
As the Show Observer has learned, the Russian

Air Force will receive another consignment of

upgraded Su-27SM aircraft before the end of the

year.  The upgrade of the Su-27S to the SM ver-

sion was done at a Komsomolsk-on-Amur based

facility, a subsidary of Sukhoi aircraft holding.

KnAAPO delivered the fist test consign-

ment of 7 Su-27SM planes to the Air Force in

2003.  The upgrades consisted mostly of mod-

ernized avionics. The new multifunctional air-

craft will enable the Russian military to deploy

precision air-to-ground weaponry. Satisfied

with the performance of the aircraft, the Air

Force has placed an order for the upgrade of 24

fighters over a three year period.  The first 7

aircraft were delivered to the 23rd fighter regi-

ment of the 11th Air Force and Air Defence

Army stationed at Dzemgi in the Russian Far

East last December. Of the remaining 17 air-

craft, 11 are slated for delivery this year. The

remaining six are expected in 2006.

Maxim Pyadushkin

ВВС России получат
очередную партию Су-27СМ

Russian Air Force to Get New Su-27SMs

Военно-воздушные силы России до конца

2005 г. получат очередную партию модер-

низированных истребителей Су-27СМ. Мо-

дернизация строевых самолетов Су-27С в

версию СМ осуществляется входящим

в холдинг «Сухой» авиационным заводом

КнААПО (г. Комсомольск-на-Амуре).

Первую опытную партию из семи

Су-27СМ КнААПО передало заказчику

еще в 2003 г. Модернизации подверглась в

основном авионика самолета. Теперь у

российских военных появился многофунк-

циональный истребитель, который спосо-

бен помимо штатного вооружения исполь-

зовать высокоточное оружие «воздух-по-

верхность». 

Российские ВВС встретят новый год
с новыми самолетами 

The Russian military will celebrate
Christmas this year with another batch of

upgraded aircraft

Окончание на стр. 3

Се
рг

ей
 П

АШ
КО

ВС
КИ

Й

Турбовентиляторный двигатель

SaM146 для российского регио-

нального самолета RRJ — один

из немногих в отечественном

авиапроме примеров успешно

развивающейся крупномасштаб-

ной международной коопера-

ции. Инвестиции французской

компании Snecma оцениваются

в 10 млрд руб. (четверть из них —

за счет бюджета), а российское

НПО «Сатурн» вложит 9 млрд

руб. (доля бюджетного финанси-

рования составит около 40%). В

2005 г. «Сатурн» получил на про-

грамму SaM146 из госбюджета

200 млн руб., до конца года будет

выделено еще 400 млн.

По соглашению между НПО

«Сатурн» и Snecma окончатель-

ная сборка двигателя и все его

испытания на этапе как разра-

ботки, так и серийного произ-

водства будут осуществляться в

России. По словам директора

программы SaM146 Игоря Юди-

на, в Рыбинске уже начинается

изготовление комплектующих.

Одновременно полным хо-

дом идет подготовка к сертифи-

кации двигателя по российским

и международным нормам. В

программе сертификационных

испытаний будет задействовано

восемь двигателей, еще шесть

потребуется для сертификации

самого RRJ. Летные испытания

будут проходить на самолете

Ил-76, летающей лаборатории

ЛИИ им. Громова.

Артем Фетисов

SaM146 уже 
на подходе

Схема выставочного комплекса
МАКС-2005 — на стр. 62

Схема выставочного комплекса
МАКС-2005 — на стр. 62
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ГЛАВНЫЕ ИНФОРМАЦИОННЫЕ ПАРТНЕРЫ МАКС-2005

Удовлетворенные возможностями мо-

дернизированной машины, военные

разместили на заводе трехлетний заказ

на 24 истребителя. Первые семь самоле-

тов из заказанных поступили в распоря-

жение 23-го истребительного авиаполка

11-й Армии ВВС и ПВО в декабре про-

шлого года. Из оставшихся 17 самолетов

11 планируется передать в этом году, по-

следние шесть — в 2006 г.

На МАКС-2005 ВВС демонстрируют

модернизированный Су-27СМ. Однов-

ременно компания «Сухой» впервые

представила на авиасалоне экспортный

вариант истребителя — Су-27СКМ,

предлагаемый в первую очередь китай-

ским военным.

Максим Пядушкин

Окончание. Начало на стр. 1

ВВС России получат очередную партию Су-27СМ

По мере того как растет портфель зака-

зов на новый региональный самолет

Ан-148, впервые представленный на

МАКСе в этом году, все больше споров

возникает вокруг возможного сотрудни-

чества по его производству между Рос-

сией и Украиной.

Еще в начале реализации проекта

Ан-148 была разработана и согласована

схема промышленной кооперации укра-

инских и российских предприятий по

серийному производству самолетов и

двигателей к ним. Двигатели Д-436-148

будут изготавливаться украинской ком-

панией «Мотор-Сич» в кооперации с

московским ММПП «Салют» и уфим-

скими моторостроителями. Окончатель-

ная сборка Ан-148 должна происходить

как на Украине — на киевском заводе

«Авиант», так и в России — на воронеж-

ском заводе ВАСО. Около 70% комплек-

тующих для самолета будет произво-

диться в России. 

К настоящему моменту на «Авианте»

уже собрано три Ан-148; два из них уча-

ствуют в летных сертификационных ис-

пытаниях, которые планируется завер-

шить к началу 2006 г., а один использу-

ется для проведения прочностных на-

земных испытаний. По информации

и. о. генерального конструктора АНТК

им. Антонова Александра Кивы, на дан-

ный момент самые сложные испытания

Ан-148 — в том числе на обледенение и

сваливание — уже успешно завершены. 

До недавнего времени считалось, что

для производства Ан-148 будет создано

СП российских и украинских самолето-

строителей. Но этот путь, по словам

Александра Рубцова, главы лизинговой

компании «Ильюшин Финанс Ко.»

(ИФК), которая занимается продвиже-

нием Ан-148, оказался проблемным.

Как сказал в одном из недавних интер-

вью министр транспорта и связи Украи-

ны Евгений Червоненко, «я буду всеми

силами бороться, чтобы Минпромполи-

тики не отдавал документацию на само-

леты Ан-140 и Ан-148 россиянам». Ожи-

дается, что на авиасалоне ИФК и АНТК

им. Антонова, которому принадлежат

все права на самолет, подпишут согла-

шение о лицензионном производстве са-

молетов Ан-148 на мощностях ВАСО.

По словам г-на Рубцова, это соглашение

ускорит организацию производства са-

молетов в России. Впрочем, очевидно,

что без лицензии организовать произ-

водство будет вообще невозможно. 

Алексей Синицкий

Ан-148 обретает
российские корни
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Накануне МАКС-2005, в конце июля,

Завод им. В. Я. Климова и Китайский

научно-исследовательский институт

авиационных силовых установок CAPI

авиационного концерна Hongdu Aviati-

on Industry Group подписали протокол

о намерениях по сотрудничеству в об-

ласти разработки и модернизации си-

ловых установок для китайских верто-

летов и самолетов. Как рассказала

«Обозрению МАКС-2005» пресс-секре-

тарь Завода им. Климова Юлия Кун-

тыш, заключенное соглашение носит

предварительный характер. Конкрет-

ные проекты, в которых будут задейст-

вованы российские специалисты, а

также стоимость этих работ будут опре-

делены к сентябрю. Г-жа Кунтыш под-

черкнула, что основное внимание в со-

трудничестве с CAPI будет уделяться

созданию двигателей для гражданских

вертолетов.

Вместе с тем авиастроительный кон-

церн Hongdu больше известен своими

разработками в области легких самоле-

тов, включая военный учебно-трениро-

вочный самолет (УТС) K-8. Последним

достижением концерна в военной обла-

сти является впервые продемонстриро-

ванный на прошлогодней выставке в

Чжухае УТС L-15, в создании которого

принимали участие специалисты ОКБ

им. А. С. Яковлева.

Хотя сотрудничество с китайскими

компаниями, по словам Юлии Кунтыш,

продолжается уже не первый год, китай-

ская тематика не нашла отражения в

экспозиции завода на МАКС-2005. Вме-

сто этого на стенде компании представ-

лены вертолетный двигатель 4-го поко-

ления ВК-3000 и не менее знаменитый

ВК-2500. Впервые на авиасалоне компа-

ния показывает опытный образец газо-

генератора двигателя следующего поко-

ления — ВК-800, предназначенного для

легких самолетов и вертолетов.

Максим Пядушкин

Спрос на услуги деловой авиации со

стороны российских компаний явно

увеличивается. По данным Ассоциации

деловой авиации, темпы прироста чар-

терных рейсов составляют порядка 40%

в год — цифра более чем впечатляющая

на фоне устоявшихся показателей по ев-

ропейскому и американскому рынкам

бизнес-перевозок. Впрочем, из-за «сы-

рости» российского таможенного и на-

логового законодательства отечествен-

ные компании и частные лица предпо-

читают регистрировать и базировать

свою технику за рубежом. 

Сегодня в интересах компаний и ча-

стных лиц из России и СНГ эксплуати-

руется порядка 70 турбовинтовых и реа-

ктивных самолетов делового класса ком-

пании Raytheon, рассказал «Обозрению

МАКС-2005» Александр Шубин, пред-

ставитель дилерской компании Bee-

chcraft Berlin Aviation GmbH, которая

предлагает продукцию Raytheon на пост-

советском пространстве. Самыми вос-

требованными самолетами из продукто-

вого ряда Raytheon в России и странах

СНГ остаются 8-местный Hawker 800XP

(благодаря неплохому соотношению

размеров пассажирской кабины и даль-

ности полета), 7-местный Hawker 400XP

и 6-местный Premier I. 

На авиасалоне МАКС в этом году

представлены четыре самолета компа-

нии — реактивные Hawker 800XP и

Premier I, а также турбовинтовые Bee-

chcraft 1900D и King Air B200. Сам факт

столь массового присутствия говорит о

больших планах компании в отношении

российского рынка — два года назад

Bechcraft демонстрировала только две

машины. 

По словам г-на Шубина, в период с

2004 по первую половину 2005 г. покупа-

телям из России и СНГ было передано

порядка десяти деловых самолетов. Циф-

ра не самая большая, но и в нынешнем

году компания рассчитывает получить

крупные заказы на свою технику. Основ-

ной интерес связан с реактивными само-

летами серии 800XP и Horizon. В настоя-

щее время идет процесс сертификации

модели XP; Hawker 800 уже сертифици-

рован по российским требованиям, и до

конца года россиянам должно быть по-

ставлено четыре машины этого типа.

Артем Фетисов

Завод им. Климова расширяет
сотрудничество с Китаем

Двигатель ВК-800 для легких самолетов и
вертолетов — последняя разработка компании

Совет директоров «Аэрофлота» одоб-

рил приобретение на условиях финан-

сового лизинга шести новых самолетов

Ил-96-300. Для окончательного утвер-

ждения этого решения на 19 сентября

2005 г. назначено внеочередное общее

собрание акционеров в форме заочно-

го голосования. Одобрение сделки по-

ставит конец в многолетней истории, в

которой были и торжественные заяв-

ления, и громкие обвинения, и судеб-

ные разбирательства.

По словам представителя лизинго-

вой компании «Ильюшин Финанс

Ко.» (ИФК), сразу после окончатель-

ного утверждения сделки на Воро-

нежском авиазаводе (ВАСО) начнется

изготовление новых машин. В свое

время на ВАСО имелось шесть недо-

строенных планеров Ил-96-300, пред-

назначавшихся для «Аэрофлота», но с

тех пор их уже успели доделать и про-

дать.

Как утверждает представитель

ИФК, эти шесть машин, по всей види-

мости, будут последними самолетами

модификации Ил-96-300, выпуск ко-

торых запланирован на ВАСО, — ком-

пания намерена продвигать удлинен-

ную на 9 м версию Ил-96-400, более

выгодную в эксплуатации с экономи-

ческой точки зрения. 

Алексей Синицкий

«Аэрофлот» получит
последние Ил-96-300

В России и СНГ бестселлером
компании Raytheon остается
Hawker 800XP

Косвенные показатели роста
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Как сообщили «Обозрению МАКС-

2005» представители авиакомпании «Газ-

промавиа», свою четвертую «иномарку»,

19-местный дальнемагистральный дело-

вой самолет Falcon 900EX EASy произ-

водства французской Dassault Aviation,

компания ожидает в I квартале 2006 г. 

В начале июля авиакомпании был пе-

редан первый лайнер этого типа — само-

лет президентского класса, который обо-

рудован усовершенствованной системой

бортового радиоэлектронного оборудова-

ния EASy (Enhanced Avionics System), раз-

работанной компанией Dassault. С его по-

лучением «Газпромавиа» стала первым и

пока единственным в России эксплуатан-

том этого самолета. Машина сертифици-

рована по требованиям Межгосударствен-

ного авиационного комитета (МАК) в де-

кабре 2004 г., внесена в свидетельство экс-

плуатанта «Газпромавиа» и получила рос-

сийскую регистрацию (RA-09008).

Еще в парке авиакомпании есть два са-

молета Falcon 900B, эксплуатируемые с

1995 г. В свободное от перевозок топ-ме-

неджеров «Газпрома» время авиакомпа-

ния намерена предлагать самолеты на рос-

сийском рынке чартерных VIP-перевозок.

Артем Фетисов

Indonesia has confirmed that it is restart-

ing its air force modernization plan and

will move forward with the acquisition of

12 additional Sukhoi combat aircraft. This

program was temporarily put on hold after

the tsunami disaster of December 2004,

but deliveries are now expected to com-

mence before the end of this year. The

Commander-in-Chief of the Indonesian

Air Force, Air Marshal Djoko Soeyanto

has stated this June that the new Sukhois

are a high priority, and that the batch of

12 jets will cost around $366 million. 

Indonesia already operates four ‘Flan-

kers’ — two single-seat Su-27SKs and two

Su-30MKs. These aircraft were delivered in

2003 and are the most modern types in the

air force inventory. It is not clear what vari-

ant Indonesia’s new Sukhois will be, but

they are widely expected to be the two-seat

Su-30 strike fighter variant. Indonesia is

certain to be keeping a weather eye on

neighbouring Malaysia which is also ac-

quiring 18 ‘Flankers’ in the shape of the

Su-30MKM variant.

According to Air Marshal Soeyanto

the 2005 deliveries will be followed by a

second batch of six aircraft at the begin-

ning of 2006. The Russian fighters will

form part of a wider modernization effort

that will include a new air defense radar

network. The Air Marshal has also made

it clear that the supply of advanced

weaponry will be an important part of the

Sukhoi aircraft package — noting that this

was one area where the Indonesian Air

Force currently lacks adequate resources.

Robert Hewson

Незадолго до открытия авиасалона раз-

работчики российского регионального

самолета (RRJ) сделали ряд публичных

заявлений, свидетельствующих о том,

что по мере работы над созданием само-

лета приходится уточнять некоторые ба-

зовые параметры проекта.

Весной 2005 г. началось крупномас-

штабное финансирование программы

разработки RRJ — было подписано сог-

лашение с Внешторгбанком, Внешэко-

номбанком, Сбербанком и Росэксим-

банком о кредитовании под государст-

венные гарантии на сумму 2,7 млрд руб.,

предусмотренные в бюджете РФ на

2005 г. Впрочем, соглашение не ограни-

чивает объем кредитов величиной госга-

рантий, и, как сообщил заместитель ген-

директора АХК «Сухой» Вадим Разумов-

ский, возможно, финансирование со

стороны банков будет увеличено.

По сведениям «Обозрения МАКС-

2005», в нынешнем году планируется вло-

жить в проект около 200 млн долл., необ-

ходимых для завершения проектирования

и подготовки производства. Первоначаль-

но стоимость проекта составляла 600 млн

долл., в конце 2004 г. называлась цифра

650 млн, сейчас, по словам гендиректора

АХК «Сухой» Михаила Погосяна, стои-

мость разработки оценивается в 700 млн

долл., не считая расходов на создание

двигателя SaM146 (совместная работа

Snecma Moteurs и НПО «Сатурн»), а так-

же затрат многочисленных зарубежных

поставщиков комплектующих изделий,

работающих по схеме разделения риска.

Ожидается, что первый полет RRJ

состоится в I квартале 2007 г., а не в III

квартале 2006 г., как сообщалось ранее.

Цикл летных и сертификационных ис-

пытаний с участием четырех опытных

машин займет примерно год, и весной

2008 г. можно ожидать поставок первых

серийных самолетов. 

Вадим Разумовский сообщил, что

компания рассчитывает занять 15–20%

мирового рынка ближнемагистральных

самолетов. По его словам, перед конст-

рукторами поставлена задача создать са-

молет, который на 10–15% отличался бы

от конкурентов по основным парамет-

рам, и это получается.

Как утверждают представители ЗАО

«Гражданские самолеты Сухого» (реализу-

ет проект RRJ), лизингом самолетов зай-

мется Финансовая Лизинговая Компания,

с которой заключен договор купли-прода-

жи 50 самолетов RRJ. Правда, ни одна

авиакомпания еще не подписала твердый

контракт на покупку RRJ, несмотря на не-

однократно появлявшиеся слухи о готов-

ности «Аэрофлота» приобрести эти маши-

ны. Можно предполагать, что МАКС из-

менит эту ситуацию.

Алексей Синицкий

Indonesia’s
Fighter Plans
Back On Track

RRJ: рост по всем параметрам

«Газпромавиа» ждет четвертого «сокола»
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Участники и гости МАКС-2005 смогут наблюдать полеты

МиГ-29ОВТ с управляемым вектором тяги. Этот самолет был

впервые представлен на статичной экспозиции МАКС-2003,

но интенсификация работ по данной программе в прошедшие

два года позволила корпорации «МиГ» показать на нынеш-

нем авиасалоне уже летающий истребитель, демонстрирую-

щий невиданные ранее фигуры пилотажа.

Как рассказал «Обозрению МАКС-2005» заместитель ге-

нерального директора — генерального конструктора РСК

«МиГ» Владимир Барковский, программа МиГ-29ОВТ явля-

ется демонстратором технологий, на которых отрабатывается

управляемый вектор тяги, значительно улучшающий манев-

ренность машины. Особенно большой объем летных испыта-

ний пришелся на 2005 г. К настоящему моменту самолет

провел в воздухе уже десятки часов.

По словам г-на Барковского, МиГ-29ОВТ — первый 

в мире двухдвигательный самолет с действительно всера-

курсным соплом, которое может отклоняться по всем осям.

Единственное ограничение представляют элементы конст-

рукции планера. На уже существующих в мире самолетах 

с управляемым вектором тяги (российский Су-30МКИ 

и американский F-22) сопло отклонятся только в одной

плоскости.

Отработанные на МиГ-29ОВТ технические решения мо-

гут быть использованы на других продуктах компании. Ос-

новным требованием для установки всеракурсных сопел яв-

ляется наличие электронной дистанционной системы управ-

ления (ЭДСУ). Поэтому управляемый вектор тяги будет

предлагаться как опцион заказчикам самолетов последних

модификаций МиГ-29 — МиГ-29М/М2, на которых уже ис-

пользуется ЭДСУ.

Максим Пядушкин

МиГ-29ОВТ впервые в небе 
авиасалона МАКС

Наряду с готовыми разработками ОАО

«Туполев» представляет на авиасалоне

МАКС-2005 и перспективные програм-

мы — в частности, проект сверхзвуково-

го административного самолета Ту-444.

Как говорит заместитель генерального

конструктора ОАО «Туполев», директор

ЦКБ Валерий Солозобов, «работа над

Ту-444 идет настолько активно, на-

сколько позволяют средства компании,

хотя, конечно, создание такого самолета

— дело не одной фирмы».

Технический облик Ту-444 был

сформирован незадолго до авиасалона.

