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After years of waiting for its exi-
stence to be declassified visitors at
MAKS 2011 will finally get a chan-
ce to see the Sukhoi T-50 fifth-ge-
neration fighter. Developed under
the PAK FA program it is the top
priority for the Russian aircraft in-

dustry today. The T-50 made its
first flight in January 2010 and the
second prototype took in the air in
March 2011. Both aircraft are now
engaged in flight testing at Zhu-
kovsky. According to Sukhoi the
two aircraft had completed about

70 flights by the end of June. Su-
khoi also has another pair of T-50
airframes devoted to ground te-
sting. 

The third T-50 prototype is ex-
pected to join the flight trials later
this year. The first two aircraft have
been used to expand the flight enve-
lope by investigating aerodynamic
performance and handling qualities.
The next aircraft will perform mis-
sion systems testing. T-50s Nos 3 and
4 will be equipped with key avionics
including the new AESA radar deve-
loped by Tikhomirov NIIP.

The PAK FA is intended to re-
place the Russian Air Force’s Su-27
fighters. Last year Russian military
officials said that series production
of the new aircraft will start in 2016.
The initial order from the Air Force
is expected to be for more than 50
aircraft.

Maxim Pyadushkin

T-50 testing is to be
completed by 2016
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A380 дебютирует в Жуковском
Главным элементом экспозиции
Airbus на МАКС-2011 стало уча-
стие на статической площадке и
в демонстрационных полетах
лайнера Airbus A380. Этот само-
лет сверхбольшой вместимости
впервые участвует в авиасалоне в
Жуковском, и возникает законо-
мерный вопрос о возможности
появления таких самолетов в
России — как у иностранных
компаний, выполняющих поле-
ты в РФ, так и у отечественных
перевозчиков. Пока в России для
приема A380 сертифицированы
только два аэропорта — москов-
ский Домодедово и новосибир-
ский Толмачево. Тем не менее

перспективы есть, и довольно
близкие. «С определенной долей
вероятности могу сказать, что в
ближайшие год-два российские
пассажиры смогут совершить
полет на А380 прямо из Москвы

на рейсе какой-либо иностран-
ной компании», — говорит ди-
ректор по маркетингу A380 ком-
пании Airbus Ришар Каркайе.

Продолжение на стр. 4

A380 (бортовой номер F-WWDD)
в небе над Россией
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Russia’s superfighter breaks cover at MAKS 2011
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Наиболее вероятный
кандидат — компания Emi-
rates, заказавшая 90 само-
летов A380. Москва лучше
всего вписывается в марш-
рутную сеть Emirates с уз-
ловым хабом в Дубае. В
Emirates конкретных сро-
ков не называют, но под-
тверждают, что в пиковые
периоды могли бы спокой-
но обеспечить необходи-
мую загрузку A380 уже сей-
час. Впрочем, чтобы A380
начал летать в Москву, не-
обходимо проработать ряд
технических моментов. Са-
мое главное требование
Emirates — наличие двух-
этажного телетрапа, позво-
ляющего осуществлять по-

садку и высадку пассажи-
ров сразу на обе их палубах
A380, хотя, в принци пе, са-
молет может обслуживать-
ся и обычными телетрапа-
ми. По словам одного из
топ-менеджеров Домоде-
дово, нельзя исключать,
что двухэтажный телетрап
будет введен в строй уже
весной следующего года, к
началу летнего расписания.
Таким образом, можно
ожидать, что к следующему
лету все необходимые усло-
вия сложатся и Emirates по-
ставит A380 на свой рейс
Дубай—Москва.

Начало эксплуатации
A380 российским авиапере-
возчиком, безусловно, бо-
лее далекая перспектива, но
тоже вполне реальная. Са-

молет A380 спроектирован
так, что все аэропорты, спо-
собные принимать Boeing
747, смогут принять и A380,
— таких аэропортов в Рос-
сии уже больше 10. Наибо-
лее вероятным кандидатом
на роль первого эксплуатан-
та A380 в России выглядит
авиакомпания «Трансаэро»,
освоившая эксплуатацию
самолетов Boeing 747 и
имеющая в своей маршрут-
ной сети популярные даль-
ние туристические направ-
ления. Но прогнозировать
какие-либо сроки еще со-
всем рано — и в «Транс-
аэро», и в Airbus подтвер-
ждают наличие контактов,
но они пока остаются на
предварительной стадии.

Алексей Синицкий

A380 дебютирует в Жуковском
Окончание. Начало на стр. 1

This year the MAKS opens its grounds near
Moscow for the 10th time. The organizers pro-
mise to stage the largest event ever, both in the
number of exhibitors and the area occupied.

An estimated 800 companies from 40 co-
untries have signed up to participate. The entire
exhibition grounds are spread across 50 hectares.

The exposition with its pavilions, chalets, and
congress halls covers 36,000 m2, and the static
display stretches for three kilometers. According
to preliminary information, this year’s MAKS
will host 70 industry conferences and seminars,
and no fewer than 150 business meetings.

Vladimir Borisov, general director of
MAKS organizer, Aviasalon JSC, says special
efforts will be made to ensure that the anniver-
sary show appeals to business circles. “We aim

to present a more comfortable venue — not just
for aviation enthusiasts but also for industry
professionals, who view our exhibition as a fo-
cal point of business activity,” he says.

The historic first air show in Zhukovsky,
known back then as the Mosaeroshow, was held
in 1992 as a measure to support the Russian

aviation industry through the hard times of
post-Soviet economic reforms. It was more of
an air show than a business event. The practice
of holding industry conferences at the exhibi-
tion was not introduced until 2007, Borisov
says. In 2009 the Zhukovsky airfield, which hi-
storically hosts MAKS, was turned into a na-
tional center of aerospace construction and a
business aviation hub.

Ekaterina Sorokovaya

10th edition of MAKS

MAKS 2011 static display
stretches for 3 km
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Российская компания Cetus
Aero, занимающаяся сборкой
легких самолетов для авиации
общего назначения (АОН) из
американских комплектую-
щих, представляет на МАКС-
2011 сразу несколько самоле-
тов. На экспозиции, в частно-
сти, планируется впервые
представить четырехместный
самолет Cetus Evolution с тур-
бовинтовым двигателем Pratt &
Whitney PT6A и герметичной
кабиной. Его максимальная
скорость составляет 600 км/ч,
дальность полета — более
3000 км. Как отмечают в ком-
пании Cetus Aero, эти самоле-
ты больше всего подходят для
дальних круизных полетов.
Летные характеристики Cetus
Evolution сопоставимы с харак-
теристиками реактивных само-
летов административного
класса, тогда как эксплуата-
ционные расходы у Evolution
существенно меньше.

Кроме того, демонстри-
руются двух- и четырехместные
самолеты Cetus 700 и Cetus 1000
с дальностью полета до 1500 км,
крейсерской скоростью 300
км/ч. Особенностью этих само-
летов является их приспособ-
ленность для российских усло-
вий эксплуатации: они могут
потреблять автобензин, взле-
тать с грунтовых аэродромов;
бортовое оборудование переве-
дено в метрическую систему из-
мерений и имеет российскую
базу данных с трехмерным
рельефом территории России.

После внедрения новых пра-
вил использования воздушного
пространства в России с уведо-
мительным порядком выполне-
ния полетов в зоне G спрос на
самолеты авиации общего на-
значения несколько возрос. Тем
не менее, как отмечают пилоты
АОН, ситуация с нормативной
базой еще требует доработок.

Алексей Синицкий

On the eve of MAKS 2011, the Rus-
sian Helicopters holding company
revealed the marketing name for the
newest member of the Mil Мi-8/17
rotorcraft family, formerly known
under the designation Mi-171M.
The Mi-171A2, as this version is to
be referred to from now on, has be-
en under development at Mil since
2009. Production at the Ulan-Ude-
based U-UAZ aircraft production
plant is to start in 2014. It is based
on the Mi-171A1 model, already
produced by U-UAZ, which has
been certified to Russian and Brazi-
lian airworthiness standards.

The Mi-171A2 will offer more
than 80 improvements over the

baseline, including more powerful
engines, improved transmission,
composite main rotor blades, an
X-shaped tail rotor, and a glass
cockpit — all adding up to better
performance, easier maintenance,
and lower operating costs.

Russian Helicopters finalized
the technical specifications for the
Mi-171A2 in November 2010.
The program has benefited greatly
from feedback provided by com-
mercial and government operators
of Mi-8/17 helicopters. Further
development, testing, and certifi-
cation should be completed by the
end of 2013.

Maxim Pyadushkin

Участники и посетители МАКС-
2011 смогут увидеть самолет, ко-
торый ждали на авиасалоне в
Жуковском последние несколь-
ко лет. Это российский истреби-
тель пятого поколения Т-50, ко-
торый разрабатывает компания
«Сухой» в рамках программы
ПАК ФА. Несомненно, этот са-
молет является главной про-
граммой российского авиапрома
в настоящее время. 

Первый летный образец Т-50
совершил свой первый полет в
январе 2010 г., а в марте этого го-
да был поднят в небо второй.
Сейчас оба прототипа проходят
летные испытания в Жуковском,
где, под данным «Сухого», они
совершили уже около 70 поле-
тов. Кроме того, у разработчиков
есть еще два прототипа, которые
задействованы в наземных ис-
пытаниях. Ожидается, что тре-
тий летный образец Т-50 присо-
единится к летным испытаниям
уже в этом году. В отличие от

первых двух машин, на которых
отрабатываются аэродинамиче-
ские качества и управляемость
самолета, на третьем и четвертом
прототипах планируется испы-
тывать бортовое оборудование,
включая радар с АФАР разработ-
ки НИИП им. Тихомирова.

Т-50 должен прийти на сме-
ну истребителям Су-27 в ВВС
России. Как ранее заявляли во-
енные, серийное производство
новых самолетов начнется в
2016 г., объем первого заказа мо-
жет составить 50 машин.

Кроме того, Т-50 станет ос-
новой для перспективного рос-
сийско-индийского истребителя
FGFA, разрабатываемого по за-
казу ВВС Индии. В декабре
2010 г. Рособоронэкспорт, ком-
пании Hindustan Aeronautics Ltd.
и «Сухой» подписали контракт
на сумму 295 млн долл. на разра-
ботку эскизно-технического
проекта этого самолета.

Максим Пядушкин

Легкие самолеты
Cetus Aero

Главная премьера МАКС-2011
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Испытания Т-50 должны
закончиться к 2016 г.

The Mi-171A2 is based on the
Mi-171A1 model, produced by U-UAZ

Mi-171M officially renamed Mi-171A2
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За двенадцать лет работы на рынке поставок 
авиационной техники в России "лизинг от ИФК" стал 
не просто финансовой услугой, а комплексным 
решением по развитию и поддержке авиапарка 
наших клиентов. Многолетний опыт 
сотрудничества с ведущими финансовыми 
институтами, разработчиками авиационной 
техники, эксплуатантами и сервисными 
организациями позволяет нам чутко 
реагировать на потребности рынка и 
находить лучшие решения в области 
финансирования и обслуживания 
самолетов. Мы открыты для новых 
предложений, продолжая развитие 
вместе с нашими партнерами.

Шале G3
МАКС-2011







Delivering a complete support package for new
Russian aircraft sold abroad is now a key focus
for the aviation industry. Without this support ex-
port demand for aircraft is certain to dry up. Lea-
sing specialist Ilyushin Finance Co. (IFC) has ex-
perience in providing Russian aircraft to foreign
customers and, right now, the company is working
hard with the Russian-Ukrainian Antonov An-
148 regional jet family. IFC CEO Alexander
Rubtsov talked with Show Observer about how to
meet the needs of the future market.

— IFC is promoting the An-148 on the in-
ternational market. Soon, you and the manufac-
turers will have to solve the problem of increa-
sing production. The question of technical sup-
port is not far behind either. How will you ad-
dress these issues?

— Technical support for customers is the
main issue. We need to be able to quickly deli-
ver spare parts, make repairs and help operators
deal with all their engineering queries – and it’s
not easy. We have to invest in spare parts inven-
tories, because the OEM must have its own wa-
rehouses to supply the airlines with compo-

nents. It is not possible any longer to work di-
rectly from an assembly line. 

It is a question of investment and I believe
that Antonov is now on the right track – the
company plans to take it seriously. We have sig-
ned an agreement on guaranteed support for
aircraft operations in accordance with best in-
ternational practice. We are aiming to do what
Boeing and Airbus do in terms of guarantying
flight readiness, component reliability and de-
fect rectification in the shortest time anywhere
the world. To back this promises Antonov will
build its sales support system.

— The An-148 is already in service with Ros-
siya airlines. How have you organized technical
support and spare parts deliveries for that carrier?

— We helped to build a system of support
guarantees with VASO plant. Now that the
aircraft is under warranty any defects are eli-
minated within 24 hours. Since this new agre-
ement was signed questions on aircraft servi-
ces do not arise from the operators. There we-
re more issues with design defects that emer-
ged in the initial phase of operations. But An-
tonov has released several hundred technical
orders, most of which have been implemented
in the fleet. In June 260 flying hours per
month were achieved, which is a lot for a re-
gional aircraft.

— Financial provisions are also needed
alongside MRO. Are you satisfied with the ar-
rangements you have for financing sales abroad?

— We have not exported many aircraft yet
and, so far, we used the tools that we already
had – a mechanism of state support. Of co-
urse, this system needs to be changed particu-
larly in the context of Russia’s accession to
the WTO. Everything rests on the high cost of
our money. Interest rates are based on Rus-
sia’s credit ranking so borrowing now costs
substantially more than in the US, for exam-
ple. Brazil, which has a credit rating similar
to Russia’s, has developed a subsidy mecha-
nism by issuing corresponding bonds which
offset the creditor bank’s difference between
sovereign borrowing and the cost in a market
environment. In Russia we have to do the sa-
me thing if we want our aircraft to be bought
by other countries. But it is also necessary to
keep the interest rate subsidies which are in
force today.

— Won’t it be impossible to get these subsi-
dies if Russia enters the WTO?

