the record among the USSR airlines 

as of annual fl ight experience of Mi-8. In 

the subsequent years the staff  was 10 

times reduced down to 150 employees, 

and the fl eet – to 15 machines. In 2003 

the enterprise was reincorporated as a 

joint-stock company, and the state owns 

100% of shares. Today the main activity 

of the company is oil prospecting and 

implementation of social programs of 

the Tiumen region governor for trans-

port provision of hard-to-reach areas 

of the region. The rest of the revenues 

come from the open market. Among the 

customers of the airline there are: Lu-

koil, divisions of Transoil; apart from the 

Tiumen region Uraivia provides services 

to geologic explorations in Yamal and 

Komi Republic. 

However, despite the pattern of own-

ership, in order to reequip the fl eet the 

company has to seek for money in private 

banks with agreements with the owner – 

the state represented by Ministry of Prop-

erty. A few eff orts of such agreements that 

took many months ended with nothing 

for Uraiavia: not a single transaction was 

approved. With the potential of 10 thou-

sand FH and turnover of 300 mln rubles 

the best year of 2008 for the company 

showed 7000 hours, and in 2009 – a little 

more than 3500. Impossibility to compete 

with small mobile companies (1-3 helicop-

ters) – «submarines» – that easily capture 

market volumes but never bear immense 

costs for maintenance of the site and re-

newal of overhaul period as traditional 

airlines do, leads the companies similar to 

Uraiavia to gradual extinction.



www.helicopter.su 17



18 helicopter industry magazine/ july, 2010

The situation gets even worse since 

the good orders are usually rendered 

to administrative resource of the com-

pany owners; at that whole range of 

the state companies with seemingly 

unlimited resource hardly stay up. 

However, everybody – the officials, the 

«business captains» and bankers chirk 

up when talks about foreign contracts 

begin. This fact assisted by a factoring 

company makes it possible for a heli-

copter operator of any scope and with 

any history to obtain financial support. 

The new Mi-171 that «yesterday» were 

almost unavailable are leased within 

weeks and delivered to Africa and the 

countries of Asia.

The Deputy Director of CJSC Gosnak-

leasing Nikolai Stetsiuk thinks that there 

EXCHANGE OF EXPERIENCE

is way out of the situation: operational 

leasing. 

«This form of leasing is yet poorly de-

veloped in Russia due to defects of the 

regulatory structure. There is a notion of 

lease in the Civil Code, but there is noth-

ing about operational (operative) leasing 

there. The leasing companies bring up 

the point, but the topic is far from being 

the top one; and this is when we have 

been for years on the Boeings purchased 

on such terms. The majority of the heli-

copter operators have weak assets and 

low yield. And only a venture trend may 

be of use here. The leasing scheme does 

not provide for it. So, the main form we 

are using so far is fi nancial leasing. It is 

successfully used by such companies as 

Vertical-T, AeroGeo, Gazavia. The same 

scheme is employed by Aerosoiuz com-

pany that, being the supplier of foreign 

machinery, attracts leasing to deliver hel-

icopters to the operator. The biggest part 

of the aforementioned companies have 

foreign contracts, and their yield is more 

stable. However, it is operational (opera-

tive) leasing that is most suitable for the 

helicopter market, but it has to become 

a normative document. The initiator of 

all this can be the Association of leasing 

companies, for everyone is interested in 

it», – Nikolai Stetsiuk says.

What are the features of the opera-

tional leasing? In pure form the mecha-

nism of operational leasing looks as fol-

lows: an enterprise gets from a leasing 

company the leasing subject for a speci-

fi ed period of time. On expiry of this term 

it is obliged to return this object. The 

company makes monthly installments 

on the account of the leasing company 

for using the object of leasing. The op-

erational leasing is needed when the 

lessee is not willing or can not buy out 

the leasing subject. The conditions of the 

fi nancial leasing provide that the lessee 

is obliged to buy out the subject of trans-

action paying for it in full together with 

the interest. The mechanism of the op-

erative leasing makes it possible to solve 

the issue, since all troubles related to the 

subject sale after the leasing agreement 

is expired are undertaken by the lessor. 

Actually, the advantages of the operative 

leasing are that the lessee can often re-

new its capital assets. 

BUYING
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The respondent experts say that 

so far the operative leasing is popular 

among the foreign companies acting at 

the Russian market: they are most active 

in this segment. However, the biggest 

part of their customers are the offi  ces 

of other foreign companies, and this is 

clear: such tool have been well and long 

adopted in the developed countries.

Thus, the operative leasing is the fi -

nancial mechanism convenient to use 

when the subject of transaction can be 

easily and without extra costs sold at the 

secondary market. As opposed to many 

other types of machinery including the 

VIP-cars, it is helicopter that has extra 

life thanks to new cycles beginning from 

overhaul. 

In Russian context there could be 

successful experience of founding a spe-

cial company divided among MIC Obo-

ronprom, a group of leasing companies 

and a large bank to provide operative 

leasing to a wide range of operators of 

helicopter machinery both in Russia and 

abroad. 

Nikolai Korobov

EXCHANGE OF EXPERIENCE
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and their market niche  

Helicopters designed by Kamov Design Bureau have become an amazing example of 

successful niche products in such a highly competitive fi eld as a global helicopter market. 

Kamov helicopters have never been produced in series of thousands like Mil helicopters, 

however this helicopter family confi dently keeps hold of their market share. Kamov 

helicopters are not only aircraft with coaxial rotor system, they are also a brilliant design 

style. So, what are the today prospects of a helicopter brand that has marked its 60th 

anniversary? We skip the story of Ka-32 helicopter on purpose, as a separate article is 

dedicated to this helicopter. 

Kamov helicoppters 
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Ka-27: 
Defending the sea border  

In the NATO system the helicopter 

has been called Helix – that means a 

snail – for exterior resemblance. Besides 

that it has no other similarities. The air-

craft proved to be an excellent machine.  

Ka-27 has in many respects greatly 

outperformed its predecessor Ka-25. 

The helicopter performance, in par-

ticular range and duration of fl ight, in-

creased by 30-40%, and more power-

ful and reliable engines ensure thrust/

weight ratio by 1.7 times higher in com-

parison with Ka-25.   