По словам главного конструктора про-

екта Александра Пухова, крейсерская

сверхзвуковая скорость самолета со-

ставит 2М (2125 км/ч), дальность поле-

та — 7 тыс. км, пассажировместимость

— 6 чел., экипаж — два пилота и борт-

проводник. Для дальнейших работ не-

обходима постройка самолета-демон-

стратора, на котором можно было бы

испытать новые технические решения

и отработать оптимальные программы

полета для минимизации звукового

удара — одной из самых серьезных

проблем, ограничивающей эксплуата-

цию сверхзвуковых самолетов над на-

селенной местностью.

«Мы знаем, как ре-

шать проблему шума и

самого самолета, и его

двигателей, — рассказы-

вает г-н Солозобов. —

Принципиального реше-

ния нет, но можно ми-

нимизировать шум, вы-

бирая трассы и режимы

полета. Размерность тоже определяет

уровень шума, — если самолет неболь-

шой, задачу решить легче».

Именно в этом одна из причин, по

которой особый интерес в мире прояв-

ляется именно к сверхзвуковым бизнес-

самолетам. Помимо С-21, которым фир-

ма «Сухой» занимается с 1989 г., работы

над подобными проектами ведут амери-

канские компании Aerion и Supersonic

Aerospace International.

Исследования рынка деловых самоле-

тов показывают, что сверхзвуковой само-

лет мог бы пользоваться популярностью у

потенциальных покупателей даже при его

значительно более высокой по сравне-

нию с обычными бизнес-джетами цене.

Совокупный мировой рынок для них

эксперты определяют в 300-400 самоле-

тов. При стоимости около 80 млн долл. за

один бизнес-джет совокупный объем

рынка превышает 30 млрд долл. — непло-

хой приз для компании, которая способ-

на справиться с техническими сложно-

стями разработки такого самолета.

Впрочем, совсем недавно появились

сообщения о том, что некие неназванные

французские компании договорились с

японскими фирмами Mitsubishi, Kawasaki,

Fuji и Ishikawajima-Harima о совместных

работах по созданию 300-местного сверх-

звукового пассажирского самолета.

Корреспонденту «Обозрения МАКС-

2005» Валерий Солозобов сказал:

«Французы активизировались, у нас уже

были предварительные переговоры. Ду-

маю, они обязательно пригласят нас к

сотрудничеству, ведь у нас большой

опыт и хорошие наработки, полученные

при работе с американцами на летаю-

щей лаборатории Ту-144ЛЛ».

Алексей Синицкий

Па
ве

л 
НО

ВИ
КО

В

Снова сверхзвук

ОА
О 

«Т
уп

ол
ев

»



Пристальное внимание к событиям авиа-
салона МАКС-2005 проявляют не только
продавцы и покупатели авиационной тех-
ники, но и представители государственных
органов, курирующих отечественный авиа-
пром. Свою оценку состоянию отрасли и
перспективам развития российского авиа-
строения Борис Алешин дал в беседе с кор-
респондентом «Обозрения МАКС-2005». 

— Борис Сергеевич, с какими достиже-
ниями, на Ваш взгляд, авиастроительная
отрасль подошла к МАКС-2005? Каковы
основные результаты развития отечествен-
ного авиапрома в 2004 году, и каких пока-
зателей Вы ожидаете в году нынешнем?

— По моему мнению, основное дос-

тижение состоит в том, что в целом со-

стояние авиационной промышленности

улучшилось, увеличились объемы про-

даж, больше авиационной техники стала

заказывать армия. Мы вошли в фазу более

глубокого, более серьезного сотрудниче-

ства с западными партнерами. Есть также

неплохие перспективы по продажам во-

енной техники на традиционные рынки

— в Китай и Индию. Самым весомым до-

стижением 2004 года, несомненно, можно

считать подписание договора на 2,5 млрд

долл. с компанией Boeing, сотрудничество

по которому осуществляется в разных об-

ластях, в основном в проектных и науч-

ных работах. Что же касается этого года, я

ожидаю большего углубления междуна-

родного сотрудничества, расширения

внешнеэкономических связей. Надеюсь

также, что произойдет окончательное

объединение в ОАК, и большие надежды

возлагаю на проект RRJ.

— В 2005 году работа по консолидации
производственного и научного потенциала
российского авиастроения перешла в пра-
ктическую плоскость; в соответствии с
поручением президента России Владимира
Путина началась подготовка документов

по созданию Объединенной авиастрои-
тельной корпорации. В каком состоянии
этот процесс находится сейчас?

— Очевидно, что мы немного затяги-

ваем процесс объединения, поскольку

есть еще некоторые противоречия между

авиастроительными компаниями, кото-

рые войдут в состав ОАК. Мы долго ду-

мали, как должны объединиться активы,

и постепенно, вместе с Минэкономраз-

вития и Федеральным агентством по

имуществу, пришли к выводу: это должна

быть все-таки акционерная компания, а

не казенное предприятие. Сейчас наши

позиции со многими ведомствами значи-

тельно сблизились, и я надеюсь, что про-

цесс объединения пойдет значительно

быстрее. Скажу даже больше, хотелось

бы успеть подписать все необходимые

документы до авиасалона МАКС-2005.

— Одним из наиболее остро дискути-
руемых моментов образования ОАК явля-
ется возможность привлечения частных, в
том числе иностранных, инвесторов. Как
Вы видите место частного капитала в соз-
даваемой объединенной корпорации?

— Возврат России на мировой рынок

гражданской авиатехники — одна из

приоритетных задач, стоящих перед

ОАК. Для этого прежде всего необходи-

мо сделать российский авиапром откры-

той системой, готовой к международной

кооперации. Многие полагают, что под-

пускать иностранных партнеров к стра-

тегической для страны отрасли опасно,

однако приведу вам яркий пример: само-

леты компании Boeing всего на 60% аме-

риканские, а Airbus — на 60% европей-

ские. Два крупнейших авиастроителя

объясняют свой успех именно активной

поддержкой зарубежных коллег. Более

того, программ, функционирующих в

рамках отдельно взятой страны, сейчас в

мире практически не существует. Я уве-

рен, что для многих зарубежных инве-

сторов участие в совместном проекте с

все еще сильной в технологическом пла-

не Россией будет привлекательным. 

В соответствии с планами контроль-

ный пакет акций ОАК будет принадле-

жать государству. На первом этапе его

доля составит 60–70%, в перспективе же

размеры госпакета могут быть изменены

по усмотрению акционеров. 

— Планы развития отечественного авиа-
прома базируются на разработке «прорыв-
ных» продуктов — регионального самолета
RRJ и перспективного ближнесреднемагист-
рального МС-21. Как государство будет
оказывать поддержку этим проектам?

— Ближнесреднемагистральный са-

молет МС-21 — представитель самого

популярного класса пассажирских маги-

стральных самолетов, на долю которых

приходится основной объем пассажиро-

перевозок по всему миру. Он реализуется

в рамках Федеральной целевой програм-

мы «Развитие гражданской авиационной

техники России на 2002–2010 годы и на

период до 2015 г.». Пока на сегодняшний

день заключен государственный конт-

ракт лишь на разработку эскизного про-

екта со сроком окончания в 2006 году.

Продвижение проекта российского

самолета RRJ (Russian Regional Jet) про-

исходит более быстрыми темпами. Мы

надеемся, что его покупателями станут

не только отечественные авиаперевозчи-

ки, но и зарубежные, поэтому в прави-

тельстве этому проекту уделяют особое

внимание. В бюджете 2005 года на под-

держку RRJ предусмотрено около 100

млн долл., в следующем году эта сумма

может быть существенно увеличена. 

— Что Вы ожидаете от авиасалона
МАКС-2005? 

— Мои ожидания в этом году в пер-

вую очередь связаны с заключением но-

вых контрактов, а также с реакцией не-

которых западных компаний на участие

в проекте RRJ. Уверен, что МАКС-2005

окажется для нас плодотворным и будет

способствовать вхождению России в пя-

терку ведущих мировых производителей

военной и гражданской авиации.

Интервью взял Максим Пядушкин
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От первого лица
«Для многих зарубежных инвесторов

участие в совместном проекте с Россией
будет привлекательным»

Борис
АЛЕШИН
Руководитель
Федерального
агентства по
промышленности
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Итальянская группа Finmec-

canica демонстрирует мас-

штабное присутствие на

авиационно-космическом

салоне МАКС-2005 как на

корпоративном уровне, так и

на уровне отдельных компа-

ний. Некоторые топ-менед-

жеры группы приехали на

выставку, в ходе которой

ожидается, что Finmeccanica

подпишет ряд соглашений и

сделает важные заявления от-

носительно российского ры-

нка и сотрудничества с рядом

российских компаний.

В рамках общего корпора-

тивного стенда несколько

компаний Finmeccanica пред-

ставляют свою продукцию.

Alenia Aeronautica продвигает

производимые совместно с

EADS самолеты ATR в вари-

анте пассажирского регио-

нального самолета и морско-

го самолета-разведчика. По-

тенциальным покупателям

ATR предлагается в 42- и 72-

местном вариантах. Более

длинная 72-местная модель

послужила основой для ново-

го противолодочного самоле-

та, заказанного Турцией. Пер-

вая из 10 таких машин будет

поставлена в 2010 г.

Фирма Aermacchi уже

много лет сотрудничает с

ОКБ им. А. С. Яковлева, и

совместная разработка учеб-

но-тренировочного самолета

Як-130 позволила обеим ком-

паниям создать собственные

его модификации. Aermacchi

продвигает на международ-

ном рынке свой вариант УТС

— M-346. Обе компании за-

ключили соглашение, позво-

ляющее избежать прямой

конкуренции между этими

продуктами по крайней мере

на некоторых рынках.

AgustaWestland в основ-

ном представляет наиболее

продаваемые вертолеты се-

мейства A109 и A119, а также

более тяжелый AB139, на ко-

торый в настоящий момент

поступают заказы от коммер-

ческих, гражданских и пра-

вительственных клиентов.

Selex Sistemi Integrati в

структуре группы Finmecca-

nica является производите-

лем автоматизированных си-

стем управления, связи и

разведки, наземных и мор-

ских радаров. Компания

уже представлена в России

своими системами контро-

ля воздушного движения

ATC/ATM и продвигает раз-

личные версии военного 

радара воздушного наблюде-

ния RAT-31. Selex Com-

munications видит в России

потенциальный рынок для

применения в интересах пра-

вительства и спецслужб сво-

ей технологии мобильной

связи TETRA. 

Для разработки продук-

тов с использованием этой

технологии могут быть при-

влечены российские компа-

нии. В рамках авиасало-

на Selex также представля-

ет систему предотвращения

столкновений для вертоле-

тов LOAM. 

Finmeccanica совместно с

компанией Alcatel Alenia

Space и холдингом Telespazio

имеет долгую историю сот-

рудничества с Россией в кос-

мической области, которое

активизировалось после под-

писания соглашений между

космическими агентствами

двух стран. Дальнейшие про-

екты в этой сфере находятся

в стадии обсуждения.

Андреа Нативи

Сильное присутствие группы
Finmeccanica на МАКС-2005

The Italian Finmeccanica gro-

up is attending the 2005 edition

of MAKS Air Show in force, at

both corporate and individual

companies level. Some of its

top managers are to visit the

event and during the show

Finmeccanica is expected to

sign a number of agreements

and to make important an-

nouncements involving the

Russian market and the coop-

eration with several Russian

companies.

Under the common corpo-

rate stand, several of the

Finmeccanica companies are

showing their products. Alenia

Aeronautica is promoting its

ATR aircraft (jointly made with

EADS), both in a regional air-

liner civil configuration and a

maritime surveillance aircraft

fitted with a full mission system.

ATR foresee a relevant market

for its aircraft, offered in both a

42 and a 72-seat version. The

longer 72 seater is the baseline

for a new ASW aircraft that

Turkey has just ordered, with

the first of 10 aircraft to be de-

livered in 2010.

Aermacchi has worked for

many years with Russia’s

Yakovlev design bureau and

the activity done jointly on the

Yak-130 advanced jet trainer

demonstrator has then enabled

the two companies to develop

their respective models. Aer-

macchi is promoting interna-

tionally the M-346 and the

two companies are making ar-

rangement to avoid direct

competition of their respective

products in at least some mar-

kets.

AgustaWestland is mainly

showing the best selling A109

and A119 helicopter families, as

well as the heavier AB139, that

is building up orders for both

commercial, civil and govern-

ment customers. 

Selex Sistemi Integrati 

is now the C4I and ground/

naval radar system house of

Finmeccanica. It has already a

relevant footprint in Russia

with its ATC/ATM air traffic

products and radar and it also

promoting the various versions

of the RAT-31 air surveillance

military radar. Selex Com-

munications is forecasting a

relevant potential market in

Russia for paramilitary and

government applications of its

TETRA (Terrestrial Trunked

Radio) technology, to be pos-

sibly exploited with a teaming

agreement with Russian com-

panies. At the show Selex is

showing also its LOAM cable

and obstacle avoidance system

for helicopters. 

Finmeccanica with Alcatel

Alenia Space and Telespazio

holding has also a strong history

of cooperation in the space are-

na, spurred by agreements be-

tween the Russian and the

Italian space agencies and fur-

ther projects are being dis-

cussed. 

Andrea Nativi

Strong Finmeccanica
Presence at MAKS-2005

Несмотря на общие корни с Як-130, первый
прототип M-346 показал, что у Aermacchi

есть свои требования к этому самолету
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Накануне МАКСа самарское ОАО

«Авиаагрегат», специализирующееся на

проектировании и изготовлении шасси

и рулевых приводов самолетов, переда-

ло в Австрию первый комплект стоек

шасси для реактивного самолета D-JET,

разрабатываемого австрийской компа-

нией Diamond Aircraft (DA). В конце ав-

густа эти стойки установят на летный

прототип самолета, первый полет кото-

рого должен состояться осенью 2005 г., а

сертификация — в 2007 г. Соглашение

об участии «Авиаагрегата» в программе

создания D-JET было подписано летом

на авиасалоне в Ле-Бурже.

У самарской компании уже есть

опыт сотрудничества с австрийцами. С

марта этого года «Авиаагрегат» постав-

ляет убирающиеся стойки шасси для

4-местных дизельных самолетов DA42

компании Diamond Aircraft. По словам

Александра Федорова, представителя

DA в России, из 170 комплектов, кото-

рые должны быть переданы в нынеш-

нем году, в Австрию уже отправлено 24

(в каждом комплекте — три стойки

шасси).

Если результаты совместной рабо-

ты над реактивным D-JET удовлетво-

рят обе стороны, то Diamond Aircraft

привлечет «Авиаагрегат» в качестве ос-

новного поставщика титановых стоек

шасси для перспективного реактивно-

го D-JET, говорит г-н Федоров.

Артем Фетисов

Как сообщили «Обозрению МАКС-

2005» в корпорации «Иркут», в настоя-

щее время идет активная подготовка

межправительственного соглашения по

проекту разработки транспортного са-

молета МТА (Multirole Transport Aircraft)

в интересах ВВС России и Индии. Под-

писание соглашения, которое может со-

стояться уже до конца этого года, устра-

нит ряд правовых ограничений в сотруд-

ничестве по военно-технической тема-

тике и переведет программу создания са-

молета в стадию реализации.

К совместной разработке на базе

проекта Ил-214 среднего транспортного

самолета МТА, известного также под

аббревиатурой IRTA (Indo-Russian Tran-

sport Aircraft), приступили в начале

2000-х гг. По мере углубленной прора-

ботки и гармонизации требований ВВС

Индии и России проект MTA сущест-

венно отклонился от Ил-214. Грузо-

подъемность была поднята до 20 т, а

также увеличились размеры грузовой

кабины. Индия заинтересована в разра-

ботке данного самолета в первую оче-

редь для своих ВВС, которые намерены

закупить 45 машин.

Сейчас, по словам представителей

«Иркута», российские военные подтвер-

дили, что у них существует потребность

в этом самолете. Корпорация совместно

с КБ Ильюшина и 30-м институтом ВВС

сформировала техническое задание, ко-

торое уже направлено на окончательное

одобрение индийским ВВС. Стороны

также подготовили бизнес-план, опреде-

лив финансовые, технологические и

временные ресурсы, необходимые для

реализации проекта МТА. Облик само-

лета достаточно глубоко проработан на

стадиях аванпроекта и частично — эс-

кизного проектирования. 

Для завершения разработки МТА бу-

дет создано совместное предприятие,

куда с российской стороны войдут «Рос-

оборонэкспорт», КБ Ильюшина как го-

ловной разработчик и «Иркут» в качест-

ве будущего производителя самолета. Со

стороны Индии участником СП станет

корпорация HAL. 

Максим Пядушкин

Как стало известно «Обозрению МАКС-

2005», в настоящее время дилерская

компания Beechcraft Berlin, представля-

ющая интересы в России и СНГ амери-

канского самолетостроителя Raytheon,

завершает сделку по продаже первой

партии 19-местных турбовинтовых са-

молетов Beechcraft 1900D. Хотя предста-

вители Beechcraft не раскрывают под-

робностей контракта, известно, что ба-

зироваться машины будут в российской

столице. Этот проект не связан с наме-

рением правительства Москвы создать

здесь систему воздушного такси (хотя

подобные планы тоже обсуждаются) —

самолеты будут использо-

ваться для пассажирских

перевозок. 

Если данный контракт

будет реализован, то для

эксплуатации Beechcraft

1900D в России и СНГ

Raytheon и неназванному

заказчику предстоит сер-

тифицировать самолеты в

соответствии с требовани-

ями Межгосударственного

авиационного комитета

(МАК). В настоящее время

Beechcraft 1900D серийно

не выпускаются, однако,

по словам представителей

производителя, на вторичном рынке их

достаточно. Помочь с приобретением та-

ких машин и предпродажной подготов-

кой и предлагает Beechcraft Berlin. Стои-

мость самолетов варьируется в пределах

от 4 до 6 млн долл.

Справедливости ради стоит отметить,

что это уже не первая попытка Beechcraft

найти среди российских эксплуатантов

покупателя для региональных 1900D. На-

сколько известно «Обозрению МАКС-

2005», около года компания вела перего-

воры с «Уральскими авиалиниями» о по-

купке нескольких таких самолетов.

Артем Фетисов

Стойка шасси из
Самары для D-JET Московская компания

покупает несколько
Beechcraft 1900D

Работа над проектом MTA продолжается

Цена Beechcraft 1900D на вторичном рынке
варьируется в пределах 4–6 млн долл.

А
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На МАКС-2005 большое внимание специали-
стов привлекают экспозиции компаний,
представляющих новые разработки и реше-
ния. О своих взглядах на развитие отрасли и
новых продуктах компании корреспонденту
«Обозрения МАКС-2005» рассказал генераль-
ный директор НПО «Сатурн» Юрий Лас-
точкин.

— Юрий Васильевич, что Вы ожидаете
от начавшегося МАКС-2005? Какое влияние
авиасалон может оказать на развитие рос-
сийский авиационной отрасли? 

— Авиасалон, безусловно, полезен. Он

позволяет за несколько дней показать, что

предприятия делают, куда движутся. Это

крайне необходимое мероприятие для на-

шей страны, которое демонстрирует, что

Россия несмотря ни на что остается авиа-

ционной державой. 

Но какое-то существенное влияние на

развитие авиационной отрасли МАКС

вряд ли может оказать. Салон, как зеркало,

— поможет что-то подкорректировать в

поведении или внешнем виде, но суть ва-

шу не изменит. Если Россия хочет серьез-

но развивать свою авиационную отрасль,

как это делается во всем мире, она должна

принять соответствующие решения. Или

отрасль прекратит свое существование.

— В каком состоянии, по Вашему мне-
нию, отечественный авиапром подошел к
МАКС-2005?

— МАКС-2005 проходит в особое вре-

мя, когда в стране наконец-то наступила

стабильность, мы ее реально чувствуем. Се-

годня в России очень многое изменилось в

лучшую сторону. И отечественная авиа-

промышленность должна максимально ис-

пользовать эти изменения, чтобы добиться

нужных стране и обществу результатов. 