— At first a proviso should be made that
when entering the WTO the present system will
be preserved, otherwise no one will believe us.
Secondly, the system can and should be revised
so that it is not devoted to supporting only Rus-
sian aircraft. You can support aircraft which are
produced in other countries where there is a
significant Russian participation – even just
components or engineering work. Such support
should be proportional to our workshare. 

I think it could be just so – the government
could support any aircraft where there is Russi-
an involvement. If it is a fully Russian-built
aircraft then 100% of the price should be subsi-
dized but if only the titanium is Russian then
it’s 3% as a subsidy. In this model even Boeing
and Airbus can subsidize aircraft if Russia is in-
volved in their production.

Interview is prepared by Polina Zvereva
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At First Hand

Alexander
Rubtsov
CEO, 
Ilyushin Finance Co.

“The government could support any aircraft
where there is Russian involvement”
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Due to improved technical support
system An-148s operated by Rossiya
achieved 260 flying hours per month
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Компания Boeing в июле объ-
явила о ремоторизации само-
летов Boeing 737; стартовым
заказчиком ВС с новыми дви-
гателями стала авиакомпания
American Airlines. Этот пере-
возчик согласовал с амери-
канским самолетостроителем
заказ объемом до 300 ВС, ко-
торый включает 100 машин
Boeing 737 NG и такое же ко-
личество машин с новыми
двигателями (плюс опцион на
40 стандартных и 60 ремото-
ризованных самолетов).
Окончательная конфигурация
новой модели Boeing 737 и ре-
шение о запуске программы
еще должны быть утверждены
советом директоров (и после
этого начнется официальный
прием заявок от остальных
компаний). Однако уже из-
вестно, что на самолете будут
установлены двигатели LEAP-
X производства CFM Interna-
tional.

В последние полгода авиа-
компании, лизингодатели,
всевозможные эксперты и
журналисты замерли в ожида-
нии: в декабре 2010 г. Airbus за-
явил о ремоторизации А320 и
представил на рынке А320neo
(для которого предлагаются
двигатели LEAP-X, а также Pu-
rePower PW1100G от Pratt &
Whitney, использующей техно-
логию Geared Turbofan). Boe-
ing же тянул со своим решени-
ем, объясняя это переговорами
с перевозчиками и стремлени-
ем лучше понять интересы по-
купателей.

К середине лета Airbus со-
брал заказы более чем на 1000
ВС, включая опционы. (Кста-
ти, American Airlines в день
объявления о контракте с Boe-
ing также заявила о приобрете-
нии 260 ВС Airbus, 130 из ко-
торых — семейства neo.). 

Но даже на выставке в Ле-
Бурже, в июне этого года,
представители Boeing не ска-
зали, какие шаги они пред-
примут: создадут новое ВС

в узкофюзеляжном сегменте
или ремоторизуют Boeing 737
NG. 

Топ-менеджеры Boeing
рассуждали о стоимости ремо-
торизации, однако при этом
не раз упоминали, что скло-
няются все-таки к созданию
нового самолета. Скептики
заявляли, что компании Boe-
ing в случае ремоторизации
вряд ли удастся сделать более
эффективный, чем 737 NG,
самолет, поскольку тип Boe-
ing 737 существует на рынке
несколько десятков лет и уже
претерпел ряд изменений; по-
тенциала доработок (которые
должны усилить эффект сме-
ны двигателя) у него не так
много.

В Ле-Бурже во время под-
писания контракта с Air Lease
Corp главу этой лизинговой
компании Стивена Удвара-
Хази спросили, какое решение
он посоветует Boeing, и Удвар-
Хази в очередной раз заявил,
что новый самолет предпочти-
тельнее (но пока его нет, ли-
зингодатель заказывает Boeing
737 NG). Удвар-Хази был од-
ним из создателей лизингово-
го рынка как такового, к его
словам прислушиваются все
производители. Однако неред-
ко авиастроители все же де-
лают не те шаги, которых от
них ожидают столь крупные
покупатели.

Свое решение Boeing объ-
ясняет требованием рынка, но
не исключено, что ярые кон-
куренты — Boeing и Airbus —
создав дуополию на рынке
среднемагистральных узкофю-
зеляжных самолетов, оказа-
лись слишком зависимы от
мнения и шагов друг друга.
Мейнстрим остается мейн-
стримом вне зависимости от
того, кто первый вынес реше-
ние. А кардинально изменить
ситуацию сможет лишь новый
игрок, который предложит ра-
дикально новый продукт.

Полина Зверева

Boeing
решился на
ремоторизацию



12 Вторник | 16 августа 2011

ShowObserver МАКС 2011
    

     

  

Новости авиасалона МАКС-2011 на сайте
www.ATO.ru

At MAKS 2011 air show Russian Helicopters
holding presents Mil Mi-26T2, a modernized
version of the world’s heaviest Mi-26 helico-
pter. It has been developed to take part in the
Indian Defense Ministry’s tender for delivery
of 15 heavy-lift rotorcraft. Since this spring the
first prototype started flight trials at Rostvertol
facility in Rostov-on-Don, a subsidiary of the
Russian Helicopters. It has logged 10 flight ho-
urs up today, the manufacturer reported.

Russian Helicopters has already conducted
Mi-26T2 demo flights for the Indian delegation
that were reportedly satisfied with the helico-
pter’s performance. The manufacturer also
plans to offer the new modification to civil ope-
rators within two years.

The new version features a glass cockpit
with a BREO-26 avionics suite designed by Ra-
menskoe Instrument Design Bureau, which of-
fers partial commonality with the avionics of
Mi-28 combat rotorcraft. The new cockpit has

five multifunctional LCD displays that can
show color images of the external load; a new
digital autopilot and a dual NAVSTAR/GLO-
NASS navigation system. The designers say
that these improvements will enable the helico-
pter to operate all over the globe, and will make
instrumental flights under international stan-
dards possible.

The new onboard equipment also allows for
reducing the crew from five to two, plus a sling
operator. During night operations with external
loads the crew can use the Transas TSL-1600
searchlight that also has an IR illuminator to be
used with night goggles.

The Mi-26T2 can carry up to 20 tons of pa-
yload either on external sling or in the cargo

compartment. The helicopter has a maximum
take-off weight of 56 tons, cruise speed of 255
km/h, static ceiling of 4,600 m, and a flight ran-
ge of 800 km with standard fuel tanks.

Besides the upgraded avionics, the new ver-
sion is expected to be powered by a pair of mo-
dernized D-136-2 turboshafts, under develop-
ment by the Ukrainian companies Ivchenko-
Progress and Motor Sich. Compared to the
previous version, this engine will have FADEC
controls as well as a contingency power mode
of 12,500 hp, supported under the outside air
temperature of up to +30C. The maximum ta-
ke-off power will be increased by 250 hp to
11,650 hp.

Maxim Pyadushkin

Ми-26Т2 дебютирует на МАКСе
Холдинг «Вертолеты России» показывает
на МАКС-2011 модернизированный верто-
лет Ми-26Т2, разработанный для участия в
индийском тендере на поставку 15 тяжелых
транспортных вертолетов. С весны этого
года первый прототип данной машины, со-
бранный на ростовском заводе «Роствер-
тол», приступил к летным испытаниям. По
информации холдинга, его общий налет к
настоящему времени составляет 10 ч. 

«Вертолеты России» уже провели пока-
зательные испытательные полеты Ми-26Т2
специально для индийской делегации; их
результаты удовлетворили представителей
индийской стороны. Представители хол-
динга заявляли, что планируют в ближай-
шие два года сертифицировать и граждан-
скую версию этой машины вне зависимо-
сти от исхода индийского тендера.

Вертолет оборудован новым бортовым
комплексом авионики БРЭО-26 разработ-
ки Раменского ПКБ, который частично
унифицирован с авионикой ударного вер-
толета Ми-28, также выпускаемого на
«Роствертоле». «Стеклянная кабина» Ми-
26Т2 оборудована пятью многофункцио-
нальными ЖК-дисплеями, на которые
может выводиться цветное изображение
груза на внешней подвеске, новым циф-

ровым автопилотом и новым навигацион-
ным комплексом, работающим с система-
ми NAVSTAR/ГЛОНАСС. Для визуально-
го контроля над грузом на внешней под-
веске в ночное время установлен допол-
нительный прожектор TSL-1600 разработ-
ки компании «Транзас». Он работает в ре-
жиме стандартного свечения, а также в ре-
жиме ИК-свечения в применении с очка-
ми ночного видения. 

По словам разработчиков, новое бор-
товое оборудование обеспечивает работу
вертолета в любой точке земного шара и
позволяет выполнять полеты по приборам
в соответствии с международными прави-
лами. Применение современной авиони-
ки также позволило уменьшить количе-
ство экипажа вертолета с 5 до 2 чел., к ко-
торым при работе с внешней подвеской
присоединяется бортоператор. Освобо-
дившееся место оборудовано для сопро-
вождающих груз. 

Кроме того, на новом вертолете плани-
руется установить модернизированные
двигатели Д-136-2. От базового Д-136 они
будут отличаться цифровой системой
управления (FADEC), наличием чрезвы-
чайного режима мощности в 12500 л. с., ко-
торый поддерживается до температуры
окружающего воздуха +30°С, и увеличен-
ной на 250 л. с. мощностью на максималь-
ном взлетном режиме. 

Планируется, что новое оборудование
даст возможность перейти к принципу экс-
плуатации вертолета «по текущему состоя-
нию», что существенно снизит эксплуата-
ционные расходы.

Ми-26Т2 имеет максимальный взлет-
ный вес 56 т и может перевозить до 20 т гру-
зов. Дальность полета модификации со-
ставляет 800 км, а перегоночная дальность
полета с дополнительными топливными
баками увеличилась до 1900 км.

Максим Пядушкин

Mi-26T2
debuts
at MAKS

Новая авионика позволила сократить
экипаж Ми-26Т2 до 2 человек

The new onboard equipment allows for
reducing the Mi-26T2 crew from five to two
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Московский вертолетный за-
вод им. Миля (МВЗ) впервые
демонстрирует на МАКС-2011
макет VIP-салона вертолета
Ми-38. Модификация вертоле-
та повышенной комфортности
предназначена для перевозки
высокопоставленных пассажи-
ров и для корпоративных пере-
возок.

Как сообщают представи-
тели МВЗ, в передней части
салона по каждому борту рас-
положено по два кресла повы-
шенной комфортности и сто-
лик между ними. Ширина про-
хода между креслами превы-
шает 60 см. Ближе к хвостовой
части салона со стороны каж-
дого борта располагается по

одному дивану, каждый из ко-
торых предназначен для четы-
рех пассажиров; ширина одно-
го места составляет 50 см.
Предусмотрена и установка
дополнительного оборудова-
ния, аудио- и видеоаппарату-
ры, мини-бара. Для посадки
пассажиров вертолет оснаща-
ется дверью-трапом, располо-
женной по левому борту. Базо-
вая пассажирская модифика-
ция Ми-38 рассчитана на пе-
ревозку 30 чел. (бортпровод-
ник и 29 пасс.), шаг кресел со-
ставляет 75 см.

В настоящее время испыта-
ния проходят два опытных об-
разца вертолета Ми-38. Второй
образец конструктивно дорабо-

тан с учетом результатов испы-
таний первого прототипа Ми-
38 ОП-1 и максимально при-
ближен к требованиям россий-

ских норм летной годности
АП-29, аналогу зарубежных
норм FAR-29.

Алексей Синицкий

Корпорация «Фазотрон-НИИР» показывает
на МАКС-2011 самолетный радар с щелевой
антенной решеткой хорошо известного се-
мейства «Жук-М». Представленный радар
устанавливается на корабельные истребите-
ли МиГ-29К, выпускаемые по заказу ВМС
Индии. Хотя радары под названием «Жук-
М» выпускаются уже довольно давно, по
словам генерального конструктора корпора-
ции Юрия Гуськова, каждая новая модифи-
кация превосходит по своим характеристи-
кам предыдущие образцы. «С каждым новым
самолетом мы наращиваем функции радара,
они [радары] становятся более информатив-
ными», — объясняет он. Как говорит генкон-
структор, самая совершенная версия «Жук-
М» устанавливается на модернизированные
самолеты МиГ-29UPG для ВВС Индии.

Одновременно совершенствуется техно-
логии изготовления радиолокационных
станций. Юрий Гуськов рассказал, что если
раньше под новый самолет приходилось
фактически создавать свой радар, то сейчас
новая модификация выходит с минимумом
доработок, поскольку все новые функции
устанавливаются в отдельном блоке или бу-
фере. В результате уменьшается количество
отказов. По словам генконструктора «Фазо-
трон-НИИР», работы над развитием щеле-
вых «Жук-М» продолжатся и этот хорошо
известный бренд будет сохранен.

Максим Пядушкин

В конце июня в Нижего-
родской области (г. Дзер-
жинск) открылся первый
российский завод немец-
кого транспортного ма-
шиностроительного кон-
церна Liebherr. Предприя-
тие специализируется на
производстве строитель-
ной техники и изготовле-
нии компонентов для
авиакосмической отрасли.
В частности, один из трех
производственных корпу-
сов занимается выпуском
комплектующих для само-
летов Airbus. До этого
компоненты для самоле-
тов Airbus в России выпус-
кала только корпорация
«Иркут». Управлять всем
предприятием будет спе-
циально созданная дочер-
няя компания «Liebherr —
Нижний Новгород». За
выпуск авиакомпонентов
будет отвечать вторая до-
черняя компания — «Lieb-
herr-Aerospace Нижний
Новгород».

В цеху площадью
5 тыс. м2 с персоналом 35
чел. изготавливаются два
узла для пассажирских са-
молетов Airbus: сервопри-
вод руля направления для
лайнеров узкофюзеляж-
ного семейства Airbus

A320 и сервопривод спой-
лера для широкофюзе-
ляжных A330/340 (на фо-
то). После изготовления,
сборки и тестирования на
специальных стендах с
имитацией полета гото-
вые узлы отправляются на
завод Liebherr в Герма-
нию, где они проходят
фазу окончательного кон -
троля и только после это-
го могут быть переданы на
сборочные мощности Air-
bus.