The main mission of aircraft carrier 

based anti-submarine helicopter Ka-27 is 

search, detection and distraction of sub-

marines. It was also possible to use it for 

search and rescue operations, to evacu-

ate the wounded and to transport urgent 

cargo. 

The coaxial rotor system taken as a 

basis of the helicopter design, remov-

ing the need of tail rotor, ensured high 

maneuverability, increased fl ight safety 

with take off  from aircraft carriers, and 

made the helicopter more compact, that 

was especially important for torpedo-

boat destroyers. 

However its small dimensions did not 

infl uence technical equipment on board. 

The helicopter was supplied with a set of 

equipment that allows completing mili-

tary tasks in full. They include on-board 

radar with antenna, covered with radi-

otransparent cover, a spacious compart-

ment for anti-submarine weapons, and a 

compartment for bringing down hydro 

acoustic station. The power plant con-

sists of two gas-turbine engines TB3-117 

allowing in case of emergency to contin-

ue fl ight with one engine.   

For its primary anti-submarine mis-

sion the helicopter has been equipped 

with target search system “Octopus-E”, 

allowing to spot a submarine, to identify 

its location and movement parameters, 

and also generating recommendations 

to use weapons. The system allows to 

explore the sea surface of up to 2 000 

square km. in just one hour. 

In case there will be no choice but 

shoot, there are anti-submarine torpe-

does, depth bombs, air bombs from 50 

to 250 kg in the weapon compartment, 

and in case of sheer necessity it is pos-

sible to install guided anti submarine 

missiles.   

To all the above mentioned we can 

only add that Ka-27 can fl y in the wid-

est range of high temperatures and in 

high humidity, to solve navigation tasks 

during day and night and in any mete-

orological conditions above terrain with 

poor orientation. At that it can take off  

from confi ned areas with winds of up to 

20 m/s and pitching motions of up to 8 

and 2° respectfully.    

Now carrier-based anti submarine 

helicopter Ka-27 and its export version 

Ka-28 are being modernized and fl ight 

tested. In 2015 it is envisaged to im-

prove the Ka-27 fl eet in the Ka-27M ver-

sion. Altogether we can say that it will 

be in operation for years to come, all the 

more reason that the principal designer 

of  JSC Kamov – Sergey Miheev – does 

not see a substitute for it in the nearest 

future. 

 

Ka-226: 
stages of superiority 

The issue of developing a new heli-

copter that is able to solve a wide range 

of tasks for diff erent agencies and private 

companies was very topical from mid-

1980s. Now we can say that we have such 

an aircraft.

Ka-226 was being born in the throes 

and not always in the throes of solving 

the design tasks, which would be under-

standable. The helicopter was developed 

in the hardest years of 1990s practically 

without any funding. But surely it wasn’t 

developed from nothing. Ka-226 became 

twin-engine modifi cation of Ka-126 and 

it also inherited the best features from 

its predecessor Ka-26; that is simple pi-

loting, low vibration level, reliability and 

easy maintenance. Twin-engine power 

plant promoted it to the helicopter class 

with a higher safety level that allows to 

use Ka-226 for off -shore missions, over 

city fl ights, for search and rescue opera-

tions etc. Coaxial system ensures high 

maneuverability and saves from troubles 

caused by tail rotor of a single rotor heli-

copter while fl ying in vicinity of obstacles 

and especially in turbulent air.    

Now Ka-226 is actively operated by 

the Ministry of Interior, Federal Security 

Service, EMERCOM of Russia, for whom 

this helicopter is of vital necessity. De-

fense and law enforcement agencies 

have specifi c tasks, that is why for them 

there has been parajumping training, 

sling descent for search and rescue 

teams, sling and external load opera-

tions. The helicopters of the Ministry of 

Interior are equipped with all necessary 

equipment and tele- and infra-red equip-

ment, allowing to monitor and to send 

information to ground facilities in the 

range of 80-100 km.         

Helicopters of the Federal Security 

Service are equipped with the automatic 

control system, satellite navigation, spe-

cial on-board system, including infra-red 

surveillance device, processing unit that 

allows to identify location and character-

istics of objects under surveillance. Four 

Ka-226 helicopters have already been 

delivered and two more are going to be 

deliver to the Federal Security System. 

Ka-226 suits the medical service 

too. In the cabin of medical Ka-226 it is 

possible to transport two patients on 

stretchers and to deliver emergency 

medical care, for which purpose there is 

all the necessary equipment on board. At 

present there are two Ka-226 working for 

emergency medical service.  

Finally, Gaspromavia is one of the po-

tential customers for Ka-226. On the or-

der from JSC “Gasprom” Ka-226 has been 

certifi ed to take off  and land at down-

wind of up to 6 m/s, and also with one 

engine failure. As Gaspromavia helicop-

ters should land on any kind of terrain, 

where there are communications or gas 

facilities.

Having developed a successful and 

The coaxial rotor system taken as a basis of the helicopter 
design, removing the need of tail rotor, ensured high 

maneuverability, increased fl ight safety with take off from 
aircraft carriers, and made the helicopter more compact.
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popular helicopter, Kamov designers 

could not but admit that Ka-226 has 

been a result of compromises that ac-

companied Russian helicopter industry 

in the transition period. Some years ago 

there started a program of equipping the 

helicopter with a more powerful engine 

Turbomeca Arrius 2G-1. Thus, in 2008 

a new Ka-226T equipped with these 

French engines with up to 750 h.p was 

developed. Thanks to these engines it 

acquired unique for its class character-

istics, including practical ceiling, speed 

exceeding 200 km/h and payload of up 

to 1450 kg.  

Recently JSC “Kumertauskoe avia-

tion company” has completed the pro-

gram of flight tests to estimate flight 

performance of Ka-226T. They con-

firmed excellent characteristics of the 

helicopter lifting system, altitude and 

maneuverability characteristics. One of 

the records of the tests has been reach-

ing the practical ceiling of 7500 meters! 

Such excellent characteristics of Ka-

226T expand the specter of its applica-

tions as it can be operated in remote 

mountain regions, in hot climates and 

over the sea. 