Прежде всего следует сконцентриро-

ваться на реализации приоритетных про-

ектов. Необходимо создание новой авиа-

ционной промышленности новой России

на тех принципах, на которых функциони-

рует весь развитый мир. Выйти из систем-

ного кризиса, в котором до сих пор нахо-

дится авиастроение, можно только совме-

стными усилиями самой отрасли и всего

общества. И сегодня для этого есть все

предпосылки. Все-таки Россия с самого

рождения авиации была во главе группы

стран, достигших в этой области наивыс-

ших результатов. Утрата такой высокотех-

нологичной отрасли промышленности,

как авиастроение, неизбежно повлечет за

собой катастрофическое понижение рей-

тинга страны на мировой арене.

— Вы не исключаете возможности созда-
ния российского центра двигателестроения
на базе «Сатурна» после создания ОАК?

— Чтобы компания, которая работает в

области высоких технологий, была конку-

рентоспособной, она должна быть круп-

ной по объемам продаж, капитализации,

по наличию ресурсов, в первую очередь

кадровых, интеллектуальных и технологи-

ческих. Сегодня в российском двигателе-

строении таких компаний нет. Более того,

кроме Рыбинска и Перми нет компаний

полного цикла, где и разрабатывают и

производят двигатели. 

— Крупная компания возьмет на себя

все: концепцию, разработку, производст-

во и маркетинг продукта. А если говорить

о параметрах, то крупная двигательная

компания — это примерно 40–50 тысяч

работающих, капитализация в 2–3 млрд

долл. и объем продаж около 2–3 млрд

долл. Это даст возможность тратить на

ОКР примерно 500–600 млн долл. в год, а

также инвестировать в техническое пере-

вооружение и овладение всеми передовы-

ми технологиями отрасли. Вот когда та-

кая компания в стране будет создана,

можно будет говорить о новой промыш-

ленности новой России. 

— Известно, что НПО «Сатурн» ведет
работу над двигателем для истребителя 5-го
поколения. Хотелось бы узнать идеологию
этого двигателя, чем он будет отличаться от
того, что у нас было? 

— Сегодня дискуссия о том, можно ли

создать двигатель 5-го поколения, неумест-

на — нужна просто политическая воля. Ес-

ли государство начнет в достаточной сте-

пени финансировать эту программу, само-

лет получит нормальный двигатель, с кото-

рым он сможет летать. 

«Сатурн» фактически является разра-

ботчиком всех основных двигателей для са-

молетов семейства Су-27/Су-30. Базовая

модель этих двигателей — АЛ-31Ф, на ос-

нове которого был разработан ряд модифи-

каций. Был создан двигатель с управляе-

мым вектором тяги АЛ-31ФП для Су-

30МКИ. Создан очень интересный двига-

тель АЛ-31ФН, который сейчас устанавли-

вается на китайский однодвигательный са-

молет J-10. Эти два двигателя стали предте-

чей нашего двигателя 5-го поколения. 

Сейчас уже определены сроки созда-

ния самолета 5-го поколения и есть техни-

ческие параметры двигателя для него. Мо-

гу сказать, что разрабатывает двигатель

полностью НПО «Сатурн». А делаем мы

его совместно с Уфимским моторострои-

тельным производственным объединени-

ем. Мы уже вложили в этот проект около

1,5 млрд руб. 

В советское время был создан один

двигатель 5-го поколения — АЛ-41, кото-

рый был установлен на самолете проекта

1.44 корпорации «МиГ». Это тяжелый са-

молет, и соответственно двигатель был

разработан достаточно большой по разме-

ру. Он создан по классической схеме 5-го

поколения — в частности, у него неболь-

шое количество ступеней компрессора.

Но Россия в итоге выбрала самолет другой

размерности, меньший, чем 1.44. Значит

двигатель тоже нужно уменьшать. Каким

путем мы идем в создании такого двигате-

ля? Мы берем элементы, отработанные на

двигателе АЛ-41, и интегрируем их в но-

вый двигатель. Мы поставили туда новую

турбину, новый вентилятор. 

Нынешним летом на летные испыта-

ния переданы прототипы этих двигателей.

От первого лица
«...дискуссия о том, можно ли создать

двигатель пятого поколения, неуместна — нужна
политическая воля»

Юрий
ЛАСТОЧКИН
Генеральный
директор НПО
«Сатурн» 

Окончание на стр. 18
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Экспозиция МАКС-2005 отражает

растущий интерес как заказчиков,

так и промышленности к созданию

беспилотных авиационных систем

различного назначения. Иллюстра-

цией этой тенденции служит первое

публичное представление унифици-

рованного ряда беспилотных авиа-

ционных комплексов дистанцион-

ного зондирования земли (ДЗЗ) кор-

порации «Иркут». 

При его разработке усилия конст-

рукторов были сосредоточены не

столько на проектировании отдель-

ных БПЛА, сколько на создании ре-

конфигурируемой системы для реше-

ния широкого круга задач в интересах не-

военных заказчиков. 

Продуктовый ряд включает шесть 

типов комплексов: «Иркут-2Ф», «Ир-

кут-2Т», «Иркут-20», «Иркут-60», «Ир-

кут-200» и «Иркут-850», базирующихся

на летательных аппаратах пяти типов,

три разновидности наземных пунктов

управления, а также средства наземного

обслуживания. Индекс аппарата при-

близительно соответствует его массе в

килограммах. Представленные БПЛА

имеют полезную нагрузку от 300 г до

200 кг и время полета от 1 до 12 ч. Все

беспилотные аппараты выполнены по

самолетной однодвигательной схеме и

оснащены поршневыми двигателями.

Как заявил «Обозрению МАКС-2005»

руководитель дирекции беспилотных про-

грамм корпорации Александр Моржин,

основное внимание при проектировании

было обращено на качество системных ре-

шений, унификацию технических и про-

граммных средств, внедрение модульного

принципа и открытой архитектуры. 

По словам г-на Моржина, в процессе

создания летательных аппаратов были

использованы прототипы, разработан-

ные российскими и иностранными кон-

структорами и, в частности, инноваци-

онной компанией «Новик XXI век».

Конструкция прототипов была перера-

ботана для включения в систему и обес-

печения единой методики применения и

управления. 

Особняком стоит «Иркут-850», спро-

ектированный на базе двухместного мо-

торного планера S10VT немецкой фир-

мы Stemme. Он назван «опционально

пилотируемым ЛА», поскольку оснащен

системой управления, позволяющей ле-

тать в беспилотном варианте.  

Наземные пункты управления разра-

ботаны в трех вариантах комплектации.

Пункт управления НСУ-1 выполнен на

базе промышленного ноутбука. НСУ-2

развернут на автомобиле УАЗ. НСУ-3

оснащен аппаратурой отображения

информации коллективного пользо-

вания и размещен на автомобиле

ЗиЛ «Бычок». НСУ-2 и НСУ-3 могут

развертываться на других транс-

портных средствах или в стационар-

ном сооружении. 

Информация от комплексов мо-

жет в реальном масштабе времени

передаваться на выносные термина-

лы, установленные на автомобиле,

самолете, вертолете, выполняющем

целевую задачу: поиск пострадавших,

тушение пожара и прочее. 

По словам Александра Моржи-

на, в зависимости от сферы приме-

нения и решаемой задачи может форми-

роваться конкретная конфигурация

авиационного комплекса, включающая

различные типы БПЛА, полезных нагру-

зок, пунктов управления. 

«Иркут» разработал линейку комплек-

сов ДЗЗ в инициативном порядке и на соб-

ственные средства. Наибольший интерес к

новой технике проявило МЧС России.

Как сообщил корреспонденту «Обозрения

МАКС-2005» директор департамента пре-

дупреждения чрезвычайных ситуаций ми-

нистерства Михаил Фалеев, в качестве

наиболее проработанных вариантов рас-

сматриваются «Иркут-200» и «Иркут-60».

Согласно источникам в корпорации «Ир-

кут», МЧС выдало ТТЗ на первый из них и

подписало контракт на адаптацию второго

к нуждам министерства. Эти же источники

сообщают, что серийное производство

беспилотных систем начнется в 2006 г.

Сергей Сокут

От экспериментов к серии
К беспилотным комплексам «Иркут-60»
(на снимке) и «Иркут-200» 
уже проявляет интерес МЧС России

Самолеты «Сухого» уже совершили на

них десятки полетов, которые позволили

подтвердить на практике все наши конст-

рукторские мысли. Могу сказать, самоле-

ты с нашими двигателями стоят на грани

мировых рекордов по скорости и энерго-

вооруженности. 

Кроме того, если менять только возду-

хозаборник, такие двигатели можно уста-

навливать на все самолеты, имеющиеся

сегодня в войсках. Мы также можем пред-

лагать их иностранным заказчикам — ес-

тественно, с разрешения государства. 

Итак, получается такая интересная

программа: создание двигателя для само-

лета 5-го поколения, модернизация за

счет него существующего парка отечест-

венных ВВС и, возможно, поставки этих

двигателей инозаказчикам. Можно ис-

пользовать и наработки 5-го поколения,

для того чтобы увеличить свойства суще-

ствующих двигателей. 

— Как развивается проект создания дви-
гателя SaM146 для российского региональ-
ного самолета RRJ?

— Сейчас программы создания двига-

телей для магистральных и региональных

самолетов крайне дороги. Попасть в этот

элитный клуб очень тяжело. Преобладаю-

щей тенденцией стало объединение усилий

стран и компаний, для того чтобы сначала

разделить риски, а потом рынки. Яркий

пример — CFM56, разработанный амери-

канскими и французскими двигателиста-

ми. Мы пошли по тому же пути: совместно

со Snecma создаем двигатель SaM146 в со-

отношении 50:50 — и это касается всех без

исключения аспектов программы. 

Сегодня выпущена вся конструктор-

ская документация на двигатель, идет

подготовка производства. SaM146 разра-

батывается не под локальный внутренний

спрос, а для мирового рынка, где должно

быть продано 60–70% двигателей. Он бу-

дет иметь международные сертификаты

типа, поэтому и создается по совершенно

другим законам, нежели те, по которым

обычно создаются изделия такого класса в

России. Должна быть принципиально

другая система поддержки мирового уров-

ня. Мы должны создать двигатель, кото-

рый в ближайшие 25–30 лет сможет на

равных конкурировать с мировым лиде-

ром в этом классе — CF34. 

У программы SaM146 есть поддержка

как минимум двух государств — России и

Франции, а возможно, еще Италии и Ин-

дии. По мере развития этого проекта у не-

го будут появляться новые участники. 

Интервью взял Максим Пядушкин

От первого лица Окончание. Начало на стр. 16

И
Р

К
У

Т



11 Вторник | 16 августа 2005

МАКС−2005Обозрение

В начале этого года российское прави-

тельство приняло принципиальное ре-

шение о создании Объединенной авиа-

строительной корпорации (ОАК), в рам-

ках которой должны быть консолидиро-

ваны все авиастроительные активы стра-

ны. Однако практическое выполнение

этого решения сталкивается с трудно-

стями организационного, законодатель-

ного и политического характера. Созда-

ние ОАК буксует отчасти в силу объек-

тивной сложности и беспрецедентности

задачи, отчасти — по причине крайне

низкого качества государственного уп-

равления отраслью. Между тем на фоне

не слишком успешных усилий чиновни-

ков происходит динамичная естествен-

ная консолидация авиапрома, инициа-

торами и движущей силой которой явля-

ются менеджеры и владельцы самих

авиастроительных компаний.

Очевидным центром активности в

этом процессе является корпорация «Ир-

кут», которая в последние годы купила

контрольные пакеты акций двух констру-

кторских бюро — ОКБ им. Яковлева и

ТАНТК им. Бериева. После назначения в

2004 г. президента и совладельца «Ирку-

та» Алексея Федорова главой РСК «МиГ»

последняя также оказалась связанной с

«Иркутом» — пусть и в необычной форме

личной унии, при которой назначенные

государством управленцы одной компа-

нии одновременно владеют активами дру-

гой. В новом составе совета директоров

нижегородского авиастроительного заво-

да «Сокол», избранного в июне, из 11 чле-

нов четверо представляют РСК «МиГ» и

еще один — «Иркут». Это свидетельствует

о том, что «Сокол» тоже вошел в иркут-

ский альянс. В его зоне притяжения нахо-

дится и АК им. Ильюшина, связанный с

«Иркутом» совместными работами по те-

матике среднего транспортного самолета. 

За скобками описанного альянса ос-

таются пока три интересных актива —

АХК «Сухой» (основной политический и

рыночный конкурент иркутского блока),

ВАСО, и ульяновский «Авиастар». В

принципе, «Сухой», имея в активе хоро-

шее КБ и получившую господдержку

программу создания регионального са-

молета RRJ, может игнорировать сти-

хийные консолидационные процессы.

Однако надо заметить, что теоретически

преимущества «Сухого» прекрасно до-

полняются возможностями фирмы «Ту-

полев». Его поглощение позволило бы

«Сухому» контролировать парк Ту-134 и

Ту-154, что в свою очередь даст дополни-

тельный инструмент противодействия

проникновению на российский рынок

иностранных региональных самолетов.

Кроме того, «Сухой» вошел бы в про-

грамму самолетов Ту-204 (единственных

из российских пассажирских лайнеров,

которые имеют хорошие перспективы

продаж), а через нее — имел бы интерес

к вхождению на «Авиастар». Если такая

схема действительно была бы реализова-

на, сложилась бы биполярная структура

авиапрома. Это, кстати, и предусматри-

валось — правда, в другой конфигурации

полюсов — Программой реструктуриза-

ции и развития ОПК на 2002–2006 гг.

Надо заметить, что через проект МС-

21 ОАО «Туполев» может быть втянуто и

в гравитационное поле иркутского бло-

ка. В таком случае «Сухой» останется в

одиночестве, а структура отрасли будет

схожа с авиастроительной промышлен-

ностью Франции, где авиастроительный

гигант EADS соседствует с относительно

небольшой Dassault. 

Константин Макиенко

В июне этого года лизинговая компа-

ния «Ильюшин Финанс Ко.» (ИФК)

подписала два твердых контракта на

поставку грузовых самолетов Ил-96-

400Т с авиакомпаниями «Волга-Днепр»

и «Атлант-Союз» — по две машины для

каждой. По словам представителя

ИФК, самолеты Ил-96-400Т для ком-

пании «Волга-Днепр» будут достроены

из сохранившегося на ВАСО производ-

ственного задела, а вот для «Атлант-Со-

юза» их придется строить с нуля.

Ил-96-400 представляет собой удли-

ненный на 9 м Ил-96-300 с увеличенной

вместимостью, взлетным весом, коммер-

ческой загрузкой. При оснащении двига-

телями ПС-90А с тягой 16 т его эксплуа-

тация возможна только с ограниченным

взлетным весом, что пагубно сказывается

либо на дальности полета, либо на ком-

мерческой загрузке и сводит на нет всю

эксплуатационную экономику. Поэтому,

по словам технического директора ИФК

Юрия Островского, транспортные само-

леты Ил-96-400Т грузоподъемностью

92 т будут оснащаться двигателями

ПС-90А1 с максимальной взлетной тягой

17,4 т. Пока этот двигатель не пройдет

сертификацию, самолет все равно можно

будет эксплуатировать с ограниченной до

16 т тягой и, соответственно, ограничен-

ным взлетным весом. Вместе с тем не

прекращаются переговоры по возможно-

му оснащению самолетов Ил-96-400 дви-

гателями зарубежного производства.

Алексей Синицкий

Контуры двухполюсной модели авиапрома

Ил-96-400 запущен в производство

Консолидация российского авиапрома
происходит вокруг производителей

самолетов марки «Су»
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Количество покупателей рос-

сийского оружия ограничено,

и вскоре Москва может ли-

шиться внешних рынков, ко-

торые поддерживают ее обо-

ронную промышленность.

Российские экспортеры уже

сейчас находятся в опасной за-

висимости от горстки основ-

ных заказчиков, не прилагая

достаточных усилий для освое-

ния новых рынков. Более того,

Россия отстает в области пере-

довых технологий и не облада-

ет достаточными ресурсами

для инвестиций в полномас-

штабные НИОКР. Поэтому

российские производители

должны срочно искать новых

международных партнеров.

Такой список предстоящих

проблем стоит перед Комис-

сией по военно-техническому

сотрудничеству с иностранны-

ми государствами, возглавляе-

мой президентом Путиным.

Он лично отметил, что един-

ственным возможным путем

движения вперед является ме-

ждународное сотрудничество.

Проблемы, стоящие перед

роспромом, настолько акту-

альны, что в 2005 г. Комиссия

уже дважды проводила заседа-

ния. В прошлом настроения

на подобных мероприятиях

были в основном оптимистич-

ны — с конца 90-х гг. Россия

имела внушительный объем

экспортных поставок в облас-

ти обороны; 2004 г. стал ре-

кордным: объем продаж дос-

тиг 5,8 млрд долл. Но хотя

краткосрочные прогнозы вы-

глядят неплохо, существуют

опасения, что по мере насы-

щения традиционных рынков

темпы экспорта значительно

сократятся.

Сегодня на долю Китая и

Индии приходится 80% рос-

сийского военного экспорта. В

последнее время было заклю-

чено несколько соглашений в

Азии и Африке, но общий объ-

ем этих рынков остается

скромным. По данным «Росо-

боронэкспорта», портфель его

заказов насчитывает 13 млрд

долл., однако большая их часть

будет выполнена к 2007 г. Да-

лее ежегодные продажи, сог-

ласно прогнозам, сократятся

до 2 млрд долл. В качестве воз-

можного решения предлагает-

ся сконцентрироваться на

«стратегических» продуктах,

таких как бомбардировщики,

ракетные системы и ядерные

ноу-хау. Но экспорт этих това-

ров способен привести к неже-

лательным противоречиям на

международной арене.

Несмотря на это у России

остается возможность найти

серьезных долгосрочных парт-

неров для разработки высоко-

технологичных продуктов. Од-

ним из очевидных кандидатов

является Индия, уже проде-

монстрировавшая желание

тесно сотрудничать с Россией

в таких областях, как создание

новых военных самолетов и

современных вооружений.

Роберт Хьюсон

Russia is running out of cus-

tomers for its arms exports and

may soon find itself without a

future market to support its de-

fense industry. Russian ex-

porters are already dangerously

over-reliant on just a handful of

major customers and have not

done enough to diversify into

new markets. Furthermore,

Russia is lagging behind in areas

of new technology and no

longer has the resources to in-

vest in full scale research and

development. National manu-

facturers must therefore seek

more international partners as a

matter of urgency. 

This alarming list of ‘trouble

ahead’ is facing Russia’s Pre-

sidential Commission on Mi-

litary-Technical Co-operation

with Foreign Countries, chaired

by President Putin. The Pre-

sident himself has made the key

point that international co-op-

eration is now the only viable

way forward. So pressing are the

concerns facing Russian indus-

try that the Commission has al-

ready met twice during 2005.

The past mood at these meetings

has largely been positive, as

Russia has ridden a wave of de-

fense exports since the late

1990s. Indeed, 2004 was a

record year with the value of

sales reaching $5.8 billion.

However, while the short term

outlook remains good, there are

rising fears that Russia may soon

run out of steam as its tradition-

al markets become saturated. 

Today China and India ac-

count for 80% of Russian mili-

tary exports. A few recent suc-

cesses have been scored in Asia

and Africa, but the overall size

of these markets remains mod-

est. Rosoboronexport says it has

an order backlog worth $13 bil-

lion, but most of these contracts

are due for fulfilment by 2007.

After that annual sales are pre-

dicted to drop alarmingly to $2

billion, or less. There may be a

push by some in Russia to con-

centrate more on ‘strategic’

technologies such as bomber

aircraft, missile systems and nu-

clear know-how. These ‘high

value’ items are of interest to

many customers but they will

fall under deep international

scrutiny and could become un-

welcome controversies. 

Nevertheless the potential re-

mains for Russia to find signifi-

cant long-term partners for high

technology development. One

obvious candidate is India which

has already signalled its willing-

ness to work closely with Russia

in areas such as new combat air-

craft and advanced weapons.