Аэрокосмическое под-
разделение концерна Li-
ebherr — поставщик раз-
личных узлов и агрегатов

практически для всех ми-
ровых производителей
авиационной техники.
Концерн также является
активным участником
программы регионального
самолета Sukhoi Superjet,
для которого он постав-
ляет электродистанцион-
ную систему управления
самолетом и интегриро-
ванную систему конди-
ционирования и вентиля-
ции. Тем не менее пока не
известно, будут ли эти
подсистемы производить-
ся на заводе Liebherr в
Дзержинске.

Екатерина Сороковая

VIP-салон для Ми-38

Для Ми-38 уже готов VIP-салон
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«Жук-М» умнеет Liebherr начал производить детали
для Airbus в России
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Ремоторизация Ан-158 и Ан-148
В ходе авиасалона МАКС-2011 заплани-
ровано подписание меморандума по про-
екту ремоторизации самолета Ан-158. Об
этом незадолго до открытия авиасалона
сообщил заместитель управляющего ди-
ректора — директор программы SaM146
НПО «Сатурн», вице-президент компа-
нии PowerJet Юрий Басюк.

Договоренность об этом была достиг-
нута в ходе визита в НПО «Сатурн» заме-
стителя гендиректора — технического ди-
ректора компании «Ильюшин Финанс
Ко.» (ИФК) Юрия Островского и главно-
го конструктора ГП «Антонов» Виктора
Ищука, состоявшегося в конце июля.
Участники встречи подтвердили, что про-
ект ремоторизации Ан-158 интересен и
«Антонову», и компании PowerJet (со-
вместное предприятие НПО «Сатурн» и
Snecma Moteurs), которая выпускает дви-
гатель SaM146.

Первым применением этого двигателя
стал самолет  Sukhoi Superjet 100, создан-
ный компанией «Гражданские самолеты
Сухого» (ГСС). Кроме того, НПО «Са-
турн», в соответствии с поручением пра-
вительства, прорабатывает варианты аль-
тернативного применения двигателя
SaM146 на других типах воздушных судов,
в частности на Ан-158, Бе-200 и Rekkof
(бывший Fokker).

Освоив серийное производство двига-
теля SaМ146, НПО «Сатурн» в соответ-
ствии с планами ГСС по расширению се-
мейства самолетов SSJ100 и созданию 110-
местной версии ведет опытно-конструк-
торские работы по разработке модифика-
ции двигателя SaM146 с увеличенной на
5% тягой. Отметим, что существенное
ограничение тяги двигателя SaM146 не-
возможно не по техническим, а по органи-
зационным причинам. Компания Snecma
и американская General Electric участвуют
в СП CFM International, выпускающем
знаменитый двигатель CFM56 для магист-
ральных узкофюзеляжных самолетов
(Boeing 737 и Airbus A320), и в соответ-
ствии с договоренностями Snecma не име-
ет права выпускать конкурирующие двига-
тели в данном сегменте тяги.

Однако небольшой резерв для SaM146
все-таки имеется, и его можно использо-
вать как для увеличенной версии SSJ 100
(хотя 130-местный вариант этот двигатель
едва ли потянет), так и для Ан-158 —
удлиненной модификации Ан-148 с уве-
личенной до 99 кресел вместимостью.

В принципе, установка двигателей
SaM146 на Ан-148 могла бы способство-
вать более легкому продвижению этой
машины на мировом рынке. Гендиректор
ИФК Александр Рубцов сообщил Show

Observer MAKS 2011, что установка на
Ан-148 двигателя, сертифицированного
EASA, позволит расширить географию
продаж, хотя и двигатель Д-436-148 очень
надежный и проблем с ним нет. 

«Мы очень позитивно смотрим на со-
юз Ан-148 с двигателем SaM146; мне ка-
жется, это будет успех, — заявил Алек-
сандр Рубцов. — Переговоры идут со все-
ми сторонами, и вопрос упирается в мощ-
ности по производству: делать ремотори-
зацию ради пяти самолетов в год нецеле-
сообразно, но если речь пойдет о 25–40

самолетах в год, это будет другая исто-
рия».

Впрочем, производитель Д-436-148 —
украинская компания «Мотор Сич» —
придерживается иной точки зрения. По
мнению главы предприятия Вячеслава
Богуслаева, поскольку заключен договор
на производство 50 самолетов Ан-148 с
двигателями производства «Мотор Сич»,
в случае его нарушения двигателестрои-
тель должен получить неустойку в размере
65 млн долл.

Алексей Синицкий
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Sukhoi Superjet 100
приступил к работе
Одна из самых главных новинок прошлого
МАКСа — российский региональный са-
молет Sukhoi Superjet 100 за прошедшие два
года завершил процесс сертификации и не-
задолго до МАКС-2011, весной этого года,
приступил к коммерческой эксплуатации.
По одной машине уже получили авиаком-
пании «Армавиа» и «Аэрофлот». Разуме-
ется, начало эксплуатации нового типа ни-
когда не обходится без выявления «детских
болезней», однако можно сказать, что пер-
вые результаты выглядят вполне обнадежи-
вающе.

Первой выполнять коммерческие поле-
ты на SSJ 100 стала армянская «Армавиа»:
21 апреля 2011 г. был совершен рейс по
маршруту Ереван — Москва (Шереметь-
ево). По данным компании «Гражданские
самолеты Сухого» (ГСС), по состоянию на
23 июля армянская авиакомпании выпол-
нила на этом типе ВС 234 полета общей
продолжительностью 577 летных часов. SSJ
100 выставлялся на магистральные марш-
руты, когда оказывался недогружен A319, и
на региональные рейсы, когда спрос пре-
вышал вместимость CRJ100. Рейсы из Ере-
вана выполнялись в 20 аэропортов России,
Украины, Западной Европы и Ближнего
Востока. Максимальный ежесуточный на-
лет достигал 16,5 летных часа. 

За прошедший период в «Армавиа» са-
молет простаивал один-два дня, причем,
как правило, по причинам, не связанным с
техническим состоянием машины. С 24
июля по начало августа полеты были при-
остановлены из-за срабатывания индика-

ции об отклонении параметров работы дви-
гателя, и для анализа причин была создана
комиссия из представителей ГСС, PowerJet
и «Армавиа». На момент подписания номе-
ра в печать официальное заключение еще
не было подготовлено.

«Аэрофлот», стартовый заказчик SSJ
100, приступил к коммерческой эксплуата-
ции нового российского регионального са-
молета в июне. Первый регулярный рейс
был выполнен из московского аэропорта
Шереметьево в Санкт-Петербург.

По данным ГСС, на 28 июля «Аэро-
флот» выполнил 110 полетов на SSJ 100 об-
щей продолжительностью 180 летных ча-
сов. Помимо Северной столицы самолет
летал из Шереметьево в Нижний Новгород,
Уфу и Екатеринбург. В течение девяти дней
выполнялось по три рейса туда и обратно
(средний налет 9,0–9,5 летных часа), еще за
два дня было сделано по четыре рейса туда-
обратно (максимальный налет — 14,5 лет-
ных часа). Самолет показал высокую эф-
фективность для обслуживания региональ-
ных маршрутов с большой частотой от-
правления.

В «Аэрофлоте» за прошедшее время ко-
ротких простоев практически не было.
Длительный простой в начале июля, по
данным ГСС, был вызван срабатыванием
сигнализации об обнаружении утечки в си-
стеме отбора воздуха от двигателей, хотя са-
ма система была абсолютно герметичной.
Причины срабатывания сигнализации бы-
ли выявлены и устранены.

Екатерина Сороковая, Алексей Синицкий

Sukhoi’s
Superjet
springs into
service
Russia’s regional jet, the Sukhoi Superjet 100
(SSJ 100), has ceased to be an air show novelty
and is now a working airliner. With Russian ty-
pe certification under its belt, the Superjet en-
tered operational service in the spring. Single
aircraft have now been delivered to both Arma-
via and Aeroflot. Early operations with such a
new aircraft always suffer some teething tro-
ubles, but initial experience with the Superjet
has been largely positive. 

Armenian carrier Armavia launched com-
mercial operations on 21 April with the SSJ
100’s first revenue flight from Yerevan to Mos-
cow Sheremetyevo. According to recent Su-
khoi Civil Aircraft Company (SCAC) figures,
Armavia has performed 234 SSJ 100 fights (as
of July 23), logging 577 flight hours. The SSJ
100 is operated on Armavia’s trunk routes
when the airline’s Airbus A319 is lightly bo-
oked, or on regional flights when demand ex-
ceeds the capacity of the Bombardier CRJ100.
Destinations served from Yerevan include 20
airports in Russia, Ukraine, western Europe
and the Middle East. Maximum daily flying
hours for the SSJ 100 have reached 16.5.

There have been occasions when Armavia’s
SSJ 100 has been out of service, sometimes for
one or two days, but this has typically been for
reasons not related to the technical condition of
the aircraft itself. From July 24 till the beginnig
of August flights were suspended because of
a fault indication with the engines. A com-
mission of representatives from SCAC, en-
gine builder PowerJet and Armavia has be-
en established to analyze this issue. As this
publication closed for press there was no of-
ficial word on progress.

Aeroflot launched commercial opera-
tions with its new regional jet in June. The
first scheduled flight was conducted from
Moscow Sheremetyevo to St. Petersburg.

According to SCAC, Aeroflot has flown
110 flights and 180 hours with its SSJ 100
(as of July 28). In addition to Russia’s nort-
hern capital the aircraft has provided servi-
ces from Sheremetyevo to Nizhny Novgo-
rod, Ufa and Yekaterinburg. Aeroflot has
suffered virtually no downtime with its SSJ
100. A break in operations during early July
was caused by a warning alert of leaks in the
engine bleed air system. No leaks were fo-
und and the causes of the false alarm has
been identified and eliminated, says SCAC.

Ekaterina Sorokovaya, Alexei Sinitsky

«Аэрофлот» начал летать
на SSJ 100 в июне

Aeroflot launched flights with
the SSJ 100 in June
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Российский парк самолетов производства
Airbus постоянно растет. В ходе МАКС-2011
европейский производитель намерен предста-
вить местным авиаперевозчикам свой новей-
ший продукт — авиалайнер A380, который
впервые участвует в авиасалоне в Жуков-
ском. Заказы на A380 от российских авиа-
компаний поступят едва ли, однако Airbus не
исключает заключения контрактов на само-
леты семейства A320. Кристофер Бакли, ис-
полнительный вице-президент Airbus по Ев-
ропе, Центральной Азии и Тихоокеанскому
региону, рассказал Show Observer о стратегии
Airbus в России, об итогах недавнего авиаса-
лона в Ле-Бурже и планах на будущее.

— Традиционно МАКС проводится в те
же годы, что и авиасалон в Ле-Бурже. Как вы
оцениваете итоги парижского авиасалона?
Почему у Airbus в Ле-Бурже не было ни од-
ного соглашения с российскими авиакомпа-
ниями?

— Для Airbus авиасалон в Ле-Бурже стал
исторически важным событием, по его ито-
гам мы получили 730 заказов — как твердых
контрактов, так и соглашений о намере-
ниях — от 16 заказчиков. Суммарный
 объем договоров и соглашений составил
72 млрд долл.

Бестселлером авиасалона в Ле-Бурже
стал наш новый продукт A320neo, ремото-
ризованная версия самолета семейства
A320, которая будет на 15% более эффек-
тивна по потреблению топлива. Авиасалон
подтвердил, что на этот самолет есть боль-
шой спрос: с начала года мы получили на
него более 1000 заказов и соглашений от 19
заказчиков, включая заказы на 667 самоле-
тов в Ле-Бурже. Это подтверждает и заинте-
ресованность компаний, и перспективы
A320neo на рынке. Пока на A320neo нет
российских заказчиков, но со временем
они появятся. Наша московская команда
активно над этим работает.

Что касается контрактов с российскими
авиакомпаниями, было бы естественно
припасти эти новости для МАКС-2011.

— Как вы оцениваете российский рынок в
целом, как видите его дальнейшее развитие и
что собираетесь делать?

— По нашим прогнозам, в ближайшие
20 лет средний рост пассажиропотока в
России составит 5,2% в год, что выше сред-
немирового уровня. Это в очередной раз
подтверждает, что данный рынок перспек-
тивен для нас, ведь рост пассажиропотока
влечет спрос на самолеты. В настоящее вре-
мя девять авиакомпаний и VIP-операторов
эксплуатируют более 170 самолетов Airbus
в России, но до конца года в России по-
явится до пяти новых операторов Airbus.
Компания Sky Express уже получила первые
машины, также эксплуатантами самолетов
семейства A320 станут «Кавминводыавиа»
и «Ямал». Они берут машины на вторичном
рынке, но для нас очень важен сам факт
увеличения числа операторов самолетов
Airbus. Кроме того, в ближайшие несколько
лет в Россию будет поставлено примерно 80
новых самолетов напрямую с заводов Airbus
в Тулузе и Гамбурге, то есть парк значи-
тельно увеличится.

— Как развиваются ваши отношения с
«Аэрофлотом»?

— «Аэрофлот» — крупнейший эксплуа-
тант самолетов Airbus в регионе, в его парке
75 лайнеров семейства A320 и 11 A330. Важ-
ным событием для нас стало получение
«Аэрофлотом» первого самолета A330-300
по прямому контракту на 11 самолетов,
подписанному в прошлом году (компания
уже эксплуатирует самолеты этого типа,

полученные на вторичном
рынке. — Прим. ред.). Мы
слышим от «Аэрофлота» по-
ложительные отзывы о на-
ших самолетах и вполне оп-
тимистично настроены на
продолжение нашего сотруд-
ничества. Компания растет, и
мы будем участвовать в рас-
ширении ее парка. Конечно,
мы предпочли бы получить
100% рынка и быть эксклю-
зивным поставщиком «Аэро-
флота», но понимаем, что это
нереально. Мы вполне до-
вольны теми результатами,
которые есть, и считаем
«Аэрофлот» стратегически
важным для нас партнером.