The long-awaited Ka-62   

It has been long awaited for, espe-

cially in Russia. A helicopter of new type, 

which by its characteristics is called out 

to fi ll the still vacant niche of medium 

civil helicopters in Russia.   The prepara-

tion works for the project were started 

in 1990 in the Kamov Design Bureau on 

the base of transport and troop-carrying 

helicopter Ka-60. The helicopter got a 

name Ka-62.   

The transport helicopter, designed to 

carry cargo of up to 2500 kg on the sling 

and 15-16 passengers in the cabin, was 

chosen as a basic version. Great atten-

tion during the design works was paid 

to increased effi  ciency due to increased 

cruise speed, reduced fuel consumption 

and increased payload, and also easy 

maintenance. 

Having developed a successful and popular helicopter, 
Kamov designers could not but admit that Ka-226 has been 
a result of compromises that accompanied Russian 
helicopter industry in the transition period. Some years 
ago there started a program of equipping the helicopter 
with a more powerful engine Turbomeca Arrius 2G-1.

Having developed a successful and popular helicopter, 
Kamov designers could not but admit that Ka-226 has been 
a result of compromises that accompanied Russian 
helicopter industry in the transition period. Some years 
ago there started a program of equipping the helicopter 
with a more powerful engine Turbomeca Arrius 2G-1.
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It should be noticed that Ka-62 is the 

fi rst Kamov helicopter, designed as a 

classic one rotor system aircraft. Howev-

er a fenestron has been installed instead 

of a regular tail rotor. Rotor blades and 

airframe are 60% composite materials, 

in addition the airframe itself is distin-

guished by excellent aerodynamic prop-

erties, spacious passenger and cargo 

cabin and three-pillar landing gear with 

tail support.  

Ka-62 is designed with all the inter-

national requirements for fl ight safety in 

mind. It includes one engine inoperative 

take off  and landing, crew and passen-

ger hard landing survival without injury 

thanks to impact energy absorbing de-

sign of landing gear and seats, vertical fi n 

protection of a tail rotor from accidental 

damages, effi  cient anti-icing and fi re pro-

tection systems.  

Multi-purpose application of Ka-62 

has been achieved due to design adapt-

ed to the utmost for medical emergency 

operations, search and rescue and patrol 

operations, ice surveillance, border and 

economic zones monitoring, crew train-

ing, VIP transportation and off -shore gas 

and oil operations. 

Rybinskoe Design Bureau (principal 

designer – A.S. Novikov) has developed 

gas-turbine engine of new generation 

specially for Ka-62 – RD-600. This is a very 

prospective development regarding its 

quality, economic effi  ciency and engine 

power compared with international 

countertypes.  

At present there are two engine 

versions under consideration for Ka-

62 – the above mentioned RD-600 and 

French Turbomeca Ardiden 3G in the fu-

ture. This engine is being in the process 

of development and is going to be ready 

by 2013-2014, when serial production of 

the helicopter will be launched. So that 

it will start to fl y with Russian engines, 

and then at the request of operators it 

will be possible to install either this or 

that engine.

In 2011 there will be certifi cation 

of the helicopter in accordance with 

airworthiness standards adopted in Eu-

rope and the USA, in order to export the 

aircraft in the future. The serial produc-

tion is going to be launched in 2013, the 

production is expected to be of up to 

30 helicopters per year. This is certainly 
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a very approximate forecast, though 

we cannot say so about the investment 

program, already worked out for 300 

helicopters, including pay off  period 

calculation and making good value for 

investors.

The manufacture is planning to reach 

the breakeven point by 2018 and gain a 

profi t onward.  

 

 

The State Kumertau Aircraft Production Enterprise (KumAPE) was established in 1962. During 30 years the enterprise 

has been specializing in manufacturing of the coaxial rotor  helicopters designed by the KAMOV  company.
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Однако надо понимать, что в совре-
менных условиях сплошных застроек и 
коммуникаций найти площадку с воз-
духа с «чистыми» подходами, да еще 
и против ветра, чрезвычайно сложно. 
Следовательно, возможные места по-
садок необходимо разведывать зара-
нее и заносить в базу данных, которую 
необходимо периодически проверять 
и обновлять. Кроме того, в базу данных 
необходимо заносить и новые препят-
ствия, особенно в районе захода на 
посадку. В реальных условиях может 
оказаться, что зайти на посадку по 
прямолинейным траекториям вообще 
невозможно. Очень часто посадочную 
площадку не видно с воздуха практи-
чески до самого момента выхода в точ-
ку зависания. 

Многие площадки по условиям 
безопасности позволяют зависать ис-
ключительно над ними в зоне с до-
статочно ограниченными размерами. 
Существенно осложняет заход на по-
садку и сильно пересеченный рельеф 
местности с непредсказуемыми ветро-
выми возмущениями, а также отсут-
ствие информации о барометрическом 

для безупречного полета
Известно, что отмена 
запретов приносит с собой 
не только упрощение 
деятельности,  
но и новые проблемы. 
Так, с вступлением в силу 
нового ФАП 138 появилась 
реальная перспектива 
повысить эффективность 
использования авиации, 
в частности вертолетов, 
за счет повышения 
оперативности вылета. 
Станет возможным чаще 
выбирать площадку  
с воздуха, что обеспечит 
подбор пассажиров с места 
их нахождения, а высадку 
производить как можно 
ближе к месту назначения. 
Повысится актуальность 
ночных полетов.

давлении на площадке, направлении и 
силе ветра. Особую опасность пред-
ставляют тонкие провода, которые во-
обще не видны. 

Желание пилота угодить пассажи-
ру, финансирующему выполнение по-
лета, приводит к выбору площадок, 
удобных пассажиру, но не безопасных 
с точки зрения производства полетов. 
Теперь будет считаться нормальным 
возврат с маршрута по метеоусло-
виям или выполнение вынужденной 
посадки за ограниченное время по 
метеоусловиям (приводящие к эконо-
мическому ущербу). Принимать реше-
ния на выполнение полета на основе 
недостаточно точной информации о 
метеоусловиях на маршруте станут 
все чаще. Но такая посадка будет воз-
можна, если площадка заранее извест-
на и имеется в бортовой базе данных 
с потенциально безопасными схемами 
захода на посадку и взлета с нее. То же 
самое касается и вынужденных поса-
док по отказу двигателя и посадок для 
подбора пострадавших в автомобиль-
ных авариях. Желание пилота при по-
летах в нижнем воздушном простран-

Средства

технологии
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стве сохранять визуальный контакт с 

землей (даже очень плохой, например, 

из-за отсутствия стеклоочистителей, 

мошкары, осадков), не попадать в об-

лака (например, из-за обледенения) 

заставляет его жаться к земле в зону 

нахождения препятствий. В этом слу-

чае обойтись без использования базы 

данных препятствий практически не-

возможно. 