Robert Hewson

Над российским
оружейным
экспортом
сгущаются тучи

Dark Clouds Gather
On Russia’s Export
Horizons

Китайские заказы по-прежнему
составляют основу российского
оборонного экспорта

Chinese orders continue to be the
backbone of Russia’s arms sales
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АНТК им. Антонова готов провести лет-

ные испытания двигателя Д-27 для но-

вого военно-транспортного самолета

Ан-70. Об этом сообщил недавно глав-

ный специалист по программе Ан-70

АНТК Юрий Творчевский. Дело в том,

что российские ВВС, которые должны

наряду с украинскими стать первыми за-

казчиками этих самолетов, потребовали

проведения дополнительных испытаний

двигателя на газодинамическую устой-

чивость. По утверждению украинской

стороны, все необходимые доработки

выполнены, стендовые испытания про-

ведены, осталось лишь установить дви-

гатель на самолет и провести 3–4 испы-

тательных полета. АНТК, как говорит

г-н Творчевский, приглашал российские

ВВС для участия в испытаниях в мае

этого года, но российская делегация по

каким-то причинам прибыть не смогла.

В ближайшее время антоновцы вновь

будут звать коллег из России принять

участие в полетах. Ведь без завершения

данной программы сертификационные

испытания двигателя не могут быть про-

должены. 

Ан-70 создавался в СССР с 80-х гг. и

должен был заменить в ВВС тактиче-

ский военно-транспортный самолет Ан-

12. Его уникальность, по словам разра-

ботчиков, заключается в том, что при

достаточно большой массе полезной на-

грузки машина может взлетать и садить-

ся на неподготовленные грунтовые пло-

щадки длиной около 600 м. Пока что

аналогов Ан-70 нет нигде в мире. Одна-

ко уже в 2008 г. у европейского концер-

на Airbus появится похожий на Ан-70 са-

молет — А400M. «Пока мы опережаем

европейцев по срокам — сертификация

Ан-70 должна завершиться в 2006 г., и в

этом же году мы должны поставить 2 са-

молета украинским ВВС, — говорит

Юрий Творчевский, — но если все будет

идти теми же темпами, как было до сих

пор, европейцы вполне могут нас опере-

дить». 

Помимо постоянных претензий рос-

сийских ВВС к двигателям Ан-70 есть

еще и проблема финансирования. По

соглашению между российскими ВВС и

АНТК, завершающая стадия опытно-

конструкторских работ по Ан-70 должна

финансироваться совместно Украиной и

Россией в соотношении 28 к 72%. По

словам г-на Творчевского, АНТК полу-

чил обещанные деньги из украинского

бюджета полностью, российская же сто-

рона выполнила свою часть обязательств

лишь на 5%. Кроме того, российские

ВВС все еще окончательно не решили,

будут ли они закупать самолет. Изна-

чально предполагалось, что Украина

приобретет 65 единиц, а Россия 164. Как

считают российские военные, вопросы о

запуске производства Ан-70 на омском

заводе «Полет» и его закупке для ВВС,

могут быть решены только после окон-

чания сертификационных испытаний. 

Наталья Бендина

Участники МАКС-2005 — компания

«Альфа-Интегратор» и Финансовая Ли-

зинговая Компания (ФЛК) завершают

оформление документов по первой на

российском рынке продаже ERP-систе-

мы Baan на условиях лизинга. Предста-

вители «Альфа-Интегратор», которой

принадлежат права на системы управле-

ния ресурсами предприятия BaanERP,

пока не разглашают имя первого клиен-

та, но подтвердили, что сейчас ведутся

переговоры с рядом других предприятий

авиационной промышленности и о за-

ключении новых договоров будет объяв-

лено в ближайшее время.

О введении лизинговой схемы про-

даж продуктов Baan было объявлено в

апреле. Как заявил тогда директор про-

изводственных программ ФЛК Сергей

Гальперин, схема лизинга позволит пре-

одолеть одно из главных препятствий

для внедрения ERP-систем в россий-

ский авиапром — «недостаток финансо-

вых средств, необходимых для закупки

хотя бы минимального объема качест-

венного программно-аппаратного обес-

печения». Он надеется, что в ближайшие

три года за счет лизинга удастся при-

влечь до 200 клиентов — в основном

средние и мелкие предприятия.

В лизинг предлагается так называе-

мое коробочное решение, которое поз-

воляет развернуть на предприятии до 30

рабочих станций, оснащенных системой

BaanERP, и включает обучение сотруд-

ников и двухгодичную техническую под-

держку. ФЛК предлагает этот комплекс

в лизинг на два года, при этом авансо-

вый платеж составит примерно 30% сто-

имости. По мнению пресс-секретаря

«Альфа-Интегратор» Светланы Одинцо-

вой, на сегодняшний день условия ли-

зинга «коробочного решения» предельно

комфортны и более удобной процентной

ставки ни по одному лизинговому про-

дукту в России нет.

Системы BaanERP уже используют

такие ведущие компании авиастроитель-

ного сектора, как «Иркут», КнААПО,

Уфимское моторостроительное объеди-

нение, чебоксарский НПК «Элара», Ба-

лашихинский литейно-механический

завод, 123-й авиаремонтный завод.

Однако в настоящее время информа-

тизация отрасли все еще носит остров-

ной характер, что вызывает нарастание

информационно-технологического раз-

рыва между российской и западной про-

мышленностью. Даже ведущие россий-

ские производители используют только

отдельные модули информационных си-

стем управления ресурсами и данными

по продуктам. Технологии производства

в целом остаются ручными, доля проек-

тирования под заданную стоимость со-

ставляет менее 5%, а послепродажная

поддержка по-прежнему основывается

на бумажных технологиях. 

Среднее соотношение между количе-

ством пользовательских лицензий на

ERP-продукты и численностью персона-

ла у лидеров мирового авиастроения —

компаний Boeing, BAE Systems, Snecma и

Thales — примерно одна лицензия на

3–5 чел. У российских предприятий на

одну такую лицензию в лучшем случае

приходится 25–30 работников. 

Максим Пядушкин

Ан-70: очередной этап ожидания

ERP-решения в массы
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сертификационных
испытаний Ан-70 не получит
российских заказов
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Активно идут работы над легким верто-

летом «Ансат» — свидетельство тому

сразу несколько машин, представленных

на авиасалоне.

Казанский вертолетный завод (КВЗ)

с 1995 г. приступил к разработке мно-

гоцелевого двухдвигательного вертоле-

та силами собственного конструктор-

ского бюро. На его создание КВЗ по-

тратил более 80 млн долл. собственных

средств. Первый полет «Ансат» совер-

шил 17 августа 1999 г., а сертификат на

соответствие «Ансата» нормам АП-29

был получен в январе 2005 г. По дан-

ным «Обозрения МАКС-2005», серти-

фикат выдан с многочисленными огра-

ничениями; для их устранения пред-

стоит еще немалая работа. Но это не

умаляет значимости общего результата

— впервые в истории российского

авиапрома заводу-производителю се-

рийной техники удалось самостоятель-

но создать и довести до сертификации

новый тип вертолета.

Помимо вертолета в базовой конфи-

гурации КВЗ представляет на салоне и

вариант «Ансат РЦ» (разведчик-целеука-

затель). В этом вертолете использована

динамическая система «Ансата» (несу-

щий и рулевой винты, силовая установ-

ка, главный редуктор, трансмиссия и

т. д.), а фюзеляж сделан новый. Базовый

«Ансат» имеет вместительную кабину, в

десантно-транспортном варианте он

способен перевозить

взвод из 10 солдат. В

отличие от него «Ансат

РЦ» вмещает только

экипаж из двух чело-

век, сидящих один за

другим. Площадь попе-

речного сечения маши-

ны минимальна, и по

компоновке вертолет

похож на боевой верто-

лет Ми-28.

Однако в разряд боевых «Ансат РЦ»

попасть не может, поскольку небольшая

взлетная масса (3,5 т) не позволяет осна-

стить его управляемым оружием. Впро-

чем, помимо вывода на цель боевых вер-

толетов «Ансат РЦ» способен и сам вес-

ти боевые действия — он оснащен круп-

нокалиберным пулеметом «КОРД» про-

изводства Ковровского завода им. Дег-

тярева. По всей вероятности, «Ансат

РЦ» сможет найти свое место в подраз-

делениях МВД и ФСБ.

Кроме того, для участия в салоне за-

явлены вертолет «Ансат-ЛЛ» (летающая

лаборатория комплексных испытаний)

— его представляет питерское НПП «Ра-

дар ммс», занимающееся созданием и

производством систем наведения высо-

коточного оружия, — а также учебный

вариант вертолета «Ансат», созданный

по заказу Сызранского военного авиа-

ционного института.

Еще один проект КВЗ — сверхлегкий

многоцелевой трехместный вертолет

«Актай». Это машина с достаточно боль-

шим объемом грузового отсека, поэтому

у нее есть и некоторые перспективы

коммерческого применения. Кроме то-

го, возможна модернизация в 4–5-мест-

ный вариант. Однако развивается про-

ект крайне медленно — основные сред-

ства КВЗ вкладывает в «Ансат» (две или

три машины уже поставлены в Южную

Корею, и, если доводка не будет произ-

ведена, корейцы их вернут). Другая при-

чина низких темпов развития «Актая» —

его силовая установка. На «Актай» мож-

но поставить только роторно-поршне-

вой двигатель производства Тольяттин-

ского автозавода; никаких других вари-

антов нет. А уровень его доведенности,

по словам специалистов, оставляет же-

лать лучшего.

Алексей Синицкий

While China’s military aerospace indus-

try has made significant strides in devel-

oping its new aircraft, the cornerstone of

this progress remains the advanced en-

gines and engine technology supplied by

Russia. All of China’s most modern com-

bat aircraft rely on Russian powerplants

and this Russian expertise is currently ir-

replaceable. China is a major customer

for Sukhoi’s Su-27SK and Su-30MKK

‘Flanker’, powered by the Salyut Al-31F

engine. Furthermore, the Shenyang

Aerospace Corporation has undertaken

significant licence production of the Su-

27SK air superiority fighter within China,

where it is known as the J-11. 

All of the circa 100 J-11s built rely on

Russian-supplied Al-31F engines, and

Salyut continues to deliver engines at a

steady pace. The Al-31 is also used to

power the secretive Chengdu J-10 ad-

vanced fighter — now entering service in

squadron numbers. In 2004 Salyut re-

portedly delivered 54 engines for the

(single-engined) J-10. In July 2005 a fol-

low-on deal for a further 100 Al-31FN

engines, worth about $300 million, was

also reported in the Russian media. 

China’s third major development

program, after the J-10 and J-11, is the

FC-1 — a single-engined lightweight

fighter produced by CATIC and aimed

at the export market. The FC-1 relies on

the Klimov RD-93 (a derivative of the

earlier RD-33 that powered the MiG-

29). Earlier this year Rosoboronexport

signed a $267 million deal to supply 100

RD-93s for the FC-1, now in the proto-

type flying stage. Russian engines re-

main the key to China’s airpower ambi-

tions. 

Robert Hewson

Ожидается, что холдинговая компания «Ле-

нинец» (Санкт-Петербург) поставит в не-

сколько европейских аэропортов радиолока-

ционные станции наблюдения за летным по-

лем собственной конструкции. Подобная си-

стема уже сертифицирована в аэропорту

«Шереметьево», в прошлом году она испыты-

валась в Италии.

Аэропортовая РЛС создана на базе модер-

низированных радаров миллиметрового диа-

пазона «Балтика», которые контролируют ак-

ватории морских портов. Работа в миллимет-

ровом диапазоне обеспечивает повышенную

дальность обзора и возможность всепогодной

эксплуатации, что уже подтверждено на пра-

ктике в морских портах Мурманска и Даль-

него Востока.

Если поставка аэропортовых РЛС в Евро-

пу состоится, это будет первый прорыв слож-

ной российской техники такого класса на ме-

ждународный рынок, считают в компании

«Ленинец».

Алексей Синицкий

Вертолеты из Казани

Поле под наблюдением Russian Engines Power
China’s Military Progress

С
е

р
ге

й
 С

Е
Р

Г
Е

Е
В



15 Вторник | 16 августа 2005

МАКС−2005Обозрение

Наиболее современная российская ракета класса «воздух-воз-

дух» РВВ-АЕ модернизирована для использования с наземных

пусковых установок. Полноразмерный макет ее новой моди-

фикации в транспортно-пусковом контейнере впервые пуб-

лично демонстрируется на авиасалоне МАКС-2005, на стенде

ОАО «ГосМКБ “Вымпел”». 

Как считают специалисты конструкторского бюро, ввод в

состав зенитно-ракетных и зенитно-артиллерийских комплек-

сов ракеты РВВ-АЕ повысит их эффективность, увеличит точ-

ность и огневую производительность за счет реализации прин-

ципа «выстрелил — забыл». Действительно, благодаря исполь-

зованию активной радиолокационной головки самонаведения

применение РВВ-АЕ не требует подсветки или визирования

цели аппаратурой зенитно-ракетного комплекса.

Согласно информации «Вымпела», РВВ-АЕ в составе на-

земных зенитных комплексов обеспечивает зону поражения по

дальности от 1,2 до 12 км, по высоте — от 0,02 до 9 км, по кур-

совому параметру — до 8 км. Это несколько лучше, чем у соиз-

меримых по массе зенитных ракет существующих ЗРК малой

дальности. 

Адаптация РВВ-АЕ к наземным комплексам находится на

стадии опытно-конструкторских работ. Соисполнители не на-

зываются, однако объявлено, что ракету РВВ-АЕ предполага-

ется ввести в состав нескольких комплексов ПВО Сухопутных

войск и ВМФ. Источники «Обозрения МАКС-2005» указыва-

ют на ЗРК «Квадрат» и ЗАК С-60, уже не используемые рос-

сийскими военными, что позволяет судить об экспортной на-

правленности работ. 

Ракеты класса «воздух-воздух» в составе наземных (кора-

бельных) ЗРК достаточно широко используются в странах За-

пада. Отечественные разработки в этом направлении в 1990 гг.

были заморожены. 

На стенде «Вымпела» также представлена ракета Р-27П, ко-

торая ранее в России не экспонировалась. В отличие от исход-

ного варианта она оснащена пассивной ГСН и может поражать

радиоизлучающие цели, включая самолеты AWACS. Р-27П экс-

понируется на различных зарубежных авиасалонах с 2004 г. 

Сергей Сокут

Ровно два года назад, на МАКС-2003,

публике была впервые продемонстриро-

вана дальнемагистральная модификация

самолета Ту-204, получившая обозначе-

ние Ту-204-300. Машина с бортовым но-

мером RA-64026 была поднята в воздух

18 августа 2003 г., а уже 19-го прибыла

на авиасалон.

Интерес к ней немедленно проявила

авиакомпания «Трансаэро», в тот же

день эффектно объявившая на салоне о

подписании с лизинговой компанией

«Ильюшин Финанс Ко.», ульяновским

заводом «Авиастар-СП» и компанией

«Туполев» контракта на поставку четы-

рех Ту-204-300 с опционом еще на шесть

машин на условиях финансового лизин-

га. Первый лайнер должен был посту-

пить в авиакомпанию в конце 2004 г. Но

этому скороспелому плану не суждено

было сбыться, и в конце концов машина

нашла заказчика на другом конце стра-

ны: ОАО «Владивосток Авиа» взяло че-

тыре Ту-204-300. Два из них, с бортовы-

ми номерами 64026 и 64038, уже перево-

зят пассажиров на регулярных и чартер-

ных рейсах, а третья, 64039, покинула

цеха «Авиастар-СП» перед открытием

МАКС-2005 и вновь демонстрируется на

выставке. За это время был проведен

полный комплекс сертификационных

испытаний; Ту-204-300 стал одним из

первых образчиков отечественного са-

молетостроения, который полностью со-

ответствует требованиям сертификаци-

онных норм АП-25 без каких-либо огра-

ничений.

Ту-204-300 представляет собой моди-

фикацию Ту-204-100 с укороченным на

6 м  фюзеляжем, что позволило сущест-

венно нарастить дальность его полета —

до 9200 км, уменьшив при этом пасса-

жировместимость до 164 чел. в единой

компоновке экономкласса. 

Заказчик, авиакомпания «Владиво-

сток Авиа», настоял на том, чтобы салон

самолета по своему интерьеру и комфор-

ту не уступал салонам лайнеров ино-

странного производства. Памятуя о том,

что самолет имеет повышенную даль-

ность и полет из Владивостока в Москву

длится около 8–9 ч, авиакомпания уве-

личила шаг кресел, в результате чего

расстояние между ними получилось та-

кое же или даже больше, чем в импорт-

ных и новых российских дальнемагист-

ральных самолетах, — оно составляет

810 см в экономклассе и 1300 см (пер-

вый ряд) /1050 см (второй ряд) — в «биз-

несе». Сами кресла повышенной ком-

фортности, а скрасить длительный полет

призвана система развлечений на борту,

которая помимо трансляции 10 аудиока-

налов включает в себя ЖК-мониторы

коллективного пользования (через три

ряда) в салоне экономкласса, а в «бизне-

се» имеются даже индивидуальные, с

возможностью просмотра четырех ви-

деоканалов.

Сразу после демонстрации на авиа-

салоне Ту-204-300 будет передан в авиа-

компанию «Владивосток Авиа» и вста-

нет на обслуживание регулярных линий. 

Алексей Комаров

Спустились с неба на землю

Ту-204-300 демонстрируется
в новом качестве
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«Вымпел»
интегрирует ракету
«воздух-воздух»
РВВ-АЕ в состав
сухопутных и
морских зенитных
комплексов
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Нынешний авиасалон показал, что россий-
ские авиапроизводители все шире вовлека-
ются в международные авиастроитель-
ные программы. Президент корпорации
«Иркут» Олег Демченко рассказал «Обоз-
рению МАКС-2005» о планах его компании
по интеграции в мировую аэрокосмиче-
скую отрасль.

— Олег Федорович, на каких проектах
сфокусирована экспозиция корпорации
«Иркут» на МАКС-2005?

— В этом году «Иркут» сосредоточил

основные усилия на продвижении своих

перспективных продуктов. Так, впервые

в летном показе принимает участие но-

вый учебно-тренировочный и легкий

ударный самолет Як-130 в серийной

конфигурации. Это хорошая возмож-

ность продемонстрировать его летные

качества потенциальным заказчикам. На

статической стоянке представлена наша

новая линейка беспилотных летательных

аппаратов различного назначения. Осо-

бое внимание мы уделяем перспектив-

ному проекту ближнесреднемагистраль-

ного самолета МС-21.

— Известно, что одной из стратегиче-
ских целей развития «Иркута» является
интеграция в глобальную аэрокосмическую
отрасль. Какие собственные разработки и
продукты смогут обеспечить компании
твердые позиции на мировом рынке?

— Действительно, в 2003 году было

принято стратегическое решение об ин-

теграции «Иркута» в мировую аэрокосми-

ческую промышленность, поскольку со-

вершенно очевидно, что силами одной

страны создать по-настоящему конкурен-

тоспособный продукт в наше время не-

возможно. Мы уже имеем богатый опыт

сотрудничества с такими известными

компаниями, как Thales, Sagem, Rafael,

вместе с которыми создавали многофунк-

циональный истребитель Су-30МКИ для

ВВС Индии. В настоящее время мы про-

должаем работать с ними по проекту Су-

30МКМ в интересах ВВС Малайзии. ОКБ

им. Яковлева также давно работает с

итальянскими, французскими и израиль-

скими компаниями по своим проектам. 

Помимо этого мы заключили ряд

контрактов с компанией Airbus и начали

работы по производству компонентов для

самолетов семейства А320. Сейчас обсуж-

даем возможность участия в проекте А350

на условиях разделения рисков. У нас

есть предложения о сотрудничестве и от

других ведущих зарубежных компаний,

которые сейчас прорабатываются. 