— Как движется промыш-
ленное сотрудничество Airbus с
российским авиапромом?

— Для нас это тоже стра-
тегически важное направле-

ние развития. Мы не только занимаемся
закупкой материалов (титана и алюми-
ниевых сплавов), но также ведем совмест-
ные исследования в области новых техно-
логий. В России освоены и расширяются
проектирование и производство компо-
нентов; кроме того, мы плодотворно со-
трудничаем с авиационными властями.
Каждый третий самолет семейства A320
имеет детали, сделанные в России. Рос-
сия участвует и в производстве деталей
для A380, и в конструкторских работах по
A350 XWB.

—  Какие контракты вы планируете под-
писать на МАКС-2011? О каких типах само-
летов идет речь?

— Как я уже сказал, наша московская
команда работает очень активно, мы ведем
переговоры с несколькими компаниями в
России и, возможно, объявим на МАКСе о
некоторых контрактах. Речь идет о самоле-
тах семейства A320. Пока не могу сказать,
будут ли заказы на A320neo. Но на авиаса-
лоне все происходит очень динамично. За
неделю до Ле-Бурже примерно половина
заключенных там контрактов еще не была
финализирована, а одна сделка была под-
готовлена и заключена за полчаса. Так что
делать подобные прогнозы — занятие не-
благодарное. Независимо от числа и объема
контрактов могу подтвердить стратегиче-
скую приверженность Airbus российскому
рынку.

Интервью подготовил Алексей Синицкий

От первого лица
«Каждый третий самолет семейства A320

имеет детали, сделанные в России»

Кристофер
БАКЛИ
Исполнительный
вице-президент Airbus
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Международный аэрокосмиче-
ский салон МАКС-2011 в этом
году проводится в 10-й раз, и,
согласно заявлениям организа-
торов, будет самым масштаб-
ным за всю историю существо-
вания — как по количеству
участников, так и по занимае-
мой площади.

В этом году на участие ак-
кредитовались около 800 ком-
паний из 40 стран мира. Экспо-
зиция, включающая в себя па-
вильоны, шале, конгресс-холл
для деловых мероприятий, рас-
положится на 36 тыс. м2 выста-
вочных площадей, а в общей
сложности территория авиаса-
лона составляет 50 га. На стати-
ческую стоянку отведено 3 км

ВПП. По предварительным
данным, в рамках салона прой-
дет 70 мероприятий конгресс-
ного типа и не менее 150 дело-
вых встреч.

Как рассказал гендиректор
ОАО «Авиасалон» Владимир
Борисов, в этом году деятель-
ность авиасалона будет скон-
центрирована на привлека-
тельности для деловых кругов.
«Задача в том, чтобы на нашей
площадке стало удобнее и
комфортнее работать не про-
сто любителям авиации, но и
тем, кто занимается авиа-
ционным бизнесом, для кого
площадка является центром
деловой активности», — гово-
рит он.

Первый раз авиасалон —
тогда еще выставка «Мосаэро-
шоу» — был проведен в 1992 г.
Выставка организовывалась
как один из механизмов под-
держки российского авиапрома
и в большей степени представ-
ляла собой авиашоу. Однако с
2007 г., по словам Борисова,
было решено ввести в практику
проведение деловых мероприя-

тий. А в 2009 г. Жуковский стал
национальным центром авиа-
строения и деловой авиации.

Как сообщил Борисов, ком-
пания «Авиасалон» также за-
пускает проект «Виртуальный
авиасалон МАКС-2011 в 3D».
Он будет доступен в Интернете
в течение двух лет, до следую-
щего салона МАКС-2013.

Екатерина Сороковая

Российский низкобюджетный перевозчик
SkyExpress летом начал эксплуатацию двух
самолетов А319, третье ВС такого же типа
должно поступить в парк перевозчика в ав-

густе. Машины получены на условиях опе-
рационного лизинга, раньше они летали у
одного из крупнейших европейских лоуко-
стеров — авиакомпании EasyJet. Возраст
полученных ВС — пять и семь лет, обе ма-
шины выполнены в моноклассной компо-
новке и рассчитаны на 156 чел. Машины
задействуются как на регулярных рейсах, в
частности на маршруте Москва—Санкт-
Петербург, так и в чартерных программах
из регионов России.

С момента начала своей работы в 2007 г.
Sky Express летал только на Boeing 737 Clas-
sic, сейчас в парке компании восемь таких
машин. По словам начальника отдела по
связям с общественностью авиакомпании

Виталия Коренюгина, решение о пополне-
нии парка ВС европейского производителя
было принято из-за того, что Boeing 737
Classic постепенно выводятся с рынка. В
свою очередь, Boeing 737 NG дороже, чем
семейство А320; к тому же, их не так просто
найти на рынке. Коренюгин не исключил,
что в дальнейшем Boeing 737 будут выведе-
ны из парка авиакомпании, однако при-
знал, что этого вряд ли стоит ожидать в
ближайшие два-три года. Решение о даль-
нейшем развитии парка компании может
быть принято до конца 2011 г. в рамках раз-
работки плана роста двух компаний — Sky
Express и «Кубани». 

Полина Зверева

В начале августа самолет Sukhoi Superjet 100
приступил к дополнительным испытаниям
по расширению условий эксплуатации.
Программа предусматривает проведение
наземных проверок и контрольных полетов
при температурах наружного воздуха свы-
ше +40°С. Испытания проходят в ОАЭ и
продлятся до конца августа. В них задей-
ствован опытный самолет SSJ 100 (серий-
ный номер 97005), дополнительно осна-
щенный большим количеством датчиков
для регистрации температур в различных
зонах самолета.

В ходе наземных испытаний планиру-
ется подтвердить, что обеспечивается рабо-
тоспособность систем и бортового обору-

дования самолета и выполняется запуск и
функционирование ВСУ и двигателей при
высоких температурах воздуха, в том числе

после длительной стоянки машины. От-
дельной проверке будут подвергнуты агре-
гаты планера из композиционных материа-
лов, с тем чтобы продемонстрировать их
надлежащее состояние.

В контрольных полетах планируется
подтвердить заявленные взлетно-посадоч-
ные и летно-технические характеристики
самолета, а также надлежащую работу дви-
гателей на установившихся и переменных
режимах. Программа испытаний также
включает выполнение продолженных
взлетов, уходы на второй круг с одним ра-
ботающим двигателем и запуски двигателя
в полете.

Екатерина Сороковая

Юбилейный
МАКС-2011

Sky Express пополняет парк самолетами Airbus

Sky Express будет летать на самолетах
европейского лоукостера EasyJet
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SSJ 100 улетел погреться

Прототип SSJ 100
SN97005 проведет

испытания в ОАЭ
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On 18 August, at the height of MAKS-2011,
the Express AM4 next-generation communica-
tions satellite will be launched from the Baiko-
nur Cosmodrome. A Proton-M rocket with a
Briz-M upper stage will position the satellite in
geostationary orbit. The Express AM4 has been
designed to operate for 15 years, providing te-
lecommunications services to customers in
Russia and CIS countries on behalf of the Rus-
sian Satellite Communications Company.

The satellite was developed in an interna-
tional program by Russia’s famed Khrunichev
Research and Production Space Center and
Europe’s leading space contractor, EADS
Astrium. The contract between the two compa-
nies was signed in March 2008.

The Express AM4 is built on the well-pro-
ven Eurostar E3000 satellite bus from Astrium,

with a payload capacity of 14 kW. This platform
is already widely used on other in-orbit satelli-
tes including Inmarsat-4F1 and 4F2, Hot Bird
8, Eutelsat W3A and Intelsat 10-02 – all opera-
ting for leading international providers of satel-
lite-based communications.

Using 62 transponders functioning in the C,
Ka, Ku and L bands, the Express AM4 will fol-
low a geostationary orbit at 80° inclination.

Earlier this year the satellite passed all ne-
cessary pre-launch check out tests and on 22
July it was delivered to the Cosmodrome. In-
dustry specialists look forward to its arrival into
service when the Express AM4 will be the most
modern Russian telecommunications satellite,
delivering capabilities that are at the forefront
of the market.

Igor Afanasyev, Dmitry Vorontsov

The Express AM4 communications satellite
will serve on orbit for 15 years.

Авиасалон в Жуковском традиционно яв-
ляется демонстрационной площадкой инно-
ваций, которые в этому году шагнули за пре-
делы авиационной отрасли. Специально для
МАКС-2011 организаторы авиасалона разра-
ботали мобильное приложение, которое в
значительной мере должно упростить пребы-
вание гостей и участников на территории вы-
ставки. Приложение представляет собой ин-
формационно-навигационную систему, поз-
воляющую не только ориентироваться в экс-
позиции, но и получать новости салона в ре-
жиме онлайн. Как рассказали организаторы
мероприятия, благодаря встроенной интер-
активной карте посетители смогут быстрее и
проще ориентироваться и перемещаться по
территории выставочного комплекса. Кроме
того, приложение даст представление об
участниках и экспонатах статической сто-
янки. В разделе «Хроника» размещены акту-
альные новости авиасалона, в разделе «Ка-
лендарь» — программа мероприятий. 

По словам генерального директора
«Авиасалона» Владимира Борисова, это
приложение станет одним из главных ин-
новационных проектов выставки. «При
создании приложения ключевыми были та-
кие факторы, как информационность и
массовый охват, а также вопросы эргоно-
мичности и удобства использования», —
отметил представитель компании, разрабо-
тавшей приложение.

Приложение бесплатное и предназна-
чается только для пользователей устройств,
работающих на платформах iOS или And-
roid. Оно доступно для скачивания в Apple
Store и Android Market с 16 августа. К сожа-
лению, владельцам смартфонов на базе
Windows mobile или Symbian придется
пользоваться традиционными бумажными
буклетами, справочниками и схемами. 

Екатерина Сороковая

В последние несколько лет ВВС России на-
ращивают закупки авиационной техники,
обращая свое внимание в том числе и на
экспортные модели. Первым таким приме-
ром стало приобретение партии истребите-
лей МиГ-29СМТ, произведенных для по-
ставки в Алжир. Теперь военные планируют
купить партию истребителей Су-30МКИ,
самого успешного российского экспортно-
го самолета за последнее десятилетие.

Как недавно заявил Алексей Федоров,
президент корпорации «Иркут», которая
выпускает Су-30МКИ, контракт на закупку
28 самолетов этого типа может быть подпи-
сан в 2012 г. Для российских ВВС самолет
получил обозначение Су-30СМ и представ-
ляет собой русифицированную и улучшен-
ную версию Су-30МКИ, включая возмож-
ность применения новых видов оружия. По
его словам, корпорация уже приступила к
производству двух прототипов Су-30СМ;
поставки серийных машины начнутся че-
рез 18 месяцев после подписания контрак-

та. Кроме того, обсуждается опцион еще на
12 самолетов, которые могут быть переданы
в авиацию ВМФ России.

Су-30МКИ был разработан в конце
1990-х гг. на базе двухместного учебно-бое-
вого истребителя Су-30 для ВВС Индии.
Самолет получил переднее горизонтально
оперение, двигатели Ал-31ФП с тягой 12,5 т
и управляемым вектором тяги, а также со-
временную систему бортового оборудова-
ния, включая радар Н011М «Барс» с пассив-
ной фазированной антенной решеткой.

Индия уже заказала 230 самолетов дан-
ного типа в виде прямых закупок и по ли-
цензионному соглашению. Кроме того, 44
самолета в версии Су-30МКА закупил Ал-
жир, а в Малайзию было поставлено 18
истребителей в версии Су-30МКМ. На те-
кущий момент корпорация «Иркут» поста-
вила 170 истребителей этого семейства и
планирует продолжение производства та-
ких машин в течение еще не менее 10 лет.

Максим Пядушкин

Russia orbits most modern communication satellite

МАКС в смартфоне
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ВВС России планируют закупить Су-30МКИ

«Иркут» уже приступил к производству
двух прототипов Су-30СМ
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Новикомбанк — стратегический партнер авиасалона МАКС-
2011 — в рамках авиасалона проведет 18 августа конферен-
цию «Новые финансовые возможности для оборонно-про-
мышленного комплекса (ОПК), авиационной промышленно-
сти и машиностроения в современных условиях». Мероприя-
тие пройдет в зале «Громов» конгресс-центра и начнется в
12:00. К участию в конференции приглашены руководители
крупнейших российских промышленных холдингов и ведущих
предприятий машиностроения, ОПК и авиационной отрасли. 

На сегодняшний день Новикомбанк активно финансирует
высокотехнологичные отрасли национальной промышленно-
сти. Кредитный портфель банка составляет более 35 млрд
руб., при этом свыше 20 млрд руб. предоставлено предприя-
тиям ОПК.  

Партнерами банка выступают ведущие холдинги ОПК, ма-
шиностроения, авиационной и автомобильной промышлен-
ности. Среди них — Ростехнологии, Рособоронэкспорт, Обо-
ронпром, «Вертолеты России», концерн ПВО «Алмаз-Антей»,
корпорация «Тактическое ракетное вооружение», Объединен-
ная авиастроительная корпорация, ЦАГИ и многие другие. 

В ходе авиасалона Новикомбанк предполагает подписать
соглашения о партнерстве с рядом крупных клиентов, дея-
тельность которых связана с российским авиастроением, а
также обсудить значимые проекты, направленные на модер-
низацию производства российской авиационной техники.