Так выглядит примерный перечень 

новых вызовов, которые возникнут 

при увеличении трафика. И здесь мы 

переходим к главному. Неожиданно 

изменившиеся погодные условия или 

полеты ночью требуют умения пило-

тировать вертолет по приборам. Под 

пилотированием по приборам (в ши-

роком смысле) понимается выполне-

ние пилотом всего полета – от взлета 

до посадки – без использования ин-

формации закабинного пространства 

(в соответствии с назначенным метео-

минимумом), включая быстрый и без-

ошибочный вывод вертолета из слож-

ного пространственного положения. 

Очевидно, что для достижения устой-

чивой пространственной ориенти-

ровки в приборном полете требуются 

сотни часов регулярных тренировоч-

ных полетов и тренажной подготовки 

по специальным методикам. Однако и 

после этого при анализе практически 

каждого авиационного происшествия 

наблюдается полная или частичная по-

теря пространственной ориентировки 

пилота, так как чрезвычайно сложно 

даже самому опытному пилоту постро-

ить в голове правильный «образ поле-

та» по цифро-шкальной индикации. 

Это подтверждается существующей 

статистикой и основными причинами 

последних 10 тяжелых авиационных 

происшествий на вертолете R-44. Усу-

губление ситуации объясняется осо-

бенностями его приборного обору-

дования, мало приспособленного для 

выполнения полета по приборам, а 

также особенностями его управления 

– плохо удерживается режим горизон-

тального полета даже при брошенных, 

наилучшим образом сбалансирован-

ных рычагах управления. Любое крат-

ковременное отвлечение внимания 

пилота от пилотирования (например, 

взятие карты или бутылки с водой) мо-

жет привести к попаданию вертолета 

в сложное пространственное положе-

ние. Следует отметить, что в России 

много воздушных судов зарубежного 

производства, у которых приборы по 

эргономическим характеристикам зна-

чительно хуже, чем у российских (еще 

советских) самолетов и вертолетов. 

Основные недостатки современных, в 

том числе электронных, зарубежных 

способов представления пилотажно-

навигационной информации можно 

свести к следующему: выбранный вид 

индикации «с самолета на землю» спо-

собствует потере пространственно-

навигационной ориентировки при 

больших углах тангажа, крена; не обе-

спечиваются желаемые точность и 

напряженность пилотирования при 

заходе на посадку; не обеспечивает-

ся своевременное предупреждение о 

возможности превышения эксплуата-

ционных ограничений и столкновения 

с землей и препятствиями на ней.

И тут перед нами встает цена во-

проса, ведь на решение задачи обу-

чения приборному пилотированию 

может потребоваться несколько лет. 

Для пилота-любителя эта задача мо-

жет оказаться вообще неразрешимой, 

при этом вполне вероятно кратковре-

менное или длительное попадание в 

условия полного отсутствия видимо-

сти. Следует не забывать, что приборы, 

по существу, являются единственным 

средством эффективной борьбы с раз-

личными опасными иллюзиями, воз-

никающими у пилота. 

Для пилотов-любителей единствен-

ным выходом из создавшейся ситуа-

ции может быть использование новых 

пилотажно-навигационных средств, 

реализующих принципы представле-

ния всей пилотажно-навигационной 

информации в виде хорошо понятных 

и имеющих физический смысл 3D- и 

2D-графических образов полета с 

одновременным переходом на новые 

принципы силового управления.

Прежде чем появились полноцен-

ные электронные пилотажные инфор-

мационные системы (EFIS), главным 

элементом которых является база 

данных с координатами объектов, 

внедрялись системы предупреждения 

приближения к земле (СППЗ, GPWS). 

Это диктовалось катастрофами, свя-

занными со столкновением с землей 

исправных летательных аппаратов, 

пилотируемых квалифицированными 

пилотами.

В СССР (а затем и в России) суще-

ствовал приоритет военных разрабо-

ток. Пример – интегрированный ком-

плекс бортового оборудования (ИКБО) 

вертолета Ми-28Н, созданного в 90-х 

годах. При решении боевых задач он 

обеспечивает пилотирование с огиба-

нием рельефа местности как в ручном, 

так и в автоматическом режиме. Мно-

гофункциональная БРЛС «Арбалет» 

обеспечивает выдачу информации о 

препятствиях, включая отдельно стоя-

щие деревья и провода линий электро-

передачи, делая возможным кругло-

суточный полет на предельно малой 

высоте 5–15 м даже в сложных ме-

теоусловиях. Также на вертолете уста-

новлена система картографической 

информации с высокой степенью раз-

решения и банком цифровых данных 

о рельефе местности в районе боевых 

действий. Вычислительная система на 

основе этих данных может формиро-

вать трехмерное изображение участка 

местности, на котором находится вер-

толет, а это легко уточнить с помощью 

комплексной системы спутниковой на-

вигации.

Однако до сих пор системы пред-

упреждения о столкновениях с зем-

лей (GPWS) не входят в список обяза-

тельного оборудования гражданских 

вертолетов. «ВНИИРА-Навигатор» и 

«Транзас Авиация» занялись разработ-

кой таких приборов в начале 2000-х 

годов. Результатом стала система ран-

него предупреждения приближения к 

земле ТТА-12Н, предназначенная для 

новых вертолетов и дооборудования 

существующего парка Ми-8/17. Основ-

ное отличие системы от зарубежных 

образцов (например, Mark XXII ком-

пании Honeywell) в том, что она раз-

работана специально для вертолетов 

отечественного производства.