Что же касается твердых позиций на

мировом рынке, то основную прибыль

мы по-прежнему получаем от продаж

многофункциональных истребителей

Су-30МКИ. Эти самолеты продолжают

оставаться востребованными — в бли-

жайшем будущем мы планируем подпи-

сать с новыми заказчиками контракты

на их поставку. 

Российские ВВС разместили заказ на

учебно-тренировочный самолет Як-130,

который успешно проходит программу

государственных испытаний; к нему

проявляет интерес ряд стран. Мы сейчас

разворачиваем серийное производство

Як-130 и одновременно работаем над со-

зданием ударной версии этого самолета. 

В 2005 г. началась активная эксплуа-

тация нашего уникального самолета-ам-

фибии Бе-200 в российском МЧС и в

итальянском Департаменте гражданской

защиты. Сейчас мы уже можем проде-

монстрировать результаты его реального

применения. На МАКС-2005 Бе-200ЧС

будет показан в полете, а затем мы пла-

нируем провести с нашими потенциаль-

ными заказчиками конференцию по

программе Бе-200. 

Вот те проекты, которые приносят

реальный доход и имеют хорошие пер-

спективы. Помимо этого мы возлагаем

большие надежды на наши разработки в

области беспилотных летательных аппа-

ратов и перспективный проект МС-21.

— Как развивается сотрудничество
корпорации с ее стратегическим партне-
ром — европейским аэрокосмическим кон-
церном EADS? Как продажа пакета акций
«Иркута» концерну EADS отразится на
темпах развития корпорации?

— Как Вы знаете, компания EADS об-

ратилась в российское правительство и

получила одобрение на приобретение до

10% акций «Иркута». В июне 2005 года в

ходе общего собрания все акционеры

корпорации «Иркут», включая государст-

во, поддержали решение о дополнитель-

ной эмиссии. То есть сейчас у нас есть

все необходимые условия для осуществ-

ления этой сделки и мы прорабатываем

ее технические детали. В целом же, стре-

мление ведущей европейской авиакосми-

ческой компании приобрести наши ак-

ции свидетельствует о признании «Ирку-

та» на международном рынке и о том, что

западные инвесторы верят в стабильность

и перспективность нашей компании.

— В последние годы корпорация прошла
путь от серийного завода до диверсифици-
рованного холдинга, включающего произво-
дственные и научно-конструкторские под-
разделения. Есть ли планы продолжить
консолидацию других активов российского
авиастроения на основе «Иркута»?

— Действительно, сегодня корпора-

ция «Иркут» обеспечивает полный цикл

разработки, производства и послепродаж-

ной поддержки авиационной техники

различного назначения. У «Иркута» сей-

час, пожалуй, самый широкий продукто-

вый ряд среди российских авиастроитель-

ных предприятий. Серьезный конструк-

торский потенциал и мощная производ-

ственная площадка позволяют нам каче-

ственно и в срок выполнять обязательства

по текущим контрактам и вкладывать

средства в перспективные разработки. 

Что же касается присоединения дру-

гих активов, то это в первую очередь оп-

ределяется экономической целесообраз-

ностью и интересами бизнеса. Пока мы

не видим необходимости расширяться. 

Интервью взял Максим Пядушкин

От первого лица
«...очевидно, что силами одной страны создать
по-настоящему конкурентоспособный продукт

в наше время невозможно»

Олег
ДЕМЧЕНКО
Президент научно-
производственной
корпорации «Иркут»



Tuesday  | August 16, 2005 17

MAKS−2005 ShowObserver

Этим летом фирма «Камов-Холдинг»

получила первую партию двигателей

Rolls-Royce в рамках контракта, подпи-

санного в апреле. До конца года, как со-

общили «Обозрению МАКС-2005» пред-

ставители «Камов-Холдинга», будет по-

ставлена вся партия из 24 двигателей

Rolls-Royce Allison 250-C20R/2.

Двигатели предназначены для 12 вер-

толетов Ка-226 (на каждую машину ус-

танавливается два двигателя), увидеть

которые можно в экспозиции авиасало-

на МАКС-2005. Таким образом «Камов-

Холдинг» рассчитывает развернуть се-

рийное производство Ка-226. Хотя дан-

ная программа до этапа серийного про-

изводства была доведена достаточно дав-

но, сегодня вертолеты Ка-226 собирают

фактически поштучно. 

По словам представителей «Камов-

Холдинга», портфель твердых заказов на

Ка-226 насчитывает 22 вертолета, предна-

значенных для «Газпромавиа», три для

правительства Москвы и два для одной из

российских силовых структур. Каталож-

ная цена Ка-226 составляет около 2 млн

долл. Справедливости ради стоит отме-

тить, что официальная церемония переда-

чи первого Ка-226 для «Газпромавиа», со-

стоялась еще летом 2004 г., но авиакомпа-

ния пока не получила ни одного вертоле-

та. Как стало известно «Обозрению

МАКС-2005», по состоянию на август бы-

ло готово три машины для «Газпромавиа»,

однако по каким-то причинам они до сих

пор не переданы заказчику. 

Возможно, на графике поставок ска-

зываются непростые взаимоотношения

«Камов-Холдинга» с конструкторским

бюро и серийными заводами. Дело в том,

что «Камов-Холдинг» является марке-

тинговой структурой, созданной в 2004 г.

инвестиционной компанией АФК «Сис-

тема» для продвижения на рынке верто-

летов Ка-226 и Ка-32, после того как в

конце 2003 г. «Система» купила крупный

пакет акций в КБ им. Камова. По инфор-

мации «Обозрения МАКС-2005», в бли-

жайшем будущем АФК «Система» рас-

считывает увеличить свой пакет акций в

конструкторском бюро до контрольного,

а также получить контроль над серийны-

ми заводами, выпускающими Ка-226 и

Ка-32. Если инвестиционная компания

реализует свои амбициозные планы, мо-

жет появиться новый вертолетный хол-

динг на отечественном рынке, а у заказ-

чиков Ка-226 — надежда на поставки

вертолетов по заявленному графику.

Артем Фетисов

Как удалось узнать «Обозрению  МАКС-

2005», работы по программе создания

российского самолета 5-го поколения,

известного как перспективный авиаци-

онный комплекс фронтовой авиации

(ПАК ФА), идут по графику, определен-

ному в государственном контракте. На-

помним, в качестве головного разработ-

чика этого перспективного истребителя

для ВВС России в 2002 г. была выбрана

компания «Сухой». В декабре прошлого

года эскизный проект нового самолета

был одобрен заказчиком, что позволило

разработчикам приступить к полномас-

штабному проектированию, включаю-

щему разработку конструкторской доку-

ментации и подготовку постройки опыт-

ных образцов.

По информации «Обозрения МАКС-

2005», на сегодняшний день в ОКБ «Су-

хой» уже построен макет кабины ПАК

ФА и проводится отработка взаимодей-

ствия летчика с комплексом БРЭО при

решении всего спектра задач пилотиро-

вания, ведения воздушного боя и удар-

ных задач. Кроме того, на основе разра-

ботанного электронного макета самоле-

та прорабатываются компоновочные ре-

шения с учетом кинематики

подвижных агрегатов. «Су-

хой» пока не раскрывает об-

лик нового самолета, однако

известно, что российские во-

енные рассмотрели вариант

планера, очень похожий на

Су-47, но с традиционным

крылом и без переднего го-

ризонтального оперения. 

По мнению специалистов

ОКБ «Сухой», лицо россий-

ского самолета 5-го поколе-

ния будет определять не пла-

нер а прежде всего интеллект

бортового оборудования. К

настоящему моменту компа-

ния «Сухой» согласовала с разработчи-

ками основных систем бортового обору-

дования для самолета сроки разработки

и поставки опытных комплектов.

В начале июля российские СМИ со-

общили, что НПО «Сатурн» и Уфимское

моторостроительное производственное

объединение передали на летные испы-

тания пять прототипов двигателя 5-го

поколения. По информации источника

в компании «Сухой», на этих модерни-

зированных двигателях сейчас отрабаты-

ваются отдельные решения, узлы и тех-

нологии, которые будут использоваться

на самолетах 5-го поколения.

Как известно, Россия планирует раз-

работать новый истребитель в рамках

международной кооперации. В качестве

возможных иностранных партнеров на-

зывались европейские страны и Индия.

Однако, по словам источника в «Су-

хом», в случае подключения к програм-

ме иностранного партнера параметры

самолета, создаваемого для российских

ВВС, пересматриваться не будут. Соот-

ветственно, если эта программа станет

международной, то в ее рамках будет со-

здан самолет по техзаданию ВВС Рос-

сии и варианты для конкретных иноза-

казчиков.

«Сухой» пока не объявляет сроки

первого полета нового самолета, но в де-

кабре прошлого года главком ВВС Рос-

сии Владимир Михайлов заявил, что

отечественный самолет 5-го поколения

полетит в 2007 г.

Максим Пядушкин

«Сухой» продолжает работу
над истребителем ХХI века

Rolls-Royce начал поставки
двигателей для Ка-226
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В ПАК ФА будет учтен опыт по применению
конструкционных материалов и снижению

заметности, отработанный на Су-47
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На протяжении ряда лет официальный

интернет-сайт авиасалона МАКС

(www.aviasalon.com) оставался для мно-

гих фирм-экспонентов из России и

ближнего зарубежья едва ли не единст-

венным «окном в интернет-мир». Здесь

часто размещались и сведения о продук-

товом ряде фирм-производителей, и

контактная информация некогда секрет-

ных, а по инерции — и сегодня не слиш-

ком-то открытых предприятий. В авиа-

строительных компаниях дело историче-

ски обстояло несколько лучше, прежде

всего в силу активной маркетинговой

политики. Однако на протяжении пос-

ледних лет ситуация изменилась в луч-

шую сторону и в «космическом» сегмен-

те — не в последнюю очередь благодаря

требованиям, предъявляемым к органам

государственной власти и акционерным

обществам по части раскрытия инфор-

мации в Сети. 

С 2004 г. активно развивается офици-

альный интернет-сайт «Роскосмоса»

(www. roscosmos.ru). В сети можно найти

ресурсы головных космических институ-

тов и организаций: ЦНИИ машинострое-

ния (www.tsniimash.ru), НИЦ им. Келды-

ша (www.kerc.msk.ru), Центра эксплуата-

ции объектов наземной космической ин-

фраструктуры (www.tsenki.com). С начала

2000-х гг. собственные представительства

в Интернете создают основные предпри-

ятия отрасли: РКК «Энергия» им. С. П.

Королева (www.energia.ru), ГКНПЦ им.

М. В. Хруничева (недавно обновленный

www.khrunichev.com), НПО им. С. А. Ла-

вочкина (весьма информационно насы-

щенный www.laspace.ru), ГНПРКЦ

«ЦСКБ-Прогресс» (www.samspace.ru),

НПО ПМ (www.npo-pm.ru), НПО маши-

ностроения (www.npomash.ru) и другие.

Среди поставщиков отдельных систем и

комплектующих выделяется веб-предста-

вительство Воронежского КБ химавтома-

тики (www.kbkha.ru), Российского науч-

но-исследовательского института косми-

ческого приборостроения (www.rniikp.ru).

Говоря о независимых интернет-ре-

сурсах, следует отметить, что особенно-

стью нынешнего информационного со-

общества является тенденция к стихий-

ному возникновению «групп интересов»

и неформальных объединений сетевого

характера. Заметную роль в российском

сообществе энтузиастов и любителей ко-

смонавтики играет форум журнала «Но-

вости космонавтики» (www.novosti-kos-

monavtiki.ru), который средствами Ин-

тернета объединяет несколько сотен

специалистов и любителей космонавти-

ки. Неформальные обсуждения в реаль-

ном масштабе времени уже сегодня ока-

зывают существенное влияние на ин-

формационные потоки, освещение кос-

мической деятельности средствами мас-

совой информации и неформальное

оперативное распространение новостей.

Другим примером «инициативы сни-

зу» является интернет-проект «Астро-

Топ-100» (www.astrotop.ru), направлен-

ный на каталогизацию и ранжирование

всех существующих отечественных сете-

вых ресурсов в области астрономии и

космонавтики.

В целом же, ситуация с интернет-

представительствами отечественных ко-

смических фирм дает повод для опреде-

ленного оптимизма. На очереди — орга-

низация больших информационно-про-

пагандистских и образовательных порта-

лов, создание отечественной онлайно-

вой космической энциклопедии, реали-

зация интерактивных обучающих и ин-

формационных программ средствами

Всемирной паутины.

Дмитрий Пайсон 

MiG Corp. is certifying a mul-

tifunctional upgrade of the

MiG-29SMT fighter for the

Russian Air Force. As Vladimir

Barkovsky, MiG Corp.’s

Deputy General Director and

General Designer, told the

Show Observer, a number of

military budget options cur-

rently are being considered,

but all of them feature the

modernization of the Air

Force’s MiG-29 fleet. 

Final numbers of the aircraft

to undergo modernization and

the exact amount of funding

will depend upon the option ap-

proved. However, Barkovsky

notes that in any case, the mod-

ernization will involve not a

small batch of demonstration

aircraft, but a planned upgrade

of noticeable numbers - which

will allow the Russian Air Force

to significantly increase its com-

bat potential. He expects the

service’s first order for MiG-29s

upgraded to the SMT version

will be placed in 2006.

The MiG-29 moderniza-

tion program, initiated in the

end of the 1990s, led to cre-

ation of SMT modification

that differs from the basic ver-

sion mainly by its multi-func-

tionality. It surpasses the basic

MiG-29 by 2.5 times in terms

of combat potential, especially

in performance against land-

based targets. This is achieved

by installation of a new arma-

ment control system based on

the Zhuk-ME multifunctional

radar developed by Fazotron-

NIIR Corp.  As the MAKS-

2005 air show opened its

doors, MiG Corp. had finished

the development of combat

applications with precision air-

to-surface weapons for MiG-

29SMT, including the Kh-31

anti-ship missile with active

guidance warhead, the Kh-31P

anti-radar missile, the Kh-29P

tele-guided missile and K-

600KR guided bombs. Ac-

cording to Barkovsky, the tests

also proved the new aircraft’s

navigational system developed

by Ramensky Design Bureau

has considerably increased the

accuracy of all standard un-

guided weapons.

Unlike Russian Air Force,

foreign customers were quick to

show interest in MiG-29SMT.

The first foreign buyer for this

version was Yemen. This year,

MiG Corp. will finish the mod-

ernization of Yemen’s MiGs to

the SMT version based on a

contract placed in 2003. At the

same time, the company con-

tinues promoting the aircraft to

other markets. According to

Barkovsky, by the end of 2005,

at least one new export contract

for MiG-29SMT will be signed,

and next year two more coun-

tries may start operating this

aircraft.

Maxim Pyadushkin

Ракетчики идут в Интернет

Russian Air Force
Prepares for its
MiG-29 Modernization

Awaiting the confirmation of Russian
Air Force orders, MiG Corp’s

MiG-29SMT sells well abroad
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В начале июля правительство Украины

приняло долгожданное решение об ин-

теграции национальных авиастроитель-

ных активов в государственную корпора-

цию «Антонов». Объединение украин-

ской авиационной промышленности

происходило примерно по той же схеме,

что и российской. Изначально Мин-

промполитики Украины разработало ме-

ханизм создания единого государствен-

ного концерна «Антонов». Проект пред-

усматривал, что в концерн должны войти

АНТК им. Антонова и два сборочных за-

вода: Киевский государственный авиа-

ционный завод (КиГАЗ) «Авиант» и

Харьковское государственное авиацион-

ное производственное предприятие

(ХГАПП). Сторонники объединения

приводят все те же доводы, что и россий-

ские коллеги: мол, именно так отрасль

сможет интегрироваться и выжить, про-

тивостоять натиску конкурентов, устра-

нить возможность дублирования товара

и т. д. Ярым сторонником объединения

является генеральный директор ХГАПП

Павел Науменко, который неоднократно

в своих выступлениях высказывался за

единый украинский авиапром. 

Впрочем, с объединением украинско-

го авиапрома все обстоит далеко не так

просто, как может показаться на первый

взгляд. К примеру, генеральный конст-

руктор АНТК им. Антонова Петр Бала-

буев, проработавший в этой должности

более 20 лет, всегда высказывался кате-

горически против объединения. Он был

уверен, что это приведет к полному раз-

валу авиационной промышленности на

Украине и к сворачиванию части про-

грамм, идущих сейчас на АНТК. Однако

мнение именитого конструктора никто

не принял в расчет, и после того как со-

зрело окончательное решение об объеди-

нении, Петр Балабуев подал в отставку.

По общему мнению, генеральный конст-

руктор уволился именно в знак протеста

против создания авиакорпорации, а так-

же из-за непонятных проверок на соблю-

дение правил охраны интеллектуальной

собственности, которые происходили в

последнее время на АНТК. 

Правда, к моменту принятия прави-

тельственного решения концепция объ-

единения украинского авиапрома суще-

ственно подкорректировалась. Премьер-

министр Украины Юлия Тимошенко,

посетившая стенд

антоновцев на про-

шедшей в июне

авиационно-косми-

ческой выставке

Paris Air Show (Ле-

Бурже), в своем вы-

ступлении сказала,

что никакого объе-

динения в жесткой

форме концерна не

будет. По новой

версии, украинские

авиационные пред-

приятия сливаются

в «мягкой» форме, в

виде корпорации, а

это означает, что

они будут иметь от-

дельные счета и во-

обще не обязаны от-

вечать по финансо-

вым обязательствам друг друга. Правда,

пока, по словам представителя Мин-

промполитики, никаких конкретных

действий в плане объединения авиаци-

онной промышленности на Украине не

происходит. Чиновники лишь ограничи-

лись принятием официального докумен-

та о создании госкорпорации «Антонов»

и пустились на манер российских коллег

рассуждать о пользе интеграции. Однако

в дальнейшем ситуация с украинским

авиапромом вполне может развиться ку-

да более стремительно, чем это происхо-

дит с его российским «коллегой», — пра-

вительству Юлии Тимошенко осталось

не так много времени до той поры, когда

яростно поддержавшие «оранжевую» ре-

волюцию граждане потребуют от него

конкретных результатов. 

Наталья Бендина

В то время как военная аэрокосмиче-

ская промышленность Китая делает

значительные шаги в разработке новых

самолетов, основой  этого процесса яв-

ляются двигатели и двигателестрои-

тельные технологии, предоставляемые

Россией. Все наиболее современные

китайские боевые самолеты оснащены

российскими двигателями. Китай яв-

ляется основным заказчиком истреби-

телей Су-27СК и Су-30МКК с двигате-

лями Ал-31Ф производства ММПП

«Салют». Более того, авиационная

корпорация Shenyang начала лицензи-

онное производство Су-27СК в Китае,

где он известен как J-11.

На сегодня произведено примерно

сто J-11, и все они оснащены россий-

скими двигателями Ал-31Ф; «Салют»

продолжает поставлять двигатели ста-

бильными темпами. Ал-31 также уста-

навливается на усовершенствованный

истребитель Chengdu J-10, в настоящее

время поступающий на вооружение в

рамках отдельных эскадрилий. В 2004 г.

«Салют», предположительно, поставил

54 двигателя для однодвигательного 

J-10. В июле 2005 г. российские СМИ

сообщили о заключении последующе-

го соглашения на поставку 100 двига-

телей Ал-31ФН стоимостью около 300

млн долл.

Третья основная китайская про-

грамма — после J-10 и J-11 — ориенти-

рованный на экспортный рынок одно-

двигательный легкий истребитель 

FC-1. FC-1 оснащается двигателем

РД-93 производства ММП им. Черны-

шева (модификация раннего РД-33,

устанавливавшегося на МиГ-29). Ранее

в этом году «Рособоронэкспорт» под-

писал контракт на поставку ста РД-93

стоимостью 267 млн долл. для про-

граммы FC-1, которая сейчас находит-

ся в стадии летных испытаний прото-

типа. 