Новикомбанк
обеспечивает новые
возможности для ОПК

Самолет Ан-148 нельзя на-
звать новичком на авиасалоне
МАКС — его премьера состоя-
лась в 2005 г., когда на выстав-
ке впервые был представлен
опытный экземпляр самолета.
Сейчас, однако, машина вы-
ступает в новом качестве: уже
две российские авиакомпании
стали коммерческими экс-
плуатантами этого самолета. В
настоящее время авиакомпа-
ния «Россия» эксплуатирует
шесть Ан-148-100B в базовой
конфигурации, а в июле пер-
вый самолет Ан-148-100E (с
повышенной на 900 км, до
4400 км, дальностью полета)
передан авиакомпании «По-
лет». Начало его коммерческой
эксплуатации намечено на ав-
густ, тогда же планируется и
передача второго самолета.
Всего компания «Полет» зака-
зала 10 машин данной моди-
фикации, их поставляет Воро-
нежское самолетостроительное
общество (ВАСО) согласно до-
говору финансовой аренды
(лизинга) между «Сбербанк-
Лизингом» и авиакомпанией
«Полет», а также договору куп-
ли-продажи между «Сбербанк-
Лизингом» и ВАСО, подписан-
ным в октябре 2010 г.

В эксплуатации Ан-148 де-
монстрирует неплохие резуль-
таты. В середине июня в авиа-
компании «Россия» состоя-
лась уже пятая летно-техниче-
ская конференция, посвящен-
ная результатам эксплуатации
самолетов Ан-148. По данным
авиакомпании, с начала экс-
плуатации на этом типе воз-
душных судов было выполне-
но свыше 6700 рейсов и пере-
везено около 330 тыс. пасс. За
5 месяцев 2011 г. самолетами
Ан-148 было перевезено
135687 пасс. и осуществлено
2776 рейсов по 24 направле-
ниям, в том числе в зарубеж-
ные страны. Коэффициент за-
нятости пассажирских кресел
составил около 73%, а средняя
продолжительность одного
рейса — более 2 ч. Кроме того,
за первые 5 месяцев 2011 г. на-
лет на один исправный само-
лет Ан-148 авиакомпании
«Россия» возрос на 115,1% в

сравнении с показателями
аналогичного периода 2010 г.
и составил в мае 2011 г. 238 ч
на среднесписочное воздуш-
ное судно, а по некоторым от-
дельно взятым самолетам — до
286 ч. Вместе с тем для выхода
на прибыльную эксплуатацию
необходимо достичь налета на
уровне 300 ч в месяц. Еще од-
ной проблемой остается под-
готовка летного состава, но в
этом году должны начать ра-
боту полнопилотажные трена-
жеры в Домодедово (на базе
учебного центра S7 Training) и
в Киеве.

Программа Ан-148 — пер-
вый случай в новейшей исто-
рии постсоветского авиапро-
ма, когда портфель заказов на
новую машину существенно
превышает производственные
возможности предприятий.
По данным лизинговой ком-
пании «Ильюшин Финанс
Ко.» (ИФК), которая занима-
ется продвижением этого са-
молета на внутреннем и меж-
дународном рынках, портфель
заказов на Ан-148 превышает
130 машин, при этом пока вы-
пускается всего несколько са-
молетов в год. В текущем году
в планах Воронежского ак-
ционерного самолетострои-
тельного общества стоит по-
стройка девяти самолетов Ан-
148, однако, по мнению Вяче-

Ан-148 добавил эксплуатантов

слава Богуслаева, главы заво-
да «Мотор Сич», который по-
ставляет для самолета двига-
тели Д-436-148, в действи-

тельности будет выпущено не
более пяти машин или даже
четыре.

Алексей Синицкий

Два самолета Ан-148-100E для
авиакомпании «Полет» уже готовы
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По итогам первого полугодия 2011 г. евро-
пейский аэрокосмический концерн EADS
получил заказы на сумму в 58,1 млрд евро,
что на 89% больше, чем за шесть месяцев
прошлого года. Общий портфель заказов
EADS возрос до 453,8 млрд евро против
448,5 млрд евро за шесть месяцев 2010 г.

В первые шесть месяцев 2011 г. выручка
EADS увеличилась на 8% и составила 21,9
млрд евро — против 20,3 млрд евро в первом
полугодии 2010 г. Показатель EBIT без учета
единовременных вычетов достиг 720 млн ев-
ро. Чистый доход увеличился до 109 млн евро
(в первом полугодии 2010 г. он был зафикси-

рован на уровне 185 млн евро), что составляет
0,13 евро на одну акцию против 0,23 евро на
акцию в первом полугодии 2010 г. Росту спо-
собствовал хороший показатель EBIT (достиг
563 млн евро), в то время как разницы курсов
валют оказали негативное влияние.

Рост показателей концерн объясняет
успешностью основной деятельности, в
первую очередь коммерческого направле-
ния Airbus. «Результаты первого полугодия
2011 г. отражают высокий спрос на коммер-
ческие самолеты. Авиасалон в Ле-Бурже
стал для нас рекордным по объему полу-
ченных заказов — прежде всего благодаря

A320neo. Недавний исторический заказ
авиакомпании American Airlines укрепляет
успешность этой программы», — сказал
председатель совета директоров EADS Луи
Галлуа. Он уверен, что при столь масштаб-
ном развитии требуется максимальное вни-
мание со стороны руководства, особенно к
программе производства нового широко-
фюзеляжного лайнера A350XWB.

Собственные расходы на НИОКР воз-
росли до 1409 млн евро (в первом полуго-
дии 2010 г. — 1301 млн евро). Это также
объясняется прежде всего развитием про-
граммы A350XWB в Airbus.

По итогам 2011 г. компания рассчиты-
вает поставить заказчикам 520–530 самоле-
тов Airbus, при этом суммарные заказы пре-
высят 1 тыс. ВС. Выручка EADS, как ожи-
дается, превысит уровень 2010 г. и составит
1,3 млрд евро. Показатель EBIT без учета
единовременных вычетов за второе полуго-
дие будет положительным, но ниже, чем за
первое полугодие из-за роста издержек на
научно-исследовательскую деятельность и
менее благоприятных условий в целом, от-
мечается в сообщении компании.

Екатерина Сороковая

The Antonov An-148 regional jet-
liner is not new to MAKS; the
aircraft debuted here as a prototy-
pe back in 2005. This year it is be-
ing displayed as a full-blown mar-
ket product with two Russian
commercial customers under its
belt. Rossiya Airlines currently
operates a fleet of six An-148-
100Vs in baseline configuration.
And Polet Airlines took delivery of
its first An-148-100E in July with
nine more to follow. Polet’s ver-
sion of the aircraft differs in the
operating range extended by 900
km to 4,400 km. The batch is be-
ing built by Voronezh-based VA-
SO plant under a financial lease
contract with Sberbank Leasing
signed in October 2010. Revenue
services should begin in August, to
coincide with the second delivery. 

The An-148 is successfully
proving its worth in initial opera-
tion. Rossiya held a fifth confe-
rence in June to report current

technical results of operating the
type. According to the airline,
since the launch of revenue servi-
ces its An-148 fleet has performed
over 6,700 flights, carrying about
330,000 passengers. In the first fi-
ve months of 2011 alone, Ros-
siya’s An-148s carried 135,687
passengers in 2,776 flights to 24
destinations including foreign ci-
ties. The average seat load factor
stood at about 73%, with the ty-
pical sector length exceeding two

hours. Hours flown per serviceab-
le aircraft saw a 115.1% increase
compared to the same period last
year; in May 2011 the average fi-
gure stood at 238 hours, with in-
dividual airframes logging as high
as 286 flight hours. On the other
hand, profitability will only start
at a monthly 300 hours flown per
aircraft. Flight crew training pre-
sents another challenge, but there
are two full-flight simulators — at
Domodedovo airport (operated

by the S7 Training center) and in
Kiev — that will soon become
available for this purpose.

The An-148 program is the
first case in Russia’s recent history
in which the backlog of orders for
a new aircraft type would conside-
rably exceed the industry’s pro-
duction capacities. According to
the leasing company Ilyushin Fi-
nance Co., which promotes the
new Antonov type on the dome-
stic and international markets, the
An-148 backlog exceeds 130 units
but the production rate does not
exceed several airframes a year.
VASO’s plans for 2011 include
building nine An-148s. However,
Vyachesav Boguslayev, head of
the Ukrainian engine manufactu-
rer Motor Sich which supplies
Progress D-436-148 engines for
the type, does not believe that mo-
re than four or five such aircraft
will be built by year-end.

Alexei Sinitsky

Another operator for the An-148

EADS за полгода увеличил портфель
заказов на 58,1 млрд евро 

Two An-148-100E have been
assembled for Polet Airlines

Le
on

id
 F

ae
rb

er
g 

/ T
ra

ns
po

rt-
Ph

ot
o.

co
m

Ai
rb

us

В 2011 г. руководство планирует
уделять максимальное внимание
программе производства A350 XWB
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Итальянцев ждут в России

Вероятно, уже на следующем авиасалоне
МАКС можно будет увидеть средний двух-
двигательний вертолет AW139, собранный
в России. Программа освоения производ-
ства в нашей стране этих вертолетов италь-
янской компании AgustaWestland является
одной из наиболее заметных программ
международного сотрудничества холдинга
«Вертолеты России» и его материнской
компании «ОПК “Оборонпром”».

Эта программа стартовала еще летом
2007 г., а в июне нынешнего года, на авиа-

салоне в Ле-Бурже «Вер-
толеты России» и итальян-
ский производитель объ-
явили о подписании окон-
чательных соглашений об
учреждении совместного
предприятия HeliVert.
Какзаявил тогда гендирек-
тор «Вертолетов России»
Дмитрий Петров, «взаим-
ный обмен опытом и куль-
турой производства при-
ведет в Россию и СНГ
один из лучших вертоле-
тов». «Мы уверены, что в

последующие годы AW139 докажет свою
способность соответствовать потребно-
стям гражданского рынка России и СНГ»,
— поддержал коллегу глава AgustaWestland
Бруно Спаньолини.

Это СП будет управлять заводом по сбо-
рочному производству в РФ вертолетов
AW139. Руководство HeliVert будет на рав-
ных началах осуществляться «Вертолетами
России» и AgustaWestland, которые назна-
чат генерального директора и заместителя
генерального директора соответственно.

Численность персонала при выходе на мак-
симальную мощность превысит 100 чел.

Строительство линии сборочного про-
изводства на территории в 40 тыс. м2 в про-
мышленной зоне подмосковного Томили-
но началось год назад. Представители рос-
сийского вертолетостроительного холдинга
не раз обещали, что работы по сборке пер-
вых винтокрылых машин должны начаться
в Томилино уже в IV квартале текущего го-
да. В этом году планируется выпустить два
вертолета, а при выходе на проектную мощ-
ность завод сможет собирать до 15 единиц
AW139 в год для рынков России и стран
СНГ. 

С начала апреля в России уже летает
первый AW139 — правда, пока итальянской
сборки. За последние два года AgustaWe-
stland получила из России шесть заказов на
AW139. В числе заказчиков есть и прези-
дентский авиаотряд «Россия», который
должен получить два вертолета этого типа в
начале следующего года. Однако пока парт-
неры по HeliVert официально не раскры-
вают, кто станет первым заказчиком «рос-
сийских» AW139.

Максим Пядушкин

Подписание финальных
соглашения по HeliVert
происходило в присутствии
премьер-министра России
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и» Подписание финальных
соглашения по HeliVert
происходило в присутствии
премьер-министра России
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Один из главных экспонатов МАКС-2009
— многофункциональный истребитель Су-
35 — снова представлен на авиасалоне в
Жуковском в этом году. Два года назад этот
самолет, который изначально разрабаты-
вался как чисто экспортный продукт, смог
привлечь внимание ВВС России, которые
на предыдущем МАКС разместили заказ на
48 истребителей Су-35С.

Полет первого серийного Су-35С, вы-
пущенного для ВВС, состоялся в Комсо-
мольске-на-Амуре в марте 2011-го. Как
ожидается, этот самолет будет передан во-
енным до конца года. В целом поставки за-
казанной партии должны завершиться к
2015 г. В «Сухом» рассчитывают, что не ме-
нее чем десятилетие Су-35 будет оставаться
на вооружении ВВС России вместе с истре-
бителем пятого поколения Т-50.

С 2008 г. Су-35 проходит испытания, в
которых участвуют два прототипа. По ин-
формации «Сухого», в ходе них достигнута
максимальная скорость у земли 1400 км/ч, на
высоте — 2400 км/ч, потолок полета —
18 тыс. м. Самолеты уже закончили первона-
чальные летные испытания и сейчас задей-
ствованы в государственных совместных ис-

пытаниях. В 2011 г. летные ис-
пытания истребителя суще-
ственно интенсифицируются за
счет подключения к ним допол-
нительных самолетов.

Одноместный Су-35 —
 глубоко модернизированный
сверхманевренный  многофун -
кциональный истребитель по-
коления 4++. В нем использо-
ваны технологии пятого поко-
ления, обеспечивающие пре-
восходство над истребителями
аналогичного класса. Отличи-
тельными особенностями са-
молета являются новый комплекс авионики,
новая РЛС «Ирбис» с пассивной фазирован-
ной антенной решеткой и двигатели 117С с
увеличенной тягой и управляемым вектором
тяги. РЛС «Ирбис» имеет дальность обнару-
жения воздушных целей свыше 400 км и мо-
жет одновременно сопровождать 30 и об-
стреливать 8 целей, а также соответственно 4
и 2 наземные цели. Су-35 способен нести
управляемые авиационные средства пораже-
ния анти-РЛС, анти-корабль, общего на-
значения, корректируемые авиабомбы

(КАБ), а также неуправляемое вооружение.
Радиолокационная заметность истребителя
по сравнению с самолетами четвертого по-
коления уменьшена в несколько раз за счет
электропроводящего покрытия фонаря ка-
бины, нанесения радиопоглощающих по-
крытий и уменьшенного количества высту-
пающих датчиков. Ресурс самолета — 6 тыс.
летных часов, срок службы — 30 лет эксплуа-
тации, назначенный ресурс двигателей с
управляемым соплом — 4 тыс. ч. 

Максим Пядушкин

«С
ух

ой
» ВВС России должны получить

первый Су-35С уже в этом году

Су-35 готовится к службе
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Легкие вертолеты являются самым массо-
вым сегментом мирового вертолетного рын-
ка, и естественно, что холдинг «Вертолеты
России» планирует расширить свое присут-
ствие в этой рыночной нише. Одной из про-
грамм в данной сфере стало возобновление
производства Ми-34, разработанного еще в
советское время. Макет этого легкого вер-
толета был показан в Жуковском два года
назад, а на МАКС-2011 представлен уже ле-
тающий прототип — Ми-34С1. О нынешнем
состоянии программы Ми-34С1 изданию
Show Observer рассказал директор программы
Дмитрий Родин. 