Среди иностранных разработок 

системы предупреждения о препят-

ствиях для вертолетов представлены 

более широко. Например, в 2006 году 

на авиасалоне в Фарнборо компания 

BAE Systems показала свою разработ-

ку – многофункциональную всепогод-

ную систему OCTAS (Obstacle Cable and 
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Terrain Avoidance System). Она способ-

на функционировать в любое время 

суток и предназначена для предостав-

ления визуальной информации о мест-

ности и возможных препятствиях по 

курсу полета в условиях плохой види-

мости пилотам, особенно вертолетов.

В 2007 году концерн EADS провел 

испытания, а в 2008-м заключил кон-

тракт на поставку систем предупре-

ждения о препятствиях для вертолетов 

NH-90. Система является военной вер-

сией оборудования HELLAS (Helicopter 

Laser) и имеет обозначение MilOWS 

(Military Obstacle Warning System). В 

ее составе используется лазерное 

оптоэлектронное средство, обеспе-

чивающее обнаружение на дальности 

до километра различных препятствий 

(линии электропередачи, мачты, зда-

ния) при полете вертолета на предель-

но малых высотах в неблагоприятных 

погодных условиях. 

HELLAS является единственной 

вертолетной системой предупрежде-

ния столкновений в воздухе, применя-

емой серийно. Она сканирует воздуш-

ное пространство на пути вертолета 

при помощи лазера, обнаруживает са-

мые тонкие провода на расстоянии 

до одного километра. На дисплее си-

стемы HELLAS пилот видит детализи-

рованное полутоновое изображение 

ландшафта перед вертолетом. Потен-

циальные препятствия изображены 

красным цветом, что позволяет пило-

там заблаговременно изменять курс. В 

настоящее время в мире используется 

50 систем HELLAS, например в эска-

дрильях федеральной полиции Герма-

нии, на немецких спасательных вер-

толетах, а также в парке Королевских 

ВВС Таиланда. Военная модификация 

системы в настоящее время устанавли-

вается на немецкие и финские военно-

транспортные вертолеты NH90.

Компания Sandel Avionics недавно 

представила ST3400H: компактный, 

автономный прибор, возможности ко-

торого намного превышают требова-

ния TSO-C194, опубликованные Феде-

ральной авиационной службой США 

в качестве минимальных стандартов 

вертолетных систем оповещения о ре-

льефе местности (HTAWS).

ST3400H – отдельный компьютер 

системы оповещения о рельефе мест-

ности (HTAWS) с тремя самостоятель-

ными базами данных, со встроенным 

показом ландшафта с высокой разре-

шающей способностью и огромными 

возможностями обеспечения безопас-

ного полета. 

Электронные пилотажные инфор-

мационные системы (EFIS) сами ничего 

не обнаруживают, а работают с гото-

выми данными по пространственной 

обстановке, что делает такое реше-

ние доступным по цене всем группам 

эксплуатантов. Сегодня EFIS непо-

средственно на заводе-изготовителе 

комплектуются ключевые предста-

вители модельного ряда Sikorsky, 

AgustaWestland и Eurocopter. Базы дан-

ных систем содержат информацию о 

воздушных трассах МВЛ, контрольных 

точках МВЛ, аэродромных и трассовых 

радионавигационных средствах, зонах 

ограничения полетов, искусственных 

препятствиях, посадочных площадках 

и так далее с периодическим обновле-

нием. 

И здесь хотелось бы обратить вни-

мание на российскую разработку – 

«Электронный инструктор».

Как работает 
«Электронный инструктор». 
Практика
Заслуженный военный летчик РФ 

Александр Кутузов

Обычная ситуация: я пилотирую 

R-44, приходится лететь низко, так 

как сверху жмут облака (в которых 

точно будет обледенение), стекло 

мокрое, видимость вперед очень пло-

хая. Но у меня есть «Электронный 

инструктор» – это 10-дюймовый, на 

нем изображен трехмерный рельеф, 

окрашенный в коричневый цвет там, 

где он выше меня, со стоящими на нем 

препятствиями в виде красных «ша-

лашиков», их сверху огибает линия 

опасной высоты, а над ней нарисована 

кривая линия заданной траектории 

полета (это записанная траекто-

рия моего предыдущего полета), по 

которой впереди меня бежит крест. 

Отклоняя ручку и рычаг, управляю ре-

зультирующей силой, выходящей из 

центра треугольного силуэта ЛА и 

оканчивающейся кольцом, стараясь 

нацелить кольцо на крест. Все гра-

фические образы (сила, силуэт, тра-

ектория) мне хорошо известны из 

курса теоретической подготовки. В 

результате быстро и точно выхожу 

на траекторию и лечу по ней на поса-

дочную площадку. Слева на шкале ско-

рости – второй крест, одновременно 

с первым нацеливаю на него вектор 

разгона-торможения скорости (тоже 

оканчивающийся кольцом), отраба-

тывая углом тангажа заданный темп 

гашения скорости для точного выхода 

на площадку. Подлетаю, площадка на 

экране увеличивается в размерах, те-

перь непосредственно нацеливаюсь в 

точку зависания. Остановился точно 

над площадкой, плавное снижение, кон-

такт. Таким образом, «Электронный 

инструктор» способствует приви-

тию правильных моторных навыков 

пилотирования. 

Когда хочу запомнить нужную мне в 

будущем траекторию, включаю запись. 

Формирую маршрут с огибанием релье-

фа (обходом препятствий) на заданной 

высоте, расставляя поворотные пун-

кты прямо на карте для полетов ниже 

нижнего эшелона. Нажал одну кнопку 

на сенсорном экране – выбрал площад-

ку с воздуха, которая автоматически 

легла на рельеф и запомнилась, нажал 

другую кнопку – пометил новое опасное 

препятствие. За два года полетов уже 

накопил несколько тысяч площадок и 

препятствий. Для захода на площадку 

не требуется знать давление на ней, 

так как летаю по абсолютным вы-

сотам. Стоя на площадке, уточняю 

ее положение в пространстве путем 

длительного осреднения ее координат 

и абсолютной высоты. Антенна при-

емника спутниковой навигации стоит 

наилучшим образом сверху на крыше 

вертолета и хорошо видит спутни-

ки. Непрерывно сравниваю рельеф на 

экране с реально видимым – совпадение 

полное, что вселяет определенную уве-

ренность в точности системы. За все 

время отказов системы не было. Для 

начала я легко освоил «Электронного 

инструктора» в простых метеоусло-

виях для того, чтобы воспользоваться 

им в сложных. Периодически его выклю-

чаю, чтобы потренироваться летать 

без него на случай его отказа (как при-

нято в авиации). 