Роберт Хьюсон

Украинский авиапром 
пытается объединиться

Российские двигатели
для китайского 
военного прогресса

Китайские истребители J-10  взлетят на рос-
сийских двигателях Ал-31ФН 

В отличие от российского авиапрома все объединяемые украинские
авиастроительные активы принадлежат государству 
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Казанское ОКБ «Сокол», специализиру-

ющееся на разработке беспилотных ле-

тательных аппаратов, в частности воз-

душной мишени «Дань», впервые пока-

зывает на МАКС-2005 авиационный

комплекс гражданского применения. Он

получил наименование «Данэм». 

По словам разработчиков, комплекс

предназначен для экологического мони-

торинга в интересах Министерства чрез-

вычайных ситуаций РФ, добывающей,

энергетической, сельскохозяйственной

и других отраслей. Взлетная масса БПЛА

комплекса «Данэм» составляет около

180 кг; в качестве силовой установки ис-

пользуется роторно-поршневой двига-

тель, обеспечивающий скорость до 450

км/ч. Расчетная продолжительность по-

лета — 180 мин, диапазон высот полета

— от 300 до 4000 м.

НА МАКС-2005 «Данэм» представлен

макетом БПЛА с полезной нагрузкой в

виде многоканальной системы оптиче-

ского наблюдения, разработанной

Уральским оптико-механическим заво-

дом. Система турельного типа имеет

электронную стабилизацию поля зрения. 

Комплекс «Данэм» находится на ста-

дии эскизно-технического проектирова-

ния, однако не исключено, что он имеет

прототип военного назначения, а значит,

сроки разработки могут быть сокращены.

Интерес представляет и другая про-

грамма ОКБ «Сокол», в рамках которой

совместно с «ОКБ Яковлева» создается

комплекс с многоцелевым БПЛА с

взлетной массой до 600 кг. Подробные

сведения об этой разработке не раскры-

ваются, однако, как стало известно кор-

респонденту «Обозрения МАКС-2005»,

речь идет о принципиально новом ап-

парате с высокой степенью технологи-

ческого совершенства. 

Сергей Сокут

Одним из основных экспонатов, пред-

ставленных на МАКС-2005 корпораци-

ей «Иркут», стал учебно-тренировоч-

ный самолет Як-130. Посетители авиа-

салона могут наблюдать как летающую

предсерийную машину, на которую уже

есть заказ от ВВС России, так и ее про-

тотип Як-130Д на статической экспо-

зиции. 

Летные испытания Як-130 в серий-

ной конфигурации ведутся с апреля 2004

г. В мае к испытаниям подключился вто-

рой серийный самолет, построенный в

Нижнем Новгороде на заводе «Сокол».

По информации разработчика самолета

ОКБ им. А. С. Яковлева, к концу года

российскими ВВС будет оплачен третий

Як-130, который будет подключен к

программе испытаний вооружения. Лет-

ные испытания Як-130 планируется за-

вершить в 2006 г.

По требованию ВВС России в облик

предсерийного самолета и его комплек-

тацию внесены существенные измене-

ния. Як-130 оснащен цифровой систе-

мой управления fly-by-wire, позволяю-

щей имитировать особенности различ-

ных боевых самолетов. Информацион-

но-управляющее поле для каждого члена

экипажа включает три многофункцио-

нальных цветных жидкокристалличе-

ских индикатора размером 6 х 8 дюймов.

В передней кабине установлена индика-

ция на лобовом стекле, здесь может быть

смонтирована и нашлемная система це-

леуказания. Комплекс бортового обору-

дования имеет открытую архитектуру и

позволяет интегрировать в состав авио-

ники новые приборы.

По сравнению с Як-130Д существен-

ные изменения претерпел и планер. В

частности, вместо «утиного носа» само-

лет получил радио-

прозрачный конус,

что позволяет уста-

навливать на само-

лет  радиолокатор. 

Сейчас рассмат-

риваются два вари-

анта локатора для

Як-130. Корпорация

«Фазотрон-НИИР»

в 2005 г. обязалась

передать ОКБ им.

Яковлева локатор

«Копье-М1». В ноя-

бре 2004 г. этот ло-

катор начал летные

испытания на МиГ-

21ЛЛ. Ранее на

МиГ-21ЛЛ прошел

испытания радиолокатор «Оса», спроек-

тированный в НИИ приборостроения

для Як-130. «Оса» использует антенну с

фазированной решеткой, которую до

сих пор в мире никто не использовал на

легких самолетах. 

Пока окончательно не решен вопрос

в отношении двигателя для самолета.

Если на Як-130Д использовались сло-

вацкие DV-2S, то предсерийные образ-

цы летают на украинских АИ-222-25. 

В качестве перспективного рассмат-

ривается новый двигатель АЛ-55, разра-

ботанный в российской корпорации

«Сатурн». АЛ-55 спроектирован на базе

решений, проверенных в двигателях АЛ-

31Ф/ФП, которые устанавливаются на

истребителях Су-30. Интерес в том чис-

ле и российских военных к установке

АЛ-55 на Як-130 существенно возрос,

после того как в июне 2004 г. двигатель

был выбран для индийского трениро-

вочного самолета HJT-36 корпорации

HAL. Контракт с Индией дает возмож-

ность российским разработчикам дове-

сти этот двигатель до серийного произ-

водства. 

По информации разработчиков Як-

130, ВВС России в нынешнем году под-

писали с заводом «Сокол» контракт на

установочную партию из 12 машин. Са-

молеты должны быть поставлены заказ-

чику в 2006-2007 г. Их конфигурация бу-

дет идентична предсерийным Як-130.

Всего же, по мнению гендиректора ОКБ

им. Яковлева и одновременно президен-

та корпорации «Иркут» Олега Демченко,

потребности российских военных до

2015 г. составят примерно 250 Як-130. 

Максим Пядушкин

Конверсионный беспилотник

ВВС России ожидают Як-130
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Летные испытания предсерийных
Як-130 завершатся в 2006 г.
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Недавно главнокомандующий Военно-воздушными силами ге-

нерал армии Владимир Михайлов сообщил, что основным са-

молетом военно-транспортной авиации ВВС России на пери-

од до 2020 г. будет Ил-76. На сегодня в военно-транспортной

авиации России и гражданских авиакомпаниях числится поч-

ти 500 этих самолетов различных модификаций (из них в гра-

жданском реестре — 132), еще около 300 — за рубежом. При

этом чрезвычайно актуален вопрос модернизации Ил-76, в

первую очередь вопрос замены его двигателей.

Наиболее распространенная модификация двигателя,

Д-30КП-2, имеет тягу 12 т и удельный расход топлива 0,705

кг/(кгс.ч). Самолет с такими двигателями не только весьма неэко-

номичен при нынешних ценах на авиационный керосин, но и не

удовлетворяет существующим (не говоря уже о перспективных)

мировым требованиям по шуму на местности и эмиссии вредных

газов. Да и тяговооруженность оставляет желать лучшего.

В настоящее время существует три варианта решения этой

проблемы, и все они представлены на выставке. Самый ради-

кальный вариант — модификация Ил-76МФ с удлиненным на

6,6 м фюзеляжем и двигателями ПС-90А (образец такой маши-

ны на авиасалоне демонстрирует ОАО «Ильюшин»). Однако

модернизация существующих машин по этому пути хотя тех-

нически и возможна, но едва ли экономически оправдана. 

Второй вариант — замена штатных двигателей на дефорси-

рованные ПС-90А-76 с тягой 14,5 т и удельным расходом топ-

лива 0,595 кг/(кгс.ч). Один такой самолет, построенный по за-

казу авиакомпании «Волга-Днепр», тоже представлен на сало-

не. Стоимость ремоторизации оценивается в 14–15 млн долл.

Третий путь — модернизация двигателей Д-30КП в Д-30КП-

3 «Бурлак» с тягой 13–14 т и удельным расходом 0,643 кг/(кгс.ч).

Стоимость модернизации Ил-76 в этом случае оценивается в

3–5 млн долл., но летающего самолета пока нет — сертифика-

ция нового двигателя намечена на первый квартал 2007 г. 

Алексей Синицкий

В конце июля авиакомпания «Трансаэ-

ро» получила второй 486-местный лай-

нер Boeing 747-200, взятый в лизинг на

пять лет. Первая машина этого типа с 11

июля выполняет полеты по регулярным

и чартерным маршрутам авиакомпании,

а еще два самолета пополнят флот

«Трансаэро» в течение 2–3 месяцев. Ра-

нее все четыре 747-х, построенные в на-

чале 80-х, эксплуатировались в британ-

ской авиакомпании Virgin Atlantic. 

В настоящий момент российский пе-

ревозчик помимо упомянутых Boeing

747 эксплуатирует четыре Boeing 767-

300, три 767-200, четыре 737-400 и два

737-300. Но к концу года у «Трансаэро»

должен появиться первый лайнер рос-

сийского производства — в рамках вы-

полнения контракта с Финансовой Ли-

зинговой Компанией (ФЛК) на приоб-

ретение на условиях финансового ли-

зинга 10 самолетов Ту-214 производства

Казанского авиационного производст-

венного объединения.

Вновь прибывший Boeing стал 83-м

воздушным судном иностранного про-

изводства, эксплуатируемым россий-

скими авиакомпаниями по состоянию

на начало августа. В это число не вхо-

дят самолеты деловой авиации, количе-

ство которых у российских операторов

превышает 15. Чуть более 20% всего

пассажирооборота обслуживается на

иномарках.

Столь высокая тяга российских пере-

возчиков к иностранным машинам объ-

ясняется в первую очередь низкой топ-

ливной эффективностью имеющихся в

их распоряжении самолетов еще совет-

ского производства: Ту-154, Ту-134,

Ил-86. Кроме того, введенные несколь-

ко лет назад в Европе и ряде стран дру-

гих территорий требования к шумности

самолетов, которые станут еще более

жесткими с 1 января 2006 г., закрыли

путь большинству лайнеров отечествен-

ного производства в небо большинства

иностранных государств. 

На пути к ввозу зарубежных воздуш-

ных судов в Россию стоит высокий барь-

ер в виде импортной пошлины в размере

20% от стоимости ВС (независимо от то-

го, ввозится этот самолет на время на ус-

ловиях операционного лизинга или при-

обретается в собственность) и НДС в

18%. Этот барьер призван стимулиро-

вать российских перевозчиков приобре-

тать продукцию отечественной авиапро-

мышленности, но пока баланс склады-

вается не в пользу последней. Количест-

во магистральных лайнеров так называе-

мого нового поколения (к которому от-

носят Ил-96-300, Ту-204-100 и -300,

Ту-214) на начало августа составило 30.

В их число вошел третий Ту-204-300 для

авиакомпании «Владивосток Авиа» (он

демонстрируется на салоне) и четвертый

Ту-214, переданный в июне хабаровской

«Дальавиа».

Алексей Комаров

Три пути Ил-76

Растет парк иностранных самолетов в России
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Первый Boeing 747-200 «Трансаэро» уже
более месяца обслуживает наиболее
популярные туристические маршруты
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Сборная команда конструкторов ОКБ

им. А. С. Яковлева и АК «Ильюшин»

приступила к разработке эскизного про-

екта ближнесредемагистрального само-

лета МС-21.

Еще в 2003 г. в рамках федеральной

целевой программы «Развитие граждан-

ской авиационной техники в России на

2002–2010 гг. и на период до 2015 г.» был

проведен конкурс проектов ближнесред-

немагистральных самолетов, победите-

лем которого стал МС-21, но полномас-

штабные работы над его эскизным про-

ектом началась сравнительно недавно,

после выделения соответствующего фи-

нансирования. 

Эта машина нового поколения долж-

на стать основой парка российских

авиакомпаний и быть конкурентоспо-

собной на мировом рынке (ее выход на

рынок запланирован на 2012 г.).

Как сообщил главный конструктор

ОКБ им. Яковлева Андрей Матвеев, раз-

работчики поставили перед собой амби-

циозную задачу создать самолет, кото-

рый должен иметь существенные преи-

мущества по сравнению с современны-

ми иностранными аналогами (Airbus

A320, Boeing 737NG): снижение прямых

эксплуатационных расходов более чем

на 20%, повышение топливной эффек-

тивности более чем на 15%, предостав-

ление повышенного уровня комфорта и

безопасности полета, ценовое преиму-

щество по отношению к конкурентам

более чем на 30%, адаптируемость к тре-

бованиям рынка. Самолет должен отве-

чать перспективным экологическим тре-

бованиям, быть сертифицирован не

только по российским, но и по междуна-

родным нормам, а его система после-

продажной поддержки и технического

обслуживания  должна отвечать мирово-

му уровню.

В ближайшее время будет проведен

конкурс проектов двигателей для МС-

21. В качестве претендентов выступают

ПС-12, разрабатываемый пермским

«Авиадвигателем», и Д-436-ТХ (совмест-

ная разработка, а в случае реализации

проекта — и производство украинских

ЗМКБ «Прогресс» и «Мотор-Сич» и

российских ММП «Салют и ОАО УМ-

ПО — с большей частью работ на рос-

сийских предприятиях). Двигатель дол-

жен иметь тягу около 12 т и удельный

расход топлива не более 0,55 кг/кгс.ч.

Предполагается, что семейство само-

летов МС-21 будет включать три моди-

фикации (МС-21-100 на 132 пасс. в мо-

ноклассе, с дальностью полета до

4000 км; -200 на 150 пасс., с дальностью

полета до 4500 км; -300 на 168 пасс., с

дальностью полета 3500 км).

При постройке самолета для повыше-

ния его весовой отдачи и ресурса разра-

ботчики намерены применить самые сов-

ременные алюминиевые, стальные и тита-

новые сплавы, а также высокопрочные и

высокомодульные углепластики (их доля

составит 25–30% от веса конструкции).

Защита эскизного проекта перспек-

тивного лайнера запланирована на 2006 г. 

Алексей Комаров

Вперед, в будущее

Обозрение МАКС−2005



15 июля 2005 г. правительство России в

целом одобрило представленный «Роскос-

мосом» проект Федеральной космической

программы на 2006–2015 гг. (ФКП-2015).

Две предыдущие космические программы

принимались сроком на 5 лет каждая, по-

этому принятие ФКП на десятилетний пе-

риод позволяет говорить о более долго-

срочном планировании российской кос-

мической деятельности.

Вне сферы ФКП-2015 остались толь-

ко задачи военной космонавтики, реша-

емые в рамках соответствующих про-

грамм Министерства обороны, и разви-

тие навигационной спутниковой систе-

мы ГЛОНАСС, для которой утверждает-

ся отдельная целевая программа.

По словам руководителя «Роскосмо-

са» Анатолия Перминова, объем госу-

дарственного финансирования ФКП-

2105 на весь срок ее реализации составит

305 млрд руб., а в 2006 г. из бюджета на

нее планируется выделить 23 млрд руб.

Одновременно планируется привлечь

около 130 млрд руб. внебюджетных

средств, в том числе 65 млрд руб. на за-

купку космической техники, 18,3 млрд

руб. — на поддержание наземной инф-

раструктуры, около 20 млрд руб. — ка-

питаловложения в предприятия по про-

изводству космической техники.

По мнению министра экономическо-

го развития Германа Грефа, программа

не ставит перед собой амбициозных за-

дач по захвату мировых рынков. Финан-

сирование программы было сокращено

до необходимого минимума, и умень-

шать его еще больше нельзя. Поэтому

правительство порекомендовало изы-

скать внутри космической отрасли про-

екты, которые могут быть реализованы

на условиях государственно-частного

партнерства, а также обратить особое

внимание на выход «космических» това-

ров и услуг на международный рынок.

ФКП-2015 предусматривает создание

трех новых модулей для российского сег-

мента Международной космической стан-

ции. Первый из них — Многоцелевой ла-

бораторный модуль (МЛМ) — будет по-

строен в Центре им. Хруничева на базе су-

ществующего модуля-дублера ФГБ-2. Его

запуск запланирован на 2007 г. Для дос-

тавки экипажей на МКС (а в будущем и

на перспективные орбитальные станции)

планируется начать полномасштабные ра-

боты по кораблю «Клипер».

Исследования Земли из космоса за-

планированы с помощью новых версий

космических аппаратов «Ресурс» и «Ар-

кон», ранее не летавших аппаратов «Вул-

кан», а получение метеорологических

данных — посредством спутников «Ме-

теор» и «Электро» новых модификаций. 

Основным научным проектом новой

программы стал «Фобос-Грунт», преду-

сматривающий запуск в 2009 г. автома-

тической межпланетной станции для до-

ставки на Землю образцов грунта со

спутника Марса. Кроме того, будет на-

чата подготовка к запуску в 2016 г. дол-

гоживущей венерианской автоматиче-

ской станции. Планируется создание

новых космических платформ для фун-

даментальных и технологических науч-

ных исследований, а также малого кос-

мического аппарата «Стерх» для россий-

ского сегмента международной системы

поиска и спасания потерпевших бедст-

вие КОСПАС-SARSAT.

Дмитрий Пайсон

Tuesday  | August 16, 2005 23

MAKS−2005 ShowObserver

Правительство определило
основные направления развития
космонавтики на 10 лет
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Как стало известно «Обозрению

МАКС-2005», в настоящее время Меж-

государственный авиационный коми-

тет (МАК) занимается сертификацией

19-местного дальнемагистрального де-

лового самолета Gulfstream V произ-

водства американской компании Gulf-

stream Aerospace.

Пока в России есть только один офи-

циальный оператор самолетов этой ком-

пании: ханты-мансийский авиаперевоз-

чик UTair эксплуатирует Gulfstream IV-

SP в интересах компании «Сургутнефте-

газа». Учитывая,  что сертификат типа,

выданный российским МАК для Gulf-

straem V, по большому счету, нужен для

эксплуатации самолета в России, можно

предположить, что в скором времени

еще один заказчик планирует украсить

борт своего Gulfstream индексом RA.

Артем Фетисов

9 июня правительство РФ приняло поста-

новление, призванное защитить отечест-

венный рынок пользовательской аппара-

туры глобальной спутниковой навигации.

С 1 января 2006 г. все вновь вводимые в

эксплуатацию транспортные средства,

включая самолеты, суда, наземный транс-

порт, геодезическое оборудование и кос-

мические аппараты – должны в обяза-

тельном порядке оснащаться аппаратурой

спутниковой навигации отечественной

системы ГЛОНАСС или комбинирован-

ными приемниками ГЛОНАСС/GPS. До

2009 г. приемниками ГЛОНАСС должны

быть оборудованы и транспортные средст-

ва, уже находящиеся в эксплуатации.

По мнению представителей «Роскос-

моса», принятые меры являются разум-

ной формой поддержки российских раз-

работчиков и производителей навигаци-

онной аппаратуры и провайдеров навига-

ционных услуг. При этом отмечается, что

в первую очередь существующие системы

спутниковой навигации направлены на

решение задач национальной безопасно-

сти, ведь глобальная спутниковая нави-

гация — ключевой фактор, обеспечиваю-

щий применение высокоточного оружия.

Тем не менее российские пользователи

космических навигационных систем вы-

ражают озабоченность из-за отсутствия на

рынке необходимого количества конку-

рентоспособных отечественных приемни-

ков ГЛОНАСС. Кроме того, космический

сегмент ГЛОНАСС развернут сегодня не

полностью. Довести группировку до ми-

нимально приемлемой численности в 18

спутников планируется в 2007 г., а до

штатного состава в 24 спутника — в 2010 г.

Снижение затрат на развертывание кос-

мического сегмента ожидается за счет ис-

пользования модифицированных КА

«ГЛОНАСС-М» и аппаратов «ГЛОНАСС-

К» с повышенным сроком активного су-

ществования на базе новой облегченной

платформы. Их выведение планируется

как ракетой-носителем «Союз», так и с по-

мощью индийского носителя GSLV. Со-

глашение с Индией о запуске двух навига-

ционных спутников в 2006–2008 гг. было

подписано в Москве в декабре 2004 г. 