— Дмитрий Викторович, в каком состоя-
нии находится сейчас программа Ми-34С1? 

— Сейчас восстанавливается стендовая
база для Ми-34С1, нарабатывается ресурс,
ведутся испытания агрегатов и вертолета в
целом, сам вертолет готовится к сертифи-
кации.   

Как известно, вертолет Ми-34С1 был
разработан в 1990-х гг. по заказу ДОСААФ и
ВВС тогда еще Советского Союза, которым
был нужен вертолет для обучения военных
пилотов, а также для развития спорта. Одна-
ко в период развала СССР и череды эконо-
мических кризисов вертолету не суждено
было проявить себя на рынке: до 2002 г. бы-
ло выпущено всего 22 машины. Но эта не-
большая партия Ми-34С — отправная точка
для современного Ми-34С1, ведь дорабаты-
вался вертолет именно благодаря анализу
замечаний и критики эксплуатантов. При
этом из общения с эксплуатантами стало по-
нятно, что сфера применения вертолета на-
много шире предполагавшейся изначально. 

Теперь Ми-34С1 оснащен французской
гидросистемой, новый поршневой двига-
тель имеет электрозапуск и систему впрыс-
ка топлива, пересмотрена концепция ин-
терьера, в вертолете появился багажник,
есть возможности для установки большого
количества специального оборудования.  

— Как Ми-34С1 будет представлен на
авиасалоне МАКС-2011? 

— На МАКС-2011 мы представляем две
опытные машины: одну покажем с летной
программой,  другую — в статике. На стат-
стоянке сделаем акцент на модификацию,
нацеленную на обучение военных пилотов.
Подчеркну, что Ми-34С1 — машина край-
не востребованная именно в период восста-
новления мощи российской армии. Дело в
том, что на Ми-34С1 можно обучать выс-
шему пилотажу, а это позволит будущим
пилотам Ка-52 и Ми-28 наименее затрат-
ным для государства образом освоить эле-
менты активного маневрирования в боевых
условиях.  

— Ми-34С1 — однодвигательный вер-
толет. Как это отражается на процессе обу -
чения?  

— Обучение летчиков на однодвига-
тельных вертолетах — стандартная мировая
практика. Более того, обучать некоторым
элементам  необходимо именно на одно-
двигательных машинах. Ведь при наличии
второго двигателя нагрузка на курсанта ка-
чественно возрастает из-за необходимости
контролировать работу двух силовых уста-
новок. И обучение на двухдвигательном
вертолете, каждый летный час которого су-
щественно дороже, чем при обучении на
одномоторном, становится еще и более
длительным. 

Кроме того, двухдвигательная силовая
установка не позволяет полноценно обу -

чать выполнению посадки на авторотации,
заменяя авторотацию в процессе обучения
ее имитацией. Получается, что Ми-34С1 —
оптимальный вертолет первоначального
обучения, эксплуатация которого позволит
повысить качество и сократить стоимость
обучения.

— Для каких еще задач, по вашему мне-
нию, может применяться этот вертолет?

— Помимо обучения, конечно же, это
корпоративные и частные перевозки людей
и легких грузов,  все виды мониторинга,
включая мониторинг нефте- и газопрово-
дов.  Вертолет может быть укомплектован
специальным оборудованием для выполне-
ния полицейских функций. Также мы ви-
дим перспективу использования Ми-34С1
в сельском хозяйстве: для посева, внесения
сухих минеральных удобрений, обработки
жидкими химпрепаратами. Этот вертолет
можно использовать и для тушения пожа-
ров. 

— Насколько Ми-34С1 будет конкурен-
тоспособен по сравнению с Robinosn R44 и
другими поршневыми аналогами? 

— Ми-34С1 конкурентоспособен как по
безопасности полетов, удобству пилотиро-
вания, так и по стоимости. Этот вертолет
маневренный, устойчивый, прочный: он
оснащен 4-лопастным винтом, имеет
прочный фюзеляж, передняя часть которо-
го укреплена  композитными материалами.
Машина безопасна и более приспособлена
к жестким посадкам, чем ближайшие кон-
куренты. Пилоты, безусловно, оценят и
гидросистему фирмы Goodrich, и эргоно-
мичный салон.  

По цене на рынок СНГ мы однозначно
выходим с ценовым преимуществом; по
другим рынкам — нужно смотреть в каж-
дом конкретном случае, какие возникают
пошлины.

— Когда планируется начать первые по-
ставки Ми-34С1 заказчикам? Сколько зака-
зов на эту машину собрано на настоящий мо-
мент? 

— Первые поставки запланированы на
сентябрь 2012 г. Один из крупнейших ми-
ровых эксплуатантов вертолетной техники
— авиакомпания «ЮТэйр» покупает 10 вер-
толетов. Есть устойчивый интерес запад-
ноевропейских и латиноамериканских
компаний. До заключения твердых конт-
рактов не хотелось бы приводить конкрет-
ные цифры. Могу только сказать, что пред-
положения о востребованности вертолета
Ми-34С1 находят подтверждения. 

Интервью подготовил Максим Пядушкин

От первого лица
«Предположения о востребованности вертолета

Ми-34С1 находят подтверждения»

Дмитрий
РОДИН
Директор программы
вертолета Ми-34
холдинга «Вертолеты
России»
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Белоруссия активно развивает создание в
стране беспилотных авиационных систем
различного назначения. Одна из беспилот-
ных новинок белорусской промышленно-
сти, которая впервые демонстрируется на
МАКС-2011, — БЛА самолетного типа
«Гриф-1». 

Беспилотник, проектирование кото-
рого осуществляла компания INDELA,
выполнен по двухбалочной схеме с тол-
кающим винтом. Этот 120-килограммо-
вый БЛА предназначен для наблюдения
за местностью или водной акваторией,
поиска, обнаружения, распознавания,
определения координат наземных и над-
водных объектов и радиоэлектронного
подавления средств противника. По ин-
формации разработчиков, он способен
выполнять полеты продолжительностью
до 5 ч на удалении до 100 км от пункта
управления. 

Систему управления БЛА создает бело-
русская компания «АГАТ — системы
управления». Наземная составляющая

комплекса, по-видимому, также будет ос-
нована на разработках компании «АГАТ».
При этом могут быть использованы два
возможных варианта канала связи: с при-
менением системы белорусской компании
«Белмикроволны» или российского КБ
«Луч». 

Аппарат сможет брать на борт до 20 кг
полезной нагрузки, в качестве которой,
скорее всего, будет использована оптико-
электронная система компании INDELA.
Кроме того, на БЛА могут быть установле-
ны системы радиоэлектронной борьбы,
созданные в белорусском КБ «Радар», поз-
воляющие обеспечить подавление различ-
ной радиоэлектронной аппаратуры про-
тивника, работающей в стандартах GPS,
ГЛОНАСС и GSM.

По словам представителей 558-го авиа-
ционного ремонтного завода, где в пер-
спективе предполагается развернуть серий-
ное производство этого аппарата, испыта-
ния «Гриф-1» начнутся осенью 2011 г. 

Денис Федутинов 

It would be logical to assume that
the recent growth in air passenger
numbers in Russia should be dri-
ving up demand for new aircraft

and, consequently, resulting in in-
creased production. In reality, the
Russian aircraft industry appears
to be unable to meet the market’s

needs — not least because of its
low production rates.

The Ministry of Industry and
Trade reports that civil aircraft
production in Russia has been
declining steadily; in the first six
months of 2011 it dropped 9% on
the same period last year. Only
two airliners have been built since
the beginning of the year: one Tu-
polev Tu-214 narrowbody aircraft
and one Sukhoi Superjet 100 re-
gional jet. There were also 26 new
Mi-17 helicopters, 24 of them
built for export. Production of

aero engines has dropped by an
overall 16.1%, with the decline for
gas-turbine auxiliary power units
amounting to 47% and that for
turboshaft and turbofan engines —
to 27.7%.

Last year, Russian manufactu-
rers delivered seven civil aircraft to
customers against 14 the year be-
fore. These included two Tu-204s,
one Tu-214, and four Antonov
An-148s. A total of 214 helicopters
were built in 2010, up from 183 in
2009.

Ekaterina Sorokovaya

Компания «Техноавиа» демонстрирует на
МАКС-2011 свою разработку — первый
летный экземпляр легкого многоцелевого
самолета «Рысачок». Этот самолет, рассчи-
танный на перевозку 9–10 пасс., или 1570 кг
груза, должен заменить Ан-2 на местных
воздушных линиях. Эксплуатация машины
будет возможна на грунтовых взлетно-поса-
дочных полосах длиной 500 м.

Предварительные летные испытания
«Рысачка» завершились в июне в самарском
ракетно-космическом центре «ЦСКБ-Про-
гресс», изготовившем самолет. Была прове-
дена оценка поведения самолета на всех
этапах полета, подтверждены характеристи-
ки его устойчивости и управляемости, а так-
же работоспособности систем. Как отме-
чают в пресс-службе «ЦСКБ-Прогресс», са-
молет хорошо показал себя в воздухе.

По результатам испытаний, самолет со-
вершил перелет в Жуковский для дальней-
шего прохождения сертификационных лет-
ных испытаний в ЛИИ им. Громова; серти-
фикацию планируется завершить в 2012 г.

«Рысачок» оснащен двумя турбовинто-
выми двигателями Walter М601F. В марте
2011 г. американская двигателестроитель-
ная компания GE Aviation (приобрела чеш-
скую Walter) и «Техноавиа» заключили 10-
летнее соглашение на поставку турбовин-
товых двигателей H80 (улучшенная версия
M601). «Техноавиа» разместила твердый за-
каз на двигатели для 30 самолетов «Рыса-
чок» с опционом еще на 30 комплектов.

Алексей Синицкий

«Рысачок»
в Жуковском Беспилотный «Гриф»

Russian aircraft production slows

Russian aircraft industry is unable to
quickly increase the production rates
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«Гриф-1» сможет подавлять
радиоэлектронную аппаратуру противника
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Разработчик авиационных тренажеров — ЦНТУ «Динамика» — пре-
доставляет посетителям МАКС-2011 уникальную возможность по-
чувствовать себя пилотом новейшего боевого всепогодного вертолета
Ка-52 «Аллигатор». Этот опыт можно получить, совершив вместе с
командиром экипажа полет на комплексном тренажере для данной
машины, который компания демонстрирует на своем стенде.

Тренажер сделан по заказу компании «Камов» и выполнен на
основе реальной кабины вертолета Ка-52. В качестве имитаторов
постов управления использованы реальные органы управления,
устанавливаемые на этом вертолете.

Представленный тренажер является опытным образцом, на ко-
тором будут проводиться  госиспытания, а затем он будет дораба-
тываться под другие модификации вертолета. Второй тренажер, ко-
торый ЦНТУ «Динамика» начинает делать в рамках госзаказа уже в
этом году, будет поставлен в Центр боевой подготовки и переучи-
вания летного состава армейской авиации в Торжке.

Комплексный тренажер Ка-52 позволяет отрабатывать технику
пилотирования, навигацию и боевое применение авиационных
средств поражения во всем диапазоне высот и скоростей, днем и
ночью, в простых и сложных метеоусловиях; отрабатывать действия
в особых случаях полета и при попадании в области критических
режимов. Система визуализации тренажера обеспечивает углы об-
зора из кабины экипажа от �–90° до +90° по горизонтали и от �–30°
до +53° по вертикали. Специальная аппаратура и программное
обеспечение дают возможность имитировать использование на тре-
нажере очков ночного видения. 

Вместе с автоматизированной системой обучения АСО-Ка-52, ко-
торая также будет демонстрироваться на стенде ЦНТУ «Динамика»,

тренажер составляет единый интегрированный учебно-тренировоч-
ный комплекс, предоставляющий полный цикл теоретической и тре-
нажерной подготовки летного и инженерно-технического состава для
обеспечения эффективного боевого применения Ка-52. На сегодняш-
ний день система АСО-Ка-52, прошедшая госиспытания, по словам
представителей ЦНТУ «Динамика», признана одной из лучших в
своем классе. Ее отличают высокая интерактивность, динамичность и
наглядность представляемого учебно-методического материала, что
крайне важно при изучении авиационного комплекса со сложным
многофункциональным авиационным и радиоэлектронным оборудо-
ванием, каким является Ка-52, объясняют разработчики. 

Максим Пядушкин

Полетать на Ка-52
В тренажере Ка-52
использована настоящая кабина
этого вертолета
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За полгода количество пассажиров
возросло на 11%
По данным Федерального агентства воз-
душного транспорта (Росавиация) количе-
ство пассажиров, перевезенных российски-
ми авиакомпаниями в первые шесть меся-
цев 2011 г., составило 27,3 млн чел. Это на
11% больше, чем в январе–июне 2010 г.,
когда российские авиакомпании перевезли
24,6 млн чел. Пассажирооборот увеличился
по сравнению с аналогичным периодом
2010 г. на 12,2% и составил 71,4 млрд пкм
против 63,6 млрд пкм годом ранее. Если
сравнивать с прошедшим годом, то рост за-
медлился: по итогам 2010 г. объем переве-
зенных пассажиров увеличился на 26,3%.
Но нужно помнить, что 2009 г. (особенно
первые месяцы) был отмечен значитель-
ным падением количества пассажиров;
позднее, при восстановлении спроса на пе-
ревозки, рост оказался впечатляющим.

Пассажирооборот на международных
рейсах за январь–июнь 2011 г. увеличился
по сравнению с январем–июнем 2010 г. на
13,1% и составил 43,2 млрд пкм. При этом
на рейсах между Россией и странами СНГ
он возрос на 44,6% (до 4,8 млрд пкм),
между Россией и странами дальнего зару-
бежья — на 10% (до 38,4 млрд пкм). На
внутренних воздушных линиях пассажи-

рооборот увели-
чился на 10,8%, до
28,1 млрд пкм.