Полет завершен. Мысленно благо-
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дарю чудо-гаджет – «Электронный ин-

структор» – за то, что не подвел. Не-

вольно задумываюсь над тем, сколько 

пилотских жизней можно было бы спа-

сти, появись он на несколько десятков 

лет раньше. Практически он помог 

решить основные вопросы безопас-

ности полетов: избегать столкно-

вений с препятствиями, не терять 

пространственное положение при по-

летах в облаках или в условиях плохой 

видимости, не терять ориентировку. 

А как приятно заходить на посадку 

на заранее записанную в базу данных 

площадку ночью или при плохой види-

мости! У тебя есть вся необходимая 

информация: нарисованная на мест-

ности глиссада, дальность до площад-

ки, высота и скорость полета, верти-

кальная скорость снижения, вектор, 

показывающий темп гашения скоро-

сти, крестик с кольцом, указывающие, 

куда отклонить рычаги управления, 

чтобы точно выйти и строго нахо-

диться на глиссаде, и самое приятное 

– момент появления на экране самой 

площадки в реальном масштабе, как 

на 3D-изображении местности, так и 

на 2D-навигационно-плановом изобра-

жении. Зависаю над площадкой, «Элек-

тронный инструктор» показывает 

столбик-индикатор высоты. Плавно 

снижаюсь, касание. Сравниваю факти-

ческое место приземления с данными 

«Электронного инструктора» – от-

клонение ноль. 

Попробовал полетать с этим при-

бором ночью. Эффект превзошел все 

мои ожидания. Чувствую себя в полете 

так же уверенно, как и днем. Представ-

ляю, что может произойти в полете, 

если откажет освещение приборов. 

Плавно убираю яркость на подсветке 

приборов. Взгляд переносится на экран 

«Электронного инструктора». Знаю, 

что он не подведет, так как зарядки 

батареи компьютера хватает на 

полтора-два часа, – еще один важный 

плюс в деле обеспечения безопасности 

полетов ночью.

По записям полета в памяти «Элек-

тронного инструктора» можно делать 

углубленный разбор полета, точно 

локализуя место возникновения даже 

небольших тенденций в совершении 

ошибочных действий как в технике 

пилотирования, так и в выборе тра-

ектории полета, а также возможности 

превышения эксплуатационных огра-

ничений, оценивать качество париро-

вания ветровых возмущений. Зная мо-

мент возникновения ошибки, можно 

более детально разобраться с истин-

ными причинами ее возникновения. 

Анализируя эту информацию от поле-

та к полету, можно оценить качество 

и темп обучения пилота. По существу, 

«Электронный инструктор» позволяет 

пилотам любой квалификации непре-

рывно заниматься своим самосовер-

шенствованием.

Само собой напрашивается вывод: 

прибор российской разработки нужно 

как можно скорее сертифицировать, 

запустить в серию, не ждать чуда из-за 

границы, а начать его установку на все 

борта легких самолетов и вертолетов, 

тем более что он успешно работает по 

сигналам НАВСТАР и ГЛОНАСС.

Àíäðåé Òèòîâ, 
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THE MAIN START
of the helicopter industry   

On June 22 Italy and Russia 
started construction 
of the helicopter manufacture 
joint venture on the industrial 
site of the CJSC Russian 
Helicopters.

The establishment from the scratch 

of joint Russian-Italian assembly factory 

began from the ceremonial laying of the 

memorial capsule in the basement of the 

industrial site in Tomilino, Moscow re-

gion. The joint venture founded on a par 

between the OJSC Russian Helicopters 

(the affi  liate of the OJSC Defense Indus-

try Complex Oboronprom included in 

the Russian Technologies State Corpo-

ration) and AgustaWestland (the affi  li-

ate of the Italian concern Finmeccanica) 

will produce in Russia the civil mid-range 

two-engine helicopter AW139.

The solemn ceremony started the 

construction on the total area of 40 thsnd 

sq.m. The estimated overall facility ca-

pacity will be no less than 20 helicopters 
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annually, whereas the volume increase 

will take place by stages beginning from 

5 helicopters in 2011 to 20 in 2015. 

The enterprise controlled by HeliVert 

is mainly created to cover the demand 

on the civil helicopter machinery market 

in Russia and CIS, as well as to sell the hel-

icopters via the international network of 

AgustaWestland. The total number of the 

employees of the factory on the rated ca-

pacity will be more than 100. 

Sergey Chemezov, the General Di-

rector of the Russian Technologies State 

Corporation, says that the establishment 

of the joint Russian-Italian helicopter 

assembly factory is another step in the 

development of business relationships 

with our strategic partner, the Italian 

concern Finmeccanica. The event oc-

curs in complicated fi nancial-economic 

conditions and proves that the crisis can 

and must be fought by joint eff orts with 

all options available.

«Recently we have been creating the 

considerable production base in Russia 

via cooperation with the leading Rus-

sian companies in various branches of 

the civil sector of economics», – said Pier 

Francesco Guarguaglini, the President 

and CEO of Finmeccanica. – «This event 

INDUSTRYNEW PROJECT
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clearly demonstrates our serious attitude 

towards consolidation of our positions in 

the region via mutually profi table indus-

trial cooperation, especially in the area of 

civil helicopters manufacture». 

Giuseppe Orsi, the CEO of AgustaWe-

stland, added: «It is a great pleasure for 

us to be here and lay – both tralatitiously, 

and literally – the basics of successful 

cooperation in production of the world 

best-seller – the helicopter AW139. This 

helicopter was chosen by the Russian in-

dustry as the main in its category, which 

is able to solve wide range of issues at 

the civil market of Russia and the CIS 

countries. 

Andrey Reus, the General Director 

of Oboronprom Corporation, member 

of the Central Council Bureau of the En-

gineering Workers Guild thinks that the 

start of the factory construction inaugu-

rates the new step of the deepening mu-

tually profi table cooperation between 

the Russian and Italian helicopter manu-

facturers. Thanks to such cooperation we 

will have the access to the new technical 

production solutions and high standards 

of the helicopter maintenance service. 