Дмитрий Пайсон

Впервые в истории отечественного ме-

диа-бизнеса один из федеральных теле-

каналов покупает собственный вертолет,

оборудованный цифровой телевизион-

ной камерой.

Как стало известно «Обозрению

МАКС-2005», это будет поршневой четы-

рехместный Robinson R44 Newscopter. На

этом вертолете установлена 5-осевая ги-

ростабилизированная система, оснащен-

ная камерой Ikegami

HL-59 WNA Digital Ca-

mera с возможностью

непрерывного вращения

на 360 градусов. Рабочее

место оператора распо-

ложено внутри салона во

втором ряду и оборудо-

вано специальным пуль-

том управления. Допол-

нительные микрокаме-

ры размещены на верто-

лете снаружи и, кроме

того, внутри салона. Это

позволяет разнообразить

планы съемок, а также

давать динамичную кар-

тинку репортера, кото-

рый может находиться в

первом ряду салона рядом с пилотом. 

Небо над Москвой до сих пор остает-

ся закрытым, то есть вертолетам разре-

шено выполнять полеты только за пре-

делами московской кольцевой автодоро-

ги. Очевидно, телеканал рассчитывает

получить индивидуальное разрешение

на выполнение полетов своей машины

непосредственно над столицей. 

Артем Фетисов

МАК сертифицирует
Gulfstream V

Правительство защищает рынок ГЛОНАСС

Robinson для российской
телекомпании
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Последние четыре года российский воздушный транспорт отчиты-

вался о двузначных показателях роста — на зависть коллегам из дру-

гих стран. Но в этом году все наоборот: по результатам I полугодия

объемы пассажирских авиаперевозок в мире увеличились на 8,8%, а

в России они остались практически прежними по сравнению с ана-

логичным периодом 2004 г. По данным Транспортной клиринговой

палаты, количество пассажиров, перевезенных российскими авиа-

компаниями, возросло лишь на 1,5%, причем на международных

линиях оно увеличилось на 4,11%, а на внутренних — упало на 0,5%.

(За первые 6 месяцев 2004 г. прирост по этим показателям — к 6 ме-

сяцам 2003 г. — составил 19,8, 30,4 и 12,7%, соответственно.)

Аналитики связывают такое замедление темпов развития авиа-

перевозок с резко взлетевшими во второй половине года ценами на

авиакеросин — в московских аэропортах на 60%. В регионах эта

цифра была даже больше. Авиакомпании, в свою очередь, в попыт-

ке компенсировать возросшие затраты начали вводить топливные

надбавки и увеличивать тарифы, — и спрос сразу упал.

Наименьшие потери несут авиакомпании, эксплуатирующие

воздушные суда с высокой топливной эффективностью: россий-

ские «нового поколения» (Ил-96-300, Ту-204 и Ту-214) и зару-

бежные.

По итогам I полугодия список пятерки лидеров среди россий-

ских авиакомпаний по числу перевезенных пассажиров выглядит

следующим образом: «Аэрофлот» (3,034 млн пасс.), «Сибирь»

(1,676 млн), «Пулково» (1,143 млн), «КрасЭйр» (0,773 млн), UTair

(0,765 млн). Вместе эти пять авиакомпаний обслужили 50% пасса-

жиров, перевезенных всем воздушным транспортом страны.

Алексей Комаров

Петербургская холдинговая компания «Ленинец» в тес-

ном сотрудничестве с грузовой авиакомпанией «Волга-

Днепр» сделала очередной шаг на пути радикальной мо-

дернизации пилотажно-навигационного комплекса

транспортных самолетов Ил-76 и Ан-124, что позволит

повысить точность самолетовождения и, в перспективе,

сократить количество членов экипажа. Впервые модер-

низированный комплекс установлен на самолете

Ил-76ТД-90ВД, производство которого недавно заверше-

но на Ташкентском авиационно-производственном объ-

единении им. Чкалова.

В комплект оборудования входят компьютеры нового

поколения, по одному многофункциональному индика-

тору у летчика и штурмана, навигационный комплекс,

включающий инерциальную систему и приемники спут-

никовых систем глобального позиционирования GPS и

ГЛОНАСС, навигационный радар, оснащенный систе-

мой раннего предупреждения о приближении земли

(СРППЗ) с отображением профиля местности в направ-

лении полета (по новым нормативам с 2006 г. без такой

системы летать в Европе будет запрещено), а также ме-

теорологический радар.

Алексей Синицкий

В противофазе На пути
к «стеклянной»
кабине

Посетите наш стенд
№G2 в павильоне G
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JOIN INDUSTRY LEADERS AT THE 3rd ANNUAL AIR TRANSPORT  TRADE CONFERENCE

AVIATION FORUM
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October 11-12, 2005
Renaissance Hotel, Moscow

KEY ISSUES:

• Russian air transport competitiveness:
Equal among equals?

• Quasi-monopolies and airline cost hikes:
On the verge of a system crisis?

• Government and air transport business:
Cooperation tangles?

• Russian airline fleet modernization: 
Who will lead the pack, and what will be 
their priorities?

• Route network development and hubs:
Possessed by myths?

• Financial and investment backing of 
the air transport activity: Reform at what cost?

For more details please contact: 
tel.: +7-095-926-5329, 
fax: +7-095-245-4946, 
e-mail: events@ato.ru, www.ato.ru/forum
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AAssssoocciiaattiioonn

Key speakers and delegates at the
Wings of Russia Forum will include:

• CEOs of Russian/CIS
and international airlines; 

• government officials; 
• aircraft and equipment 

manufacturers; 
• key representatives of financial,

investment circles, insurance 
and leasing companies; 

• reporters from the Russian 
and international media.

Presentations and speeches will
be made in English and Russian,
with simultaneous translation 
provided.

WINGS of RUSSIA

PRESENTED BY: IN COOPERATION WITH:

На вторую половину августа запланирован

запуск с космодрома Плесецк космическо-

го аппарата «Монитор-Э», призванного за-

крыть существенный пробел в отечествен-

ной прикладной спутниковой группиров-

ке. Созданный на базе универсальной кос-

мической платформы «Яхта» в ГКНПЦ

им. Хруничева «Монитор-Э» обеспечит

снимками Земли отечественных потреби-

телей и коммерческих пользователей на

мировом рынке (среднее разрешение — до

8 м в панхроматическом диапазоне). 

Учитывая, однако, возрастающую уде-

льную долю космических съемок высоко-

го разрешения (1 метр и лучше), особую

важность в планах развития отечественно-

го дистанционного зондирования Земли

(ДЗЗ) приобретает завершение подготовки

и запуск в конце года космического аппа-

рата высокого разрешения «Ресурс-ДК»

разработки самарского «ЦСКБ-Прог-

ресс», который с конца 90-х гг. ожидает

окончательного комплектования бортовой

аппаратурой. 

В рамках подготовки к запуску этого

аппарата 10 июня правительство России

приняло Положение о планировании ко-

смических съемок, приеме, обработке и

распространении данных дистанционно-

го зондирования Земли высокого линей-

ного разрешения на местности с космиче-

ских аппаратов типа «Ресурс-ДК». В соот-

ветствии с Положением при двойном ис-

пользовании данных, полученных «Ресур-

сом», основной приоритет имеют потре-

бители Министерства обороны и силовых

ведомств, далее следуют федеральные и

региональные органы исполнительной

власти, получающие информацию бес-

платно. Затем по приоритетности идут

отечественные и зарубежные коммерче-

ские заказчики, причем на долю коммер-

ческих пользователей системы в настоя-

щий момент отводится до 15% ее ресурса.

Специалисты в области коммерческого

ДЗЗ отмечают, что принятое Положение,

безусловно, представляет собой сущест-

венный шаг вперед на пути системного

оформления работ в этой области, но на-

правлено в первую очередь на ведомст-

венное использование нового космиче-

ского аппарата. Ряд особенностей его экс-

плуатации, прежде всего годичный срок

планирования и согласования съемок,

резко ограничивают конкурентоспособ-

ность «Ресурса» на международном рынке

по сравнению с системами типа Ikonos,

EROS-A, Pleiades и рядом других. 

Суда по всему, в отечественной от-

расли ДЗЗ еще только предстоит созда-

ние работоспособной системы отноше-

ний заказчиков информации, компа-

ний-операторов, поставщиков космиче-

ских аппаратов и субподрядчиков по ос-

новным служебным и целевым подсис-

темам. Постановление от 10 июня, по-

мимо прочего, определяет значительную

роль оператора космических средств ди-

станционного зондирования. Скорее

всего им станет госпредприятие типа ГП

«Космическая связь». Такая фирма во

взаимодействии с Федеральным косми-

ческим агентством и организациями

промышленности смогла бы ускорить

становление коммерческого рынка ре-

зультатов космических наблюдений на

базе российских космических средств.

Дмитрий Пайсон

Данные с российских спутников будут
доступны коммерческим потребителям

OFFICIAL PARTNER:

SPONSORED BY:
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Как и два года назад, российская компа-

ния «Авиамаркет» выставила в статиче-

ской экспозиции авиасалона МАКС-

2005 свои вертолеты. Но если тогда был

представлен только поршневой Robinson

R44, то в этом году рядом с ним можно

увидеть газотурбинный Bell 407.

Появление в Жуковском вертолета из

иной, чем R44, ценовой категории —

один из признаков развития отечествен-

ного рынка частных вертолетов. Так, по

данным компании «Авиамаркет», за два

года в Россию было поставлено 27 верто-

летов производства американской ком-

пании Robinson, в том числе двадцать два

4-местных R44 и пять 2-местных R22.

Показательно, что большая часть этих

машин была ввезена именно в 2004 г.,

когда дилеры Robinson на себе почувст-

вовали рост спроса на эти относительно

недорогие машины с поршневыми дви-

гателями — средняя цена на R44 варьи-

руется в пределах 500 тыс. долл. 

Сегодня российский рынок «дорос»

до более дорогих вертолетов с газотур-

бинными двигателями. В России уже ле-

тают два Bell 407, рассчитан-

ные на перевозку шести пас-

сажиров, поставка еще не-

скольких вертолетов заплани-

рована на конец 2005 — нача-

ло 2006 гг. Сейчас идет серти-

фикация по российским нор-

мам двух типов вертолетов

Bell — 11-местного Bell 430 

и 5-местного Bell 206B-3. 

По информации «Обозрения

МАКС-2005», первый Bell

430 будет поставлен россий-

скому покупателю осенью;

есть заказчики как минимум

еще на два Bell 206B-3. 

История частных вертолетов западно-

го производства в России начиналась с

комплектов для самостоятельной сборки,

например, Exec 162F американской ком-

пании Rotorway. После того как авиалю-

бители «наигрались» с относительно не-

дорогими, но не отличавшимися значи-

тельной мощностью, большим ресурсом

и вместимостью машинами, на россий-

ском рынке появились вертолеты амери-

канских компаний Robinson (поршневые

R22 и R44) и Enstrom (поршневой трех-

местный Enstrom 280, а также рассчитан-

ный на пять человек Enstrom 480B с газо-

турбинным двигателем). Считается, что

эти вертолеты по соотношению цена-ка-

чество оптимальны для пилота-частника.

Именно хорошо обеспеченные авиалю-

бители ввезли за минувшие два года не-

сколько десятков поршневых вертолетов.

В прошлом году дилеры западных компа-

ний начали активно продвигать на рынке

вертолеты с газотурбинными двигателя-

ми, цена которых превышает планку в

миллион долларов. Первые итоги по про-

дажам того же Bell наводят на мысль, что

отечественный рынок уже готов и для

этой техники.

Артем Фетисов

Не довольствуясь лишь ролью покупателей западных компле-

ктующих и поставщиков ограниченной номенклатуры това-

ров и услуг, российские космические предприятия активно

стремятся к образованию СП с ведущими западными произ-

водителями. 

Этим летом наиболее продвинулся в данном направлении

Российский НИИ космического приборостроения (РНИИ

КП). В июне началось формирование нового СП «Синертек»,

созданного совместно РНИИ КП (51% акций), подразделени-

ем европейского аэрокосмического гиганта EADS Astrium SAS

и немецкой компанией Tesat-Spacecom (по 24,5% акций). Со-

гласно заявлению РНИИ КП, образование совместного пред-

приятия позволит создать на российской фирме современное

производство полностью готовой полезной нагрузки космиче-

ских аппаратов (КА) связи, охватывающее проектирование,

разработку, изготовление, проведение сборки и испытания из-

делий. Ранее на базе РНИИ КП в рамках европейской про-

граммы TACIS был создан Научный центр сертификации эле-

ментов и оборудования, используемых в космической аппара-

туре, который является головным в отрасли.

Продолжается интенсивная работа по формированию

российско-европейского СП в Железногорске. НПО при-

кладной механики им. академика М. Ф. Решетнева заверша-

ет согласование основных документов по созданию совмест-

ной фирмы с французской Alcatel — надежным партнером

железногорцев в разработке большинства современных связ-

ных КА на базе платформы «Экспресс-М». Сейчас Alcatel по-

ставляет модули связи для полезной нагрузки; основная цель

образования СП — сосредоточение производственных мощ-

ностей при выполнении совместных работ. «Сейчас мы во-

зим необходимые материалы через весь земной шар, — гово-

рит гендиректор НПО ПМ Альберт Козлов. – После созда-

ния предприятия будем экономить деньги и более оператив-

но поставлять продукцию заказчикам. В ходе совместной ра-

боты в обозримом будущем мы планируем изготовить от 12

до 16 спутников».

Еще одна инициатива с большим потенциалом прорабаты-

вается сегодня совместно фирмой Loral Space and Com-

munications и РКК «Энергия». Весной 2004 г. появилась ин-

формация о создании этими двумя крупнейшими ракетно-ко-

смическими предприятиями СП, специально нацеленного на

строительство малых спутников связи, стоимость которых

была бы существенно меньше современных западных моде-

лей, оцениваемых в 250 млн долл. По всей видимости, «Энер-

гия» могла бы предложить для использования в проектах СП

свою платформу «Виктория», испытанную при запуске спут-

ников «Ямал-100» и «Ямал-200», а Loral предложила бы соб-

ственные системы связи в качестве полезной нагрузки и ряд

современных технологий создания служебных систем. Реали-

зация такого проекта может оказаться в русле анонсирован-

ной новым руководителем «Энергии» Николаем Севастьяно-

вым стратегии приоритетного развития прикладных космиче-

ских систем.

Дмитрий Пайсон

Спрос на вертолеты меняется

Кооперация в космической отрасли 
переходит на новый этап

Потенциальными
покупателями вертолетов
Bell (на снимке Bell 407) в
России являются прежде
всего частные авиалюбители
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Giorgio Zappa, the Chief Operating Officer
of Italy’s Finmeccanica group, has come to
the MAKS-2005 air show to meet top man-
agers of the most important Russian
aerospace and defense companies. He
shared with the Show Observer his optimism
about the prospect of increased cooperation
between Finmeccanica and several Russian
companies in areas ranging from military
trainers to railways. 

— Mr. Zappa, why does Finmeccanica
have such a strong presence at MAKS-
2005?

— I think that Russia offers a strong

opportunity to cooperate in aerospace and

defense. We already have a long history of

positive cooperation in several key areas,

and we want to achieve further improve-

ments. I think that the ongoing rational-

ization and restructuring of the Russian

aerospace, electronic and defense indus-

tries will continue, and it would be foolish

for a company like Finmeccanica — with

its growing international profile — not to

be involved in this new trend. And we are

surely not alone in this effort, as all the

major world aerospace companies have al-

ready established a presence in Russia.

While we may be taking action a little bit

late, we are going to make some major

moves soon — and some important an-

nouncements are to be made here in

Moscow during MAKS covering different

programs and platforms. I foresee definite

business opportunities for both

Finmeccanica and the Russian companies

involved.

— In the past Italy’s Aermacchi and the
Russian Yakovlev design bureau cooperat-
ed in developing a joint advanced trainer
demonstrator, then they took different

courses. Is there room for renewing their
links?

— Indeed, the two companies contin-

ued to talk even if they to pursue different

products, and they are very close to an-

nounce a marketing and commercial

agreement concerning several potential

markets. Furthermore, they are discussing

ways to work together again on different

platforms for different missions, building

on their previous experience and their re-

spective know-how.

— Is there any room for cooperation in
the rotary-wing sector?

— Finmeccanica’s AgustaWestland is

now a recognized world leader, but Russia

has a long history in helicopter develop-

ment, production and marketing. In the

future, it is not impossible to conceive

ways to work together — at least in specif-

ic areas.

— What are the chances for cooperation
in commercial aviation? Already Avio,
which is 30% owned by Finmeccanica, is in-
volved in the development of the new SaM
146 engine for the Sukhoi RRJ. But is there
a role for Finmeccanica in this program?

— I can confirm that we are having

discussions with Sukhoi concerning an

Alenia Aeronautica involvement in their

RRJ project. We feel that there is a grow-

ing interest in regional aircraft, and we al-

ready have a strong position in the turbo-

prop regional aircraft market with the

ATR family. We consider the Sukhoi ini-

tiative for a new regional jet family as very

promising. But our role probably could be

focused more in the Westernization/certi-

fication of the RRJ, along with technical

and logistic support and the marketing as-

pects, rather than in the actual manufac-

turing of the aircraft.  

— In Italy, the country’s Civil Pro-
tection agency is in its second year of trials
with the Be-200 firefighting amphibian air-
craft. Are you interested in this aircraft?

— It is an aircraft with notable perfor-

mance and characteristics that is directed

toward a niche market, even if it could

have more applications. I feel these capa-

bilities should be further explored and

adapted to Western standards to allow a

wider market opportunity to develop.

— How important is the relationship be-
tween the Italian and Russian governments
to support and add momentum to the exist-
ing ties between the respective industries?

— It is very important, and it is also

relevant that this good relationship ex-

tends to the very top, to Russian President

Vladimir Putin and Italian Prime Minister

Silvio Berlusconi. It also is clear that sub-

stantial government political and financial

support is needed to transform the coop-

erative projects we are discussing into real

industrial initiatives.

— Can you mention some other areas
for increased cooperation between
Finmeccanica and Russian companies?

— Yes! For instance, in the telecom-

munications business, Selex

Communications is actively pursuing po-

tential joint ventures with Russian com-

panies, and this is not limited to the Tetra

technology. Also, Selex Sistemi Integrati

already has a good footprint in Russia with

ATC/ATM systems, and this could be in-

creased. There is a consolidated coopera-

tion in space, and this could be expanded

with some specific initiatives for new

satellites involving Alenia Alcatel Space

and Telespazio from our side. But let me

point out that Finmeccanica has also a

«civil» arm, and I foresee a significant

market in the modernization of the

Russian railway network for our Ansaldo

transport companies. 

This interview was prepared 
by Andrea Nativi

At first hand
«... government political and financial support is needed
to transform the cooperative projects we are discussing

into real industrial initiatives.»

Giorgio 
ZAPPA 
Finmeccanica’s Chief
Operating Officer
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Летом в новейшей истории вертоле-

тов Ка-32 — а точнее, его экспорт-

ного варианта, Ка-32А11ВС, — на-

чалась белая полоса. Фирма «Ка-

мов-Холдинг», продвигающая на

международном рынке эти вертоле-

ты, получила заказы сразу на не-

сколько машин и начала переговоры

с рядом потенциальных покупате-

лей, а сам вертолет был полностью

сертифицирован еще в двух странах.

В июле два Ка-32А11ВС были 

поставлены испанской компании

Helisureste — один из крупнейших

операторов вертолетной техники в

Испании в 2004 г. приобрел два Ка-

32 и заказал дополнительно две машины,

которые и были переданы ему нынешним

летом. В настоящее время идут перегово-

ры о покупке еще двух таких вертолетов.

В основном машины в Испании приме-

няются для борьбы с пожарами.