Количество пас-
сажиров, переве-
зенных на междуна-
родных воздушных
линиях за шесть ме-
сяцев 2011 г. соста-
вило 13,1 млн чел.,
что на 10,6% боль-
ше, чем за шесть ме-
сяцев 2010 г.; при этом на рейсах между
Россией и странами СНГ было перевезено
на 43% пассажиров больше (2,2 млн чел.), а
между Россией и странами дальнего зару-
бежья — на 5,8% больше (10,9 млн чел.),
чем в январе–июне 2010 г.

Коэффициент занятости пассажирских
кресел за шесть месяцев 2011 г. уменьшился
на 1,5 процентных пункта и составил 74,4
против 75,9 по итогам шести месяцев про-
шлого года. Коэффициент коммерческой
загрузки также уменьшился — на 2,3 про-
центных пункта и составил 65,3 против 67,6
годом ранее.

Рост крупнейших перевозчиков на
рынке оказался выше среднеотраслевого.

«Аэрофлот» за первые полгода обслужил
6,239 млн пасс., увеличив этот показатель
на 22,3%. Авиакомпания «Трансаэро» за-
кончила полугодие с результатом в 3,444
млн пасс, а это на 24% больше показателя
2010 г. У «ЮТэйр» рост составил 27,5% —
компания обслужила 3,203 млн чел. Рост
крупнейших авиакомпаний, почти в два
раза превышающий среднеотраслевой,
свидетельствует о дальнейшей концентра-
ции рынка авиаперевозок в первой пятер-
ке авиакомпаний. Напомним, что по ито-
гам 2010 г. около 50% всех перевозок вы-
полнялось пятью крупнейшими авиаком-
паниями.

Полина Зверева

Irkut Corporation is readying a fi-
nal assembly line for its new MС-
21 narrowbody aircraft seating 150
to 210 passengers. The airliner is
set to enter service in 2016.

One of the production buildings
at the Irkutsk aircraft plant will
shortly be overhauled to accommo-
date the assembly shop. Irkut hopes
to launch MС-21 production at a
rate of 70 airframes a year, eventu-
ally reaching an annual output of 84
units. At this year’s Paris Air Show
at Le Bourget Irkut contracted the
German mechanical and plant en-
gineering group Duerr to develop,
manufacture, and install rigging for
the MС-21 wing mating and final
assembly line.

According to Alexander Ve-
prev, General Director of Irkutsk
Aviation Plant, 10.8 billion rubles
(around $380 million at the cur-

rent exchange rate) has been inve-
sted over the past six years in pre-
paring MС-21 production launch.
Another 20 billion rubles or so will
be required in the next few years.
Irkut says overall investment had
been originally expected at 40 bil-
lion rubles but some of the plan-
ned tooling and rigging work was
later cancelled.

Irkut views the MС-21 as its
future flagship product. In 10
years’ time the corporation is
going to decrease production rate
for Sukhoi Su-30MK fighters. As
for the military side, it will also
continue to assemble Yakovlev
Yak-130 trainers.

Similar to Russia’s other all-
new passenger aircraft, the Sukhoi

Superjet 100, the MC-21 program
involves quite a number of foreign
suppliers. Irkut President Alexey
Fedorov says the workload is distri-
buted evenly between the Russian
and international participants, but
adds that production of some of the
foreign components may eventual-
ly be launched in Russia.

Irkut sees a market for the MС-
21 both at home and abroad. Fedo-
rov says his corporation would like
the new aircraft to capture 10% of
the mainline narrowbody segment,
which is especially popular with air-
lines. Irkut’s parent company Uni-
ted Aircraft Corporation already has
190 firm orders and commitments
for the MС-21. The manufacturer
expects to build a total of 1,200 airf-
rames, with 30% to be sold in Russia
and 70% internationally.

Polina Zvereva

Irkut gearing
up for MC-21 production launch

Irkut wants the MC-21 to capture 10%
of the global narrowbody market

Irk
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Boeing will exhibit its 787 Dreamliner in the
MAKS 2011 static display, bringing the new air-
liner to Russia for the very first time. The 787 ma-
de its international debut a year ago at Farnboro-
ugh and in June it flew to the Paris Air Show.
Moscow will be only the aircraft’s third appearan-
ce on the world stage. Sergey Kravchenko, Presi-
dent, Boeing Russia/CIS, talked to ShowObser-
ver about why having the 787 at the Moscow Air
Show is so important.

— Mr. Kravchenko, what influenced your
decision to bring a 787 to MAKS?

- I believe that without Russia’s contribu-
tion, this airplane would not have been created.
Russia is a vital partner in the program. Hund-
reds of Russian engineers have worked on the
design of the Boeing 787. There are reports that
the nose of the 787 was created in Moscow –
and this is true because approximately one-
third of the complex nose section was designed
in Boeing’s Moscow Design Center. In fact, all
of the titanium elements – this is a composite
airframe but with a titanium backbone – are
manufactured at our joint venture with
VSMPO-AVISMA, Ural Boeing Manufactu-
ring. So, we are very excited to present this air-
plane to the Russian industry and Russian avia-
tion enthusiasts. It will arrive in Russia straight
out of the flight test program.

- When was it decided to bring the Boeing
787 to MAKS 2011?

- Just recently.
- At the Paris Air Show 2011, Aeroflot –

the only 787 customer in Russia so far — said it
was considering converting part of its current
order to the 787-10 model. When can we expect
a final decision about a possible adjustment to
the order?

- Boeing has not made its final decision to
launch the -10 program yet so, for now, we are
offering airlines the 787-8 and 787-9. However,
we already know the specifications of the new
aircraft type, which will be larger than the other
models in the family. Aeroflot is definitely inte-

rested in having some larger aircraft, so if a de-
cision to launch the 787-10 is made we will de-
finitely make a proposal to the Russian custo-
mer.

— Aside from the Boeing 787, what other
business will Boeing have at MAKS 2011?

— We will discuss with airlines our solutions
for new airplane deliveries and the extension of
aftermarket services. We have also scheduled
meetings with Russian partners on potential ex-
pansion of our industrial projects here, mostly
related to titanium and engineering. 

Boeing is in a close dialogue with Russian
aviation authorities on infrastructure projects
and we are ready to continue these discussions
about airport technology, pilot training and air
traffic management. 

Working together with airlines, sales and
deliveries of aircraft to Russia is a very impor-
tant part of our business but when we are talking
about Boeing’s presence in Russia – it is much
more than sales.

— How else will MAKS 2011 be different for
Boeing from previous Moscow air shows?

For us, this air show is different because we
will be able to announce a transition to a whole
new level of innovative technology. During the
last air show in 2009, there were delays to the
Boeing 787 program and difficult discussions
about the development of the 747-8. We were
constrained in sharing the breakthrough tech-
nologies implemented on those airplanes. To-
day, we are ready to deliver the airplanes to the
customers and demonstrate our cutting-edge
technology in full.

If you look at the statistics between oursel-
ves and Airbus for the past few years, it will be-
come clear that the narrowbody and widebody
segments in the commercial airplane market
are divided between us about 50:50. I think the
competition for technology leadership will be-
come the key topic for the next few years. 

Today, Boeing is facing four major challen-
ges: we have to certify the 787 and the 747-8,
and then ramp up production for each program.
This is a tough year for the company but as soon
as we work through the existing issues, we will
come out stronger at the year-end.

— In Paris, in June, you showed the 787 to-
gether with the 747-8. Can we expect this airc-
raft to be displayed in Russia, if not this time,
maybe in another two years?

— The 747-8F will soon enter service in
Russia. I am sure it will transform Volga-
Dnepr operations (the cargo airline is a 747-
8F launch customer). In Paris, we also sho-
wed another thing which remains largely un-
noticed in Russia – we demonstrated the abi-
lity of our aircraft to fly on biofuel. The 747-8
flew in from Seattle on a fuel blend consisting
of biofuel and conventional kerosene. Russia
has not taken a lead in this field so far – the
leaders are the US and Europe with China
getting up to speed quickly. Biofuel is the fu-
ture not just because oil resources are limited
but because environmental considerations
over the next 15-20 will become a major con-
straint on the growth of aviation.

The interview is prepared by Polina Zvereva

“Without Russia’s contribution, this
airplane would not have been created”
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At First Hand

Sergey
Kravchenko
President
Boeing Russia/CIS
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За первые семь месяцев 2011 г. евро-
пейский авиастроитель Airbus получил
заказы на 922 ВС, в то время как его
конкурент — американский Boeing —
лишь на 345. Такого результата удалось
достичь в основном благодаря тради-
ционной популярности узкофюзеляж-
ных ВС, производимых Airbus, на кото-
рые разместили особо крупные заказы
авиакомпании American Airlines (260
А320), Air Asia (200 A320) и Indigo (180
A320). Несмотря на случившиеся отка-
зы, общий портфель заказов Airbus на
ВС за этот год на 31 июля составляет
785 ВС, в то время как общий портфель
заказов на самолеты Boeing за тот же
период составил всего 249 ВС.

С января по июль 2011 г. Airbus по-
ставил заказчикам 298 самолетов,
включая 52 А330/340, 134 узкофюзе-
ляжных машины семейства А320 и 12
А380. Как сообщает авиастроитель, об-
щее количество уже поставленных за-
казчикам Airbus А380 на 31 июля соста-
вило 53 ВС. Boeing в свою очередь за
первые семь месяцев 2011 г. поставил
заказчикам 260 ВС. Это объясняется за-
тянувшимися обсуждениями авиа-
строителя относительно стратегии раз-
вития самолета Boeing 737, конкури-
рующего с Airbus A320. В июле компа-
ния объявила о ремоторизации узко-
фюзеляжной машины; первым заказ-
чиком стала американская American
Airlines.

Екатерина Сороковая

As the Russian Air Force mo-
dernizes its combat aircraft
fleet it is increasingly taking
advantage of platforms origi-
nally developed for export.
This process started when a
batch of MiG-29SMT figh-
ters originally produced for
Algeria was diverted to Russia
instead. Now Russia’s milita-
ry is moving to acquire its own
version of the nation’s most
successful export combat
aircraft, the Sukhoi Su-
30MKI.

Alexei Fedorov, head of
Su-30MKI manufacturer the
Irkut Corporation, has revea-
led a Russian Air Force cont-
ract for 28 Su-30SM fighters

that is expected to be signed in
2012. The Su-30SM is an en-
hanced and modernized ver-
sion of the baseline Su-
30MKI, including the ability
to use new types of air-launc-
hed weapons. Fedorov says
his company is already as-
sembling two Su-30SM pro-
totypes at the request of the
Air Force. Series deliveries
will start 18 months after the
contract is signed. The milita-
ry is also discussing an option
for 12 additional aircraft that
may be delivered to the avia-
tion units of the Russian Na-
vy.

The Su-30MKI emerged
as a heavily modified multi-

role fighter version of the two-
seat Su-30, to meet a require-
ment from the Indian Air
Force at the end of the 1990s.
India has already ordered 230
Su-30MKIs through direct
purchases and licensed pro-
duction. Another 44 aircraft
in the similar Su-30MKA
configuration have been orde-
red by Algeria, while Malaysia
acquired 18 of its own Su-
30MKM variant. Irkut has, to
date, delivered more than 170
Su-30MKs to foreign custo-
mers. The corporation plans
to maintain production of the
Su-30MK fighter family for at
least another decade.

Maxim Pyadushkin

Казанское авиационное производственное
объединение им. Горбунова (КАПО) пред-
ставляет в рамках летной программы на
авиасалоне МАКС-2011 специальный са-
молет Ту-214ОН (регистрационный номер
RA-64519), переоборудованный для выпол-
нения инспекционных полетов в соответ-
ствии с договором об открытом небе, кото-
рый позволяет его участникам совершать
облеты территорий друг друга. Самолет Ту-
214ОН, оборудованный приборами для
аэрофотосъемки, позволяющими с воздуха
ознакомиться с военной инфраструктурой,
совершил первый полет 1 июня. В начале
августа самолет вернулся на КАПО после
покраски, выполненной ульяновской ком-
панией «Спектр-Авиа».

Производство самолетов Ту-214ОН ве-
дется КАПО по заказу ОАО «Концерн ра-
диостроения “Вега”». Лайнеру предстоит
пройти в КАПО летно-конструкторские и
сертификационные испытания, а также ис-
пытания бортового комплекса авианаблю-
дения. После этого самолет будет передан

на госиспытания. Передача Ту-214ОН за-
казчику запланирована на конец 2011 г.

Второй самолет Ту-214ОН, по данным
КАПО, передан в цех окончательной сбор-
ки. Сейчас на машине ведется сты -
ковка крыльев. В середине сентября пла-
нируется начать работы по прокладке теп-
ло- и звукоизоляции, а также приступить
к монтажу систем. Передача самолета для
проведения летных и наземных испыта-
ний по графику должна состояться в июле
2012 г.

Алексей Синицкий

Airbus обогнал
Boeing

Ту-214 для «открытого неба»

За первые семь месяцев 2011 г.
Airbus получил заказы на 922 ВС,
Boeing — лишь на 345

Irkut has already delivered more that 170 Su-30MKI
family multi-role fighters to export customers.
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Su-30MKI becomes Su-30SM
for Russia’s Air Force





Вы видите будущее. Будущее, в котором нет места тому, что называется обычный региональный самолет. Поднимитесь на борт
нового самолета, который помог создать и будет определять сектор региональных турбореактивных суперсамолетов
завтрашнего дня. Семейство самолетов «Сухого» Superjet 100 — это самолеты, специально созданные в XXI веке и отвечающие
требованиям XXI века. В новом самолете воплотились самые современные технологии. Он имеет уменьшенный взлетный вес
и дает авиакомпаниям беспрецедентную надежность, более низкие расходы на эксплуатацию и техническое обслуживание. Он
также на 10% более эффективен по расходу топлива в сравнении со своими конкурентами. Он предоставляет авиакомпаниям
возможность выбора оптимального по дальности и вместимости летного парка. Он предоставляет пассажирам повышенный
уровень комфорта за счет более широких кресел и проходов, большего объема салона и увеличенной на 27% вместимости
багажных полок. Семейство самолетов «Сухого» Superjet 100 продвигается на мировой рынок совместно с SuperJet International,
создается в сотрудничестве с первоклассными авиапромышленными компаниями Европы и Америки, а фирма Boeing выступает
в качестве консультанта программы. Если у наших конкурентов еще не появился комплекс неполноценности, то он обязательно
появится после посещения нашего сайта www.sukhoi.superjet100.com
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На статической стоянке МАКС-
2011 франко-итальянский само-
летостроительный консорциум
ATR совместно с авиакомпани-
ей «ЮТэйр» демонстрирует са-
молет ATR 72-500. 