We are bound for expansion of our coop-

eration including via gradual localization 

of manufacturing of the Italian helicop-

ters in Russia. 
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«The Russian helicopters holding in-

creases its presence at the foreign mar-

kets by delivering the Russian helicop-

ters to foreign customers and opening 

the maintenance centers», – said Andrey 

Shibitov, the CEO of the CJSC Russian 

Helicopters. – «In this respect we are very 

interested in the foreign experience of 

establishment, control, planning, certifi -

cation of the manufacturing processes, as 

well as developments in the full control 

of the service life of the product. We in-

tend to derive maximal benefi t from joint 

performance with our Italian partners. 

The Russian Helicopters will strengthen 

the business positions of Russia at the 

international helicopter market». 

INDUSTRYNEW PROJECT
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АЭРО-КАМОВ  
авиакомпания 
с уникальными 
опциями

Опираясь на последние дан-
ные HAI, можно отметить, 

что среди тысяч компаний, 
оказывающих вертолетные 

услуги на глобальном рынке 
и конкурирующих в несколь-

ких основных секторах, 
существует около сотни, чьи 
предложения уникальны по 

тем или иным признакам. 
Их особенность достигает-
ся либо особой структурой 

компании и оригинальными 
бизнес-решениями, либо 

применением специальных 
технологий и оборудования. 

Среди них – несомненно – 
операторы, эксплуатирую-

щие вертолеты Ка-32. 
Это и канадская VIH Logging, 

и швейцарская Heliswiss, 
и испанская Helisureste. 

Ка-32 имеется в вертолетном 
парке нескольких россий-

ских авиакомпаний, 
и только одна из них созда-

валась специально с учетом 
возможностей этой уникаль-

ной машины. 

Авиакомпания ООО «ДП «Аэро-

Камов» была образована 15 лет назад 

по инициативе и при личной поддерж-

ке генерального конструктора ОКБ 

имени Н.И. Камова Сергея Викторовича 

Михеева. Первым генеральным дирек-

тором авиакомпании был талантливый 

руководитель, бывший директор авиа-

ционного завода в Кумертау (на базе 

которого производятся вертолеты 

Ка-32) – Александр Самойлович Палат-

ников.

Изначально главным назначени-

ем этого специализированного пред-

приятия было тушение пожаров повы-

шенной сложности и спасение людей 

из огня с высотных зданий в условиях 

современных густонаселенных горо-

дов при помощи вертолетов Ка-32. В 

послужном списке ДП «Аэро-Камов», 

которое успешно справлялось с по-

ставленной задачей, потушенные по-

жары и десятки спасенных жизней в го-

стиницах «Украина» и «Ленинградская», 

на Московском шинном заводе и скла-
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дах химических реактивов в Марьиной 

роще, не говоря уже о сотнях лесных 

пожаров в Подмосковье. Спасатели 

вертолетной противопожарной служ-

бы в тесном взаимодействии с отлич-

но подготовленными экипажами Ка-32 

«Аэро-Камова» снимали людей с крыш 

высотных зданий, балконов горящих 

домов, независимо от времени суток. 

Череда разнонаправленных со-

бытий в истории компании со вре-

менем изменили специализацию 

предприятия, однако «Аэро-Камов» 

- по-прежнему остается главным опе-

ратором вертолетов Ка-32 в России. По 

словам генерального директора ком-

пании Алексея Меницкого, сегодня 

у предприятия в эксплуатации 6 воз-

душных судов Ка-32, пять из которых 

занято на строительно-монтажных 

работах на олимпийских объектах на 

территории Сочи и Адлера, а одна ма-

шина работает в Греции по программе 

пожаротушения.

Конечно, тематика Ка-32 в авиа-

компании вплоть до 2014 года тесно 

увязана со строительством олимпий-

ских объектов, вместе с тем руковод-

ство ООО «ДП «Аэро-Камов» возлагает 

определенные надежды и на новые го-

спрограммы по экономическому пере-

устройству Северного Кавказа. Но, как 

считает Алексей Меницкий, – это мож-

но считать программой максимум, по-

скольку даже без участия в реализации 

столь масштабных планов руководства 

РФ, у компании есть испытанный ре-

цепт самостоятельного развития.

При этом не стоит забывать, что 

подобный оптимизм, как и само воз-

рождение вернулись в компанию 

сравнительно недавно с приходом но-

вого гендиректора и возвращением на 

свою должность первого заместителя 

руководителя компании Александра 

Чурочкина. Известно, что в середине 

2000-х годов компания пережила два 

непростых эпизода, которые практи-

чески поставили ее на грань закрытия.

Как вспоминает Александр Чуроч-

кин: «В 2004 году в Москве был создан 

«Московский авиационный центр» 

(ГУ МАЦ), куда было решено передать  

вертолеты авиакомпании, которая экс-

плуатировала их уже десять лет. И это 

стал одним из сложнейших периодов в 

истории компании. Оставшись с одним 

вертолетом и без основного заказчика, 

нам необходимо было за короткий пе-

риод времени быстро перестроиться, 

найти рынок коммерческих работ, и 

с этой задачей удалось справиться. В 

первую очередь отправили вертолет 

в Болгарию на строительство подъ-

емников лыжной трассы в Банско, а за-

тем в горы Сочи. Отличная подготовка 

летного состава сделала свое дело и 

спрос на услуги нашей авиакомпанией 

начал расти, что позволило расширить 

парк, дополнительно взяв в аренду 

вертолеты. 

На этом этапе большую помощь 

оказал мой друг и коллега по авиаци-

онному бизнесу – Михаил Казачков, 

владелец «Русских Вертолетных Си-

стем», с которым мы вместе когда-то 

начинали свой путь в авиации в Мур-

манске.

В этот период мы освоили рынок 

авиаработ по установке башен сото-

вой связи в нескольких регионах Рос-

сии, поставили один Ка-32 под авиаци-

онные работы в Тюмень, два вертолета 

на пожары в Турцию, расширили парк 

воздушных судов в районе Сочи. Ком-

пания процветала. 