Второй хорошей новостью стала сер-

тификация Ка-32 для выполнения пере-

возок над населенными пунктами Кана-

ды. Дело в том, что несколько вертоле-

тов этого типа эксплуатируются в Кана-

де с начала 1990-х гг., но их сертификат

имел серьезные ограничения — в част-

ности, нельзя было выполнять перевоз-

ки над населенными пунктами; в основ-

ном машины использовались для пере-

возок грузов и леса. Однако в этом году

канадская компания VIH Logging Ltd., в

парке которой 3 Ка-32 (один купили в

1998 г., еще 2 — в 2000 г.), добилась сня-

тия ограничений. По информации

«Камов-Холдинг», налет каждого

вертолета составляет более 3 тыс. ч в

год (что довольно много), а значит,

ресурс у машин закончится скоро.

Видимо поэтому VIH Logging Ltd. и

ведет переговоры о покупке не-

скольких вертолетов. 

И наконец, в нынешнем году для

«Камов-Холдинг»  произошло еще

одно знаковое событие: с фирмой

начало переговоры авиационное

подразделение корейской компании

LG International Corp. Сегодня LG

— крупнейший в мире оператор Ка-

32; по оценкам камовских аналити-

ков, в ее парке числится от 45 до 48 вер-

толетов этого типа. Первая партия из 30

машин была передана в середине 90-х гг.

в счет долга России перед Южной Коре-

ей. За прошедшие с тех пор 10 лет ко-

рейцы расширили свой парк и создали

мощную базу техобслуживания в аэро-

порту г. Кимпо недалеко от Сеула, сер-

тифицировав ее этой весной. 

Артем Фетисов 

The Show Observer has learned

that development activity on

Russia’s fifth-generation com-

bat aircraft program — known

as the Prospective Aviation

Complex for Frontline Aviation

(PAC FA) — is proceeding ac-

cording to the schedule set in

the government contract. 

In 2002, Sukhoi was chosen

as the lead developer of this fu-

ture fighter for Russian Air

Force. In December of last

year, the draft project for the

new aircraft was approved by

the customer, which allowed

the company to start full-scale

development, including the cre-

ation of design documentation

and preparation for construc-

tion of a prototype. 

According to information

obtained by the Show Observer,

the Sukhoi Design Bureau al-

ready has built a PAC FA cock-

pit mockup, and is now work-

ing on the process of pilot in-

teraction with the avionics sys-

tems during normal flight

regime, combat engagement

and strike missions. In addi-

tion, based on the existing air-

craft electronic model, layout

solutions involving the kine-

matics of moving elements, are

being developed. 

While Sukhoi has not dis-

closed the appearance of this new

aircraft, it is known that Russian

military had considered an air-

frame similar to Su-47 Berkut

forward-swept wing demonstra-

tor, but with a traditional wing

and minus the canards.

Sukhoi specialists are con-

vinced that the Russian fifth-

generation fighter will be de-

fined by the intelligence of its

onboard equipment rather than

the design of the airframe.

Sukhoi had already negotiated

development and delivery dates

for experimental systems with

the primary avionics developers.

In the beginning of July, the

Russian media reported that

NPO Saturn and the Ufa-based

UMPO engine plant had sub-

mitted five fifth-generation en-

gine prototypes for testing.

According to Sukhoi sources,

these modernized engines will

be used to develop certain solu-

tions, components and tech-

nologies that later are to be in-

corporated in the fifth-genera-

tion aircraft.

It is known that Russia

plans to develop the fifth-gen-

eration aircraft with interna-

tional cooperation. European

countries and India were

named among the possible for-

eign partners. However, ac-

cording to Sukhoi sources, air-

craft design parameters will not

be changed in case of foreign

partnership. Thus, if this pro-

gram attains international sta-

tus, it will lead to creation of an

aircraft that meets Russian Air

Force specifications, with vari-

ants developed for foreign cus-

tomers.

Sukhoi has not disclosed the

date of the new aircraft’s first

flight, but Russian Air Force

chief Vladimir Mikhailov an-

nounced last December that the

fifth-generation fighter would

take off in 2007.

Maxim Pyadushkin

Ка-32 подает надежды

Sukhoi Develops 21st Century Fighter

Russia’s future combat aircraft will incorporate Sukhoi’s know-
how in airframe construction and stealth technology gained in
the development of its Su-47 aircraft (shown in photo)
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Этот Ка-32 вместе с еще одним отправились летом 
из «Домодедово» в Испанию
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На салоне МАКС-2005 состоялся дебют

сравнительно новой интегрированной

структуры российской оборонной про-

мышленности — ОАО «Концерн радио-

строения «Вега»». Решение о создании

объединения оформлено указом прези-

дента и постановлением правительства

России в апреле-июне 2004 г. В качестве

головной структуры концерна выступает

Московский НИИ приборостроения,

известный рядом разработок, в частно-

сти радиоэлектронным комплексом для

самолета ДРЛО А-50.

Одна из сфер деятельности «Веги» —

беспилотные системы, ориентирован-

ные на потребности Вооруженных сил

России. Ряд разработчиков и производи-

телей таких систем — НИИ «Кулон»

(«головник» по комплексу «Строй-П»),

КБ «Луч» и Кыштымский радиозавод —

входят в состав нового концерна.

В экспозиции МАКС-2005 «Вега»

представила два тактических беспилот-

ных комплекса: модернизирован-

ный «Строй-ПД» и «Типчак». Ес-

ли первый достаточно хорошо из-

вестен, то второй демонстрирует-

ся впервые — на «Гидроавиасало-

не-2004» в Геленджике выстав-

лялся только макет этого БПЛА.

«Типчак» — базовый элемент

системы воздушной разведки для

Ракетных войск и артиллерии Су-

хопутных войск со стартовой мас-

сой не более 50 кг и радиусом

действия 70 км. Основные элементы

комплекса, включая БПЛА 9М62, осна-

щенный поршневым двигателем, разра-

ботаны рыбинским КБ «Луч». Характер-

ная особенность этого БПЛА — приме-

нение в качестве базовой полезной на-

грузки совмещенной строчной камеры

инфракрасного (8–14 мкм) и видимого

(0,4–7,6 мкм) диапазонов. Она позволя-

ет получать изображение с высоким раз-

решением без использования гиростаби-

лизированной платформы. Как сообщил

корреспонденту «Обозрения МАКС-

2005» гендиректор-генконструктор кон-

церна «Вега» Владимир Верба, «Типчак»

в настоящее время проходит заводские

испытания. Начало госиспытаний наме-

чено на конец 2005 г. 

Комплекс «Строй-ПД» с разработан-

ным в «ОКБ Яковлева» БПЛА «Пчела-

1К» находится на завершающем этапе

государственных испытаний и будет се-

рийно производиться с 2006 г.

Объединение намерено расширять

свою беспилотную номенклатуру. Из

перспективных работ можно отметить

интеграцию беспилотных комплексов в

информационные системы авиационно-

го базирования, создание которых — ос-

новная специализация концерна. Также

изучается возможность кооперации с

ТАНТК им. Бериева в создании гидро-

БПЛА.

Очевидно, что «Вега» сможет играть

значительную роль на рынке беспилотных

систем, особенно закупаемых российски-

ми силовыми структурами. Этому способ-

ствуют и существенные заделы, и адапти-

рованность разрабатываемых аппаратов к

войсковым автоматизированным систе-

мам управления, и налаженное взаимо-

действие с заказывающими управлениями

Минобороны. В мае 2005 г. совместным

приказом Минпромнауки и Минобороны

России «Вега» определена головной орга-

низацией по координации деятельности

предприятий и системным иссле-

дованиям комплексов с БПЛА. Од-

новременно Владимир Верба на-

значен генеральным конструкто-

ром таких комплексов.

Менее определенными выгля-

дят экспортные позиции беспи-

лотных систем концерна, что объ-

ективно повышает зависимость

предприятия от нестабильного и

недостаточного госзаказа.

Сергей Сокут

27 июня, в преддверии авиасалона МАКС-2005, корпорация

«Иркут» передала российскому Министерству по чрезвычай-

ным ситуациям очередной противопожарный самолет-амфи-

бию Бе-200ЧС. Это третий самолет, построенный для МЧС в

рамках заказа на семь машин. Первые два Бе-200, поставлен-

ные в 2003–2004 гг., уже несут боевое дежурство на просторах

страны. Модификация Бе-200ЧС, разработанная под требова-

ния МЧС, также продемонстрирует свои летные качества пе-

ред участниками и гостями МАКС-2005.

Как рассказал «Обозрению МАКС-2005» директор проек-

та Бе-200 в «Иркуте» Александр Кулешов, оставшиеся четы-

ре самолета планируется поставить в 2006–2007 гг. Следует

отметить, что Бе-200 для МЧС поставляется в рамках гос-

оборонзаказа.

В оставшихся четырех машинах будет учтен опыт использо-

вания самолета-амфибии пилотами МЧС, которое имеет ста-

тус его опытного эксплуатанта. По словам г-на Кулешова, на

основании результатов опытной эксплуатации в МЧС, а также

лизинга Бе-200 в Италии компанией SOREM по заказу италь-

янской службы гражданской обороны, «Иркут» совместно с

разработчиком самолета, ТАНТК им. Г. М. Бериева, провел

ряд работ по модернизации машины. В частности, изменен ме-

ханизм забора воды, очередность заполнения водобаков, уси-

лена конструкция самолета. Одновременно учитываются ре-

зультаты досертификационных испытаний — ожидается, что в

этом году или в начале следующего самолет получит сертифи-

кат на перевозку коммерческих пассажиров и грузов. Незначи-

тельные «вкусовые» доработки, такие как установка дополни-

тельного обзорного стекла, будут сделаны по просьбе итальян-

ского оператора SOREM.

Максим Пядушкин

МЧС получило еще один Бе-200

Беспилотный дебют концерна
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УОМЗ поставил телесистемы в Австрию
Этой весной ФГУП ПО «Уральский опти-

ко-механический завод» (УОМЗ) переда-

ло австрийской компании Diamond Air-

craft гиростабилизированную систему оп-

тического наблюдения СОН-112, обору-

дованную тремя оптическими каналами

(двумя телевизионными и одним теплови-

зионным). Оснащенную российской оп-

тико-электронной системой модифика-

цию 4-местного самолета DA42, получив-

шую название DA42 MPP, можно увидеть

на статической экспозиции МАКС-2005. 

Такой самолет, говорит Александр

Федоров, представитель Diamond Air-

craft в России, может использоваться для

мониторинга земной поверхности в ре-

жиме круглосуточного пилотирования.

Австрийская компания рассчитывает,

что DA42 MPP не только будет востре-

бована российскими покупателями, в

частности Министерством чрезвычай-

ных ситуаций, но и найдет спрос на ме-

ждународном рынке.

В настоящее время ведутся работы по

оснащению самолета спутниковой сис-

темой передачи данных Инмарсат (по-

ставщик системы — российская компа-

ния «Дженерал Телеком»), а также дос-

тигнуто соглашение с корпорацией «Ир-

кут» о ее участии в программе создания

этого авиационного комплекса, добавил

г-н Федоров.

Артем ФетисовDi
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На австрийских DA42 MPP будет
стоять СОН-112 из Екатеринбурга

Представленный на МАКС-2005 само-

лет Ан-140, построенный в Самаре на

авиационном заводе «Авиакор», не уча-

ствует в программе демонстрационных

полетов. Причина в том, что в момент

подачи заявки на участие в авиасалоне у

руководства предприятия еще не было

полной уверенности в том, что удастся

завершить программу летных испыта-

ний. А когда эта уверенность появилась,

вносить изменения в программу полетов

было уже поздно.

Ан-140 разработан АНТК им. О. К.

Антонова на смену Ан-24; он предна-

значен для перевозки 52 чел. на даль-

ность 2420 км. Первый полет самолета

состоялся в 1997 г. Производство Ан-

140 освоено Харьковским государст-

венным авиационным производствен-

ным предприятием (ХГАПП) и иран-

ской компанией HESA. Освоение про-

изводства Ан-140 на «Авиакоре» нача-

лось почти 15 лет назад, но шло с мно-

гочисленными задержками, так как

предприятие не раз пережило смену

собственников и руководителей.

Первый полет «самарского» Ан-140

состоялся 2 августа под управлением

смешанного экипажа испытателей

АНТК им. О. К. Антонова и самарского

авиазавода.

Стартовыми заказчиками для «Авиа-

кора» выступили авиакомпании «Яку-

тия» (три машины) и «Дальавиа» (шесть).

Кроме того, по словам председателя со-

вета директоров «Авиакора» Сергея Ли-

харева, идут переговоры c 9 коммерче-

скими авиакомпаниями о 23 самолетах.

Лизинговую поддержку продаж осуще-

ствляет компания ФЛК, заключившая с

«Авиакором» рамочное соглашение по

продвижению самарских Ан-140 на ры-

нок (по каждой сделке подписываются

отдельные контракты).

К настоящему времени на заводе на

разных стадиях изготовления находит-

ся 5 самолетов. Практически завершена

сборка каркаса фюзеляжа и центропла-

на второго Ан-140. Сейчас «Авиакор»

может выпускать по 6 таких машин в

год, к 2007–2008 гг. планируется выйти

на ежегодное производство 10 самоле-

тов. Потенциал рынка оценивается в

100–150 единиц, так что работы «Авиа-

кору» должно хватить минимум на де-

сятилетие.

«Начиная с первой машины, изго-

товление идет полностью по серийной

технологии, — подчеркивает Сергей

Лихарев. — Нам помогают украинские

специалисты, но в целом мы все делаем

сами». В рамках существующей коопе-

рации «Авиакор» самостоятельно изго-

тавливает фюзеляж и хвостовое опере-

ние, а готовое крыло поставляется из

Харькова. «У нас есть полный комп-

лект производственной документации

на самолет, — говорит г-н Лихарев, —

поэтому, если понадобится, можем вы-

пускать и крыло. Но пока сотрудниче-

ство с ХГАПП развивается очень хоро-

шо, и нам выгоднее существующий ва-

риант». Лицензионное соглашение на

полный комплект производственной и

эксплуатационной документации на

Ан-140 было подписано в декабре про-

шлого года.

Заключение этого соглашения и

окончание периода политической не-

определенности в отношениях между

Россией и Украиной открывают путь к

возобновлению переговоров о заказе 13

машин Ан-140 со стороны ФСБ. Эта

тема активно обсуждалась осенью про-

шлого года, но потом в переговорах на-

ступила пауза. Сейчас практически все

неясные моменты сняты, так что «Ави-

акор» вполне может получить крупного

и авторитетного государственного за-

казчика.

Алексей Синицкий

Ан-140 прилетел из Самары
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В последние годы успехи России на между-
народном рынке авиационной техники в ос-
новном связаны с продвижением современ-
ных боевых самолетов. О перспективах экс-
порта отечественной авиационной продук-
ции корреспонденту «Обозрения МАКС-
2005» рассказал первый заместитель Феде-
ральной службы по ВТС Александр Денисов.

— Александр Владимирович, в про-
шлом году объемы экспорта российских
вооружений достигли очередного пика.
Каких результатов военно-технического
сотрудничества с зарубежными государст-
вами Вы ожидаете в этом году?

— В 2004 году мы достигли хороших

результатов. Экспортный объем россий-

ской военной продукции составил

5,8 млрд долл. США. Россия уверенно

занимает достойное место среди веду-

щих мировых экспортеров. Основу на-

ших экспортных поставок составила

продукция авиационной и судострои-

тельной промышленности — более 80%.

А это наиболее наукоемкая и высокотех-

нологичная продукция. И потенциал

здесь у нас имеется неплохой. 

Президент России как высшее долж-

ностное лицо государства, возглавляю-

щее вертикаль управления в области во-

енно-технического сотрудничества, ут-

верждает наши ежегодные плановые за-

дания. На 2005 год этот показатель ут-

вержден в размере чуть более 5 млрд

долл. США. Это ориентир для нашей ра-

боты, к которому мы будем стремиться. 

— Поставки авиационной техники
долгое время составляли основу экспорта
российских вооружений, но в последнее
время ее основные покупатели — Китай и
Индия — переходят к разработке собст-
венных авиастроительных программ. Ка-

кие российские авиационные продукты
или технологии, на Ваш взгляд, могут
представлять интерес для Пекина и Дели?

— Выстраивание нашей политики в

отношении основных импортеров рос-

сийской военно-технической продукции

— Китая и Индии — носит системный

характер. Мы прекрасно понимаем, что

«товарная модель» сотрудничества прак-

тически себя исчерпала. В связи с этим

мы активно используем и другие формы,

как, например, организацию лицензи-

онного производства авиационной про-

дукции на территории наших партнеров.

Переходим и к детальному обсуждению

совместных программ в области НИОКР

по созданию авиационных продуктов

пятого поколения.

Наши партнеры осознают, что разра-

ботка высокотехнологичных авиацион-

ных продуктов непростое дело, и крайне

заинтересованы прежде всего в освое-

нии технологий создания двигателей. Не

исключаем сотрудничества и по другим

направлениям.

— Ведется ли работа по продвижению
российской авиационной техники на новые
рынки? Могут ли уже в этом году быть за-
ключены контракты с новыми клиентами?

Да, такая работа ведется. Выстраивая

ее, мы стараемся сохранить наши пози-

ции на традиционных рынках и ведем

активный маркетинг на новых регио-

нальных направлениях. Это в первую

очередь район Персидского залива и

Юго-Восточная Азия.

Предконтрактная работа, как прави-

ло, носит долговременный характер и

зависит от многих внешних факторов. И

прежде всего от действий наших конку-

рентов. Поэтому говорить определенно,

что мы выйдем на контракты с теми или

иными заказчиками, преждевременно. 

— Сейчас обсуждается возможность
привлечения иностранных партнеров для
разработки перспективных авиационных
продуктов. Какие государства, по Вашему
мнению, являются наиболее приемлемыми
партнерами для России? 

— Характерная особенность совре-

менного авиастроения — устойчивая тен-

денция к удорожанию проектирования,

испытания и доводки новых типов авиа-

ционной техники. Для повышения рента-

бельности программ создания и произ-

водства новых самолетов и вертолетов ве-

дущие мировые авиастроительные фирмы

вынуждены осуществлять комплексную

перестройку собственного производства и

объединять научно-технические и произ-

водственные ресурсы. И мы активно ра-

ботаем на этом направлении с нашими

традиционными партнерами. 

Имеется определенный опыт сотруд-

ничества и с европейскими компаниями —

французскими и итальянскими. Среди со-

вместных продуктов можно указать учеб-

но-тренировочные самолеты МиГ-АТ и

Як-130, а также установку БРЭО на истре-

бителях Су-30МКИ. Проводятся консуль-

тации по вопросу совместной разработки

перспективных авиационных комплексов.

— Как Вы оцениваете эффективность
нынешней системы ВТС России с ино-
странными государствами? Возможно ли в
ближайшее время изменение сложившейся
структуры спецэкспортеров?

Сложившаяся на сегодня многоуров-

невая система управления военно-тех-

ническим сотрудничеством, во главе ко-

торой находится президент России, до-

казала свою дееспособность и эффек-

тивность. Устойчивый рост объема экс-

порта российского оружия свидетельст-

вует о том, что стратегия продвижения

нашей военной продукции на внешние

рынки выбрана правильно. Однако оче-

видно и то, что система не может «кон-

сервироваться» и останавливаться на до-

стигнутом. Мы постоянно работаем над

ее совершенствованием, при этом стара-

емся разумно использовать мировой

опыт в этой сфере деятельности. 

Следует понимать, что рынок оружия

— это прежде всего рынок покупателя.

Изменяющаяся ситуация на рынке мо-

жет потребовать от нас внести корректи-

вы в сложившуюся систему ВТС. При

этом мы всегда помним, что вносимые

коррективы не должны наносить ущерб

сложившейся российской специфике. 

Интервью взял Максим Пядушкин

От первого лица
«Сложившаяся система управления военно-

техническим сотрудничеством доказала свою
дееспособность и эффективность»

Александр
ДЕНИСОВ
Первый заместитель
директора
Федеральной службы
по военно-
техническому
сотрудничеству