Однако в 2006 году произошла сме-

на собственника, пришли новые люди и 

новые руководители, мало знакомые с 



авиационной спецификой, с которыми 

ведущим специалистам так и не удалось 

найти общий язык. Компания сначала 

начала терять кадры, затем вертолеты 

и, наконец, рынки авиаработ…»

Три года спустя обновленное руко-

водство получило компанию с изрядно 

утраченными позициями, двумя рабо-

тающими вертолетами, раздутым шта-

том и единственным заказчиком. И хотя 

за полгода всех проблем не решить, в 

авиакомпании начали собирать коман-

ду управленцев-единомышленников, 

были открыты новые рынки, а парк 

По трехстороннему договору меж-

ду компаниями «Аэро-Камов», «ВЭБ-

лизинг» и бурятским авиационным 

производственным предприятием 

УУАЗ почти год назад был подписан 

договор о поставке новых вертолетов 

Ми-8АМТ, которые начнут пополнять 

вертолетный парк авиакомпании с 

сентября 2010 года. Новые машины 

планируется использовать в России и 

заграницей. «Восьмерки» способны су-

щественно расширить диапазон пред-

ложения компании в части предостав-

ления авиационных услуг, известна 

их востребованность в гуманитарных 

миссиях ООН и Красного Креста, объ-

ем которых увеличивается год от года 

на 10-15%. Тем не менее, парк Ка-32 

авиакомпании сохранит ценность в ка-

честве уникальной опции, которую не 

смогут предоставить конкуренты. 

Команда ООО «ДП «Аэро-Камов» 

это не только уникальные вертолеты, 

но и лучшие специалисты в своей об-

ласти. Некоторые профессионалы из 

работающих вертолетов удалось уве-

личить в три раза.

Сегодняшняя экономика компании 

включает лизинговые схемы приобре-

тения вертолетной техники с участием 

таких агентов как «ВЭБ-лизинг» и «Ин-

терлизинг», причем, одно из воздуш-

ных судов находится в редком для Рос-

сии операционном лизинге, или «сухой 

аренде». В течение прошлого и начале 

этого года все наши вертолеты прошли 

капитальный ремонт, то есть имеют пол-

ный межремонтный ресурс. Компания 

планирует развивать специализиро-

ванное направление Ка-32 по участию 

в операциях пожаротушения в Греции, 

Турции, Хорватии и других странах, а 

также строительно-монтажных проек-

тах. С другой стороны, на повестке дня 

авиакомпании одобренная акционера-

ми диверсификация бизнеса, из-за чего 

«Аэро-Камов» может утратить свою 

уникальность как мономодельный опе-

ратор, но что придаст большую финан-

совую устойчивость в будущем. 
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Aero-Kamov airline was founded in 1994. The company 

operates Ka-32 helicopters and specializing in performing 

of various types of aerial missions. 

Ka-32 is designed by UDB JSC “KAMOV” and assembled 

at Kumertau Aviation Production Enterprise. Ka-32’s major 

advantage is the coaxial main rotor system that improves 

helicopter maneuverability and stability while hovering 

thus helps to diversify Ka-32 application areas.

Our company has a great experience in performing 

various types of aerial missions. First of all, the following 

types: cargo transportation inside the helicopter and on 

the external load, high-rise erection (also in highlands), 

fi refi ghting, logging, pipeline laying, off shore drilling rig 

maintenance, SAR missions.

Aero-Kamov is based at Bykovo airport, Moscow region. 

Since 2004 Sochi has become one of the main operation 

location of our company which led to establishing of af-

fi liated branch which is based in 16/63 Ulitsa Mira, Sochi. 

Both Moscow and Sochi branches have service centers and 

perform Ka-32 maintenance.

Aero-Kamov proves itself to be a very reliable partner 

performing the aerial missions in diff erent geographical 

environment. Our personnel participated in various, often 

unique missions in France, Canada, Afghanistan, countries 

of Southeast Asia and Africa.

We would 

be happy 

to see you 

as our 

partner!

1-507 А  bld.1 
Rumyantsevo
business park, 
Moscow region, 
142784

 Aircompany
AERO-KAMOVAERO-KAMOV
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первой команды летного состава по 

сей день трудятся на благо компании. 

Это Сергей Левченко, Анатолий Коно-

валов, Петр Чудаков, Сергей Душин, 

Евгений Корунов. 

Организатор производственного 

процесса Александр Чурочкин когда-

то чередовал летную романтику рабо-

ты на Ка-32 на ледоколе в Северном 

ледовитом океане с изнуряющими от 

пятидесятиградусной жары полетами 

с внешней подвеской в Бирме, уклад-

кой трубопроводов в Белоруссии, мон-

тажной работой или трелевкой леса в 

альпийских горах Франции и Австрии, 

перевозкой пассажиров-рыбаков из 

Финляндии и ночными вылетами на 

спасание в Баренцево море.

Фамилия Меницкий очень ува-

жаема в авиационном мире, и новый 

генеральный директор авикомпании 

«Аэро-Камов» достойно несет ее по 

жизни, окружая себя настоящими про-

фессионалами. Он работал на различ-

ных должностях в системе ГА России, 

прошел путь от рядового сотрудника 

«Домодедовского производственно-

го объединении ГА» до гендиректора 

авиакомпании «Атлант-Союз».

Неудивительно, что у компании есть 

собственное лицо, свои традиции и це-

лая коллекция «случаев из жизни». 

Александр Чурочкин: «Однажды 

нужно было поднять колокол на один 

из монастырей во Владимирской об-

ласти с помощью вертолета Ка-32. 

Подцепил 3-х тонный колокол, завис 

над строящейся колокольней, а он 

никак на место садиться не хочет. Ми-

нут двадцать мучился и все-таки при-

шлось приземлиться на землю, так и 

не отцепив груза. Подошел батюшка и 

спросил – а вертолет-то освященный? 

Кто же это знал?! Он по всем правилам 

освятил вертолет, экипаж окропил, 

мы взлетели, и колокол моментально 

встал на свое место. С тех пор посту-

пающие в авиакомпанию вертолеты 

мы освящаем». 

Как говорят, ни от какой помощи 

нельзя отказываться. Может, и это по-

могает авиакомпании «Аэро-Камов» 

удерживать лидирующее место в мире 

по проведению уникальных монтаж-

ных работ на лучшем в своем классе 

вертолете Ка-32. 
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