«ЮТэйр» — первый экс-
плуатант самолетов ATR на
российском рынке коммерче-
ских перевозок и на сегодняш-
ний день крупнейшая авиаком-
пания, выполняющая полеты
на ATR 42 и ATR 72. Сейчас в
парке перевозчика их 24, в том
числе 12 ATR 42-300/320, три
ATR 72-210 и семь ATR 72-500
выполняют полеты в России.
Кроме того, в парке UTair
Ukraine («ЮТэйр-Украина»,
дочерняя компания «ЮТэйр»)
еще два ATR 42-300. Четыре
ATR 42-500 эксплуатируются в
Красноярском крае — в парке
авиакомпании NordStar («Тай-
мырские авиалинии»).

В последние месяцы фран-
ко-итальянский консорциум
довольно активно развивается
на российском рынке. Так, вес-
ной компания получила серти-
фикат Европейского агентства
по безопасности авиаперевозок
(EASA), позволяющий эксплуа-
тировать региональные турбо-
винтовые самолеты ATR 42-500
и ATR 72-500 при температурах
наружного воздуха на земле до
–45°С. Авиационный регистр
Межгосударственного авиа-
ционного комитета (АР МАК)
одобрил сертификат EASA и
расширил ограничения экс-
плуатации модели ATR 42-500
до температуры наружного воз-
духа у земли до –45°С на терри-
тории России и стран СНГ.
Кроме того, в сотрудничестве с
АР МАК консорциум ATR на-
чал процесс сертификации

своих самолетов для эксплуата-
ции с грунтовых аэродромов в
России. Производимые ATR
воздушные суда уже сертифи-
цированы EASA для эксплуата-
ции с грунтовых ВПП.

Получению сертификата
эксплуатации при особо низ-
ких температурах предшество-
вала сложная программа испы-
таний на холод, проведенная в
прошлом году в Якутске при
участии не только специали-
стов EASA и АР МАК, но и
авиакомпании «ЮТэйр». Про-
грамма испытаний включала в
себя наземные и летные испы-
тания ATR 72-500 с целью про-
верки работоспособности дви-
гателей, поверхностей управле-
ния, дверей, БРЭО, гидравли-
ческой, электрической и пнев-
матической систем при темпе-
ратуре окружающего воздуха на
земле ниже –40°С. Программа
испытаний также предусматри-
вала парковку самолета на ночь
(не менее 12 ч) при низкой тем-
пературе. В результате, руко-
водствуясь принципом подо-
бия, EASA распространила сер-
тификат и на самолет ATR 42-
500, поскольку все системы 50-
местного ATR 42-500 и 70-
местного ATR 72-500 абсолют-
но идентичны.

Полученный сертификат
позволяет эксплуатировать са-
молеты ATR 42-500 и ATR 72-
500 во многих северных регио-
нах: в Сибири и северной Евро-
пе. В планах консорциума по-
дать заявку на одобрение экс-
плуатации при температурах
окружающего воздуха на земле
до –45°С в Федеральную авиа-
ционную администрацию
США (FAA).

Екатерина Сороковая

Семейство модульных ракет-
носителей «Ангара» тради-
ционно становится гвоздем ра-
кетно-космического раздела
авиасалона МАКС. Недавний
финансово-экономический
кризис 2008–2010 гг. сдвинул
сроки начала летных испыта-
ний на два года: первый пуск
ракеты легкого класса «Ангара-
1.2» запланирован на II квар-
тал, а тяжелой «Ангара-5» — на
IV квартал 2013 г.

Но несмотря на задержки,
проект уверенно продвигается
вперед. Практически заверше-
ны автономные испытания
топливных баков, сухих отсе-
ков, маршевых двигателей, си-
стем управления и телеметри-
ческих измерений. Успешно
прошли прожиги универсаль-
ных ракетных модулей нижних
(УРМ-1) и верхних (УРМ-2)
ступеней.

В конце мая 2011 г. успеш-
но завершились наземные
межведомственные испыта-
ния двигателя РД-191 нижних
ступеней. Его наработка на
стендах составила более
24000 с. Двигатель РД-0124А
верхних ступеней также с ус-
пехом проходит комплексные
испытания: его наработка со-
ставила более 17000 с. В сере-
дине мая 2011 г. закончились
межведомственные испыта-
ния прототипа этого двигателя
— РД-0124, который установ-
лен на третьей ступени нового
носителя «Союз-2.1Б». 

Началось изготовление
первых летных образцов «Анга-
ры». Высокими темпами идет
технологическая подготовка
производства на ракетно-кос-
мическом заводе ГКНПЦ им.
М. В. Хруничева и в омском
ПО «Полет». Проводится ре-
конструкция производствен-
ных корпусов и обновление
станочного парка.

Самым больным местом
проекта до недавнего времени
было сооружение объектов
пусковой и технической ин-
фраструктуры на космодроме
Плесецк. Но и здесь заметны
перемены в лучшую сторону.
Год назад на заводе «Звездоч-
ка» (г. Северодвинск) изго-
товлены верхние секции пло-
щадок кабель-заправочной
башни для обслуживания ра-
кет, начались работы по пло-
щадкам нижних уровней. Вес-
ной 2011 г. все блоки башни
были готовы, начались работы
по контрольной сборке. В
2009 г. на «Звездочке» нача-
лось изготовление транспорт-
но-установочных агрегатов
для ракет легкого и тяжелого
классов.

В целом командование
Космических войск, а также
руководство Роскосмоса опти-
мистично оценивают шансы на
начало летно-конструкторских
испытаний «Ангары» в 2013 г.

Игорь Афанасьев,
Дмитрий Воронцов 

ATR 72-500 представлен
на МАКС-2011

«Ангара» движется вперед

В цехах ГКНПЦ им. М. В. Хруничева уже
ведется сборка первой летной «Ангары»

И.
 М

ар
ин

ин



ShowObserver МАКС 2011
    

     

  

Новости авиасалона МАКС 2011 на сайте
www.ATO.ru

17–18 августа в рамках Международного
авиакосмического салона МАКС-2011
проводится IV Европейский конгресс по
транспортной авиации. Одна из актуаль-
ных тем — возобновление производства
уникального транспортного самолета Ан-
124 «Руслан». Эта машина востребована
среди коммерческих перевозчиков, одна-
ко их спрос не способен окупить програм-
му возобновления производства «Русла-
нов» на ульяновском заводе «Авиастар-
СП», стоимость которой оценивается не
менее чем в 17 млрд долл. Поэтому столь
важно участие в программе государствен-
ного заказчика.

В 2009 г. президент России Дмитрий
Медведев поручил правительству включить
закупку 20 военно-транспортных Ан-124 в
Госпрограмму вооружений до 2020 г. От-
ветственным за исполнение программы
был назначен премьер-министр Владимир
Путин, а срок исполнения определен
1 июня 2010 г. В начале августа командую-
щий ВДВ генерал-лейтенант Владимир
Шаманов сообщил о том, что Военно-воз-
душные силы России получат два десятка
тяжелых военно-транспортных самолетов

Ан-124 «Руслан», эти планы заложены в Го-
сударственную программу вооружений до
2020 г. Вместе с тем, как сообщил в конце
июня президент — председатель совета ди-
ректоров компании «Мотор Сич» (постав-
ляет двигатели Д-18Т для «Руслана») Вяче-
слав Богуслаев, программа восстановления
производства Ан-124 на ульяновском авиа-
заводе отодвинута на 2016 г., об этом было
сообщено на недавнем совещании в Уль-
яновске. В числе вероятных причин можно,
наверное, назвать вопросы финансирова-
ния, а также сильную загрузку ульяновско-
го завода по программам Ту-204 и Ил-476.

По словам Богуслаева, «Мотор Сич»
рассчитывал, что восстановление про-
изводства «Руслана» начнется с 2014 г., уже
вложил собственные средства на доводку
модернизированного двигателя Д-18Т се-
рии 4 и готов их поставлять для оснащения
обновленных «Русланов». Впрочем, новые
двигатели востребованы также для имею-
щегося парка Ан-124, поскольку моторы
многих эксплуатируемых в настоящие вре-
мя самолетов «Руслан» выработали свой ре-

сурс и ремонтировать их нецелесообразно,
считает Вячеслав Богуслаев.

Отметим, что в результате откладыва-
ния восстановления производства Ан-124
сроки выполнения госпрограммы вооруже-
ний становятся крайне напряженными, по-
скольку выпустить 20 подобных машин в
течение четырех лет непросто даже в случае
отлаженного серийного производства.

Между тем, пока «Авиастар-СП» зани-
мается ремонтом и модернизацией суще-
ствующего парка, 20 июля на летно-испы-
тательную станцию был передан самолет
Ан-124-100 «Руслан», на котором были
проведены работы по продлению ресурса
машины и произведена ее доработка до ти-
повой конструкции. До конца сентября бу-
дут проведены летные испытания и покрас-
ка «Руслана». Грузоподъемность модерни-
зированного самолета увеличена до 150 т,
установлена современная авионика, дора-
ботана конструкция погрузки-выгрузки
грузов, с 6 до 4 чел. уменьшен состав эки-
пажа.

Алексей Синицкий

Ан-124 ждет своего часа

Возобновление производства
«Русланов» — дорогостоящая,
но востребованная задача
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Фактически запрещая с 1 января 2012 г. экс-
плуатацию ряда типов региональных самоле-
тов, в частности Ту-134 (для продолжения
полетов эти ВС должны быть оборудованы
системами раннего предупреждения прибли-
жения к поверхности земли и предупрежде-
ния столкновения самолетов в воздухе), рос-
сийские власти продолжают не пускать на
внутренний рынок иностранные машины, ко-
торые могли бы стать потенциальной заме-
ной этого типа. В частности, на российском
рынке не сертифицированы самолеты семей-
ства E-Jets бразильской Embraer. Но вице-
президент по авиационному рынку Embraer
Europe Саймон Ньюит рассчитывает, что
его компании все-таки удастся выйти на
российский рынок с E-Jets. 

— Защищая российских производителей
(в первую  очередь самолет Sukhoi Superjet
100), власти фактически закрыли рынок для
таких самолетов, как E-Jets E-170/190 (их
просто не сертифицируют). Господин Ньюит,
рассчитываете ли вы, что вам все-таки удаст-
ся сломать негласные запреты?

— Пока мы можем только надеяться на
то, что попадем на этот рынок. Знаете, если
вы посмотрите на карту маршрутов, кото-
рые сейчас выполняются на самолетах се-
мейства E-Jets, то увидите, что они есть
практически везде, однако на значительной
территории земного шара не указано ни од-
ного такого маршрута. Я говорю о России.
Почему же это происходит? Потому что у
вас слишком холодно? Но E-Jets эксплуа-
тируются в Финляндии, они могут летать
при низких температурах. Потому что все
направления обеспечены достаточным ко-
личество ВС требуемого размера? Нет, для
работы на 75% маршрутов российским
авиакомпаниям нужны самолеты вмести-
мостью менее 120 кресел, а для 40% рынка

подходят машины исключительно 70–120-
местного сегмента. Разумеется, нас разоча-
ровывает тот факт, что мы не можем рабо-
тать на этом рынке, да и не только нас, но и
других производителей — Bombardier, на-
пример.

— Но Bombardier все-таки уже удалось
попасть на российский рынок — правда, в
сегменте региональных машин до 50 кре-
сел…

— С сегментом 50-местных ВС, конеч-
но же, все немного проще. Посмотрите, ка-
кую технику подобного размера может
предложить Россия? Никакую. Что же ка-
сается самолетов Bombardier CRJ100/200 (в
России их приобрели уже несколько пере-
возчиков, в том числе «ЮТэйр», «Ак Барс
Аэро»), то их жизненный цикл приблизил-
ся ко второй половине. Многие мировые
авиакомпании уже подошли к тому, чтобы
заменить этот тип на новые машины, по-
этому количество предлагаемых CRJ
100/200 на мировом рынке возросло. Они
дешевле других предложений в 50-местном
сегменте, и нет ничего удивительного в
том, что часть этих машин были куплены
российскими авиакомпаниями. Наши са-
молеты, которые конкурируют в этой же
нише, в частности E-145, сейчас менее до-
ступны на рынке; в различных странах
спрос на них повышается. Но я думаю, что
это лишь вопрос времени, когда E-145 по-
явится в России.

— Пока для вас закрыт доступ на россий-
ский рынок, Embraer постепенно выходит в
страны СНГ. Авиакомпании каких госу-
дарств уже стали вашими клиентами?

— Сейчас у украинской авиакомпании
«Днеправиа» в парке работают 25 E-145;
этот перевозчик заказал десять E-190, их
поставки начнутся в следующем году.
Еще одна украинская компания — Wind-
rose — эксплуатирует два Е-195. Мы так-
же работаем с Air Astana: у компании уже
есть два ВС E-190, в следующем году в об-
щей сложности у них в парке будет шесть
таких ВС. Air Astana летает на Embraer 190
в другие государства СНГ, а это значит,
что постепенно они распространяют кон-
цепцию и философию данного самолета в
регионе. Air Moldova эксплуатирует один
Е-190, выполняя на нем ряд международ-
ных рейсов. 

— Авиакомпании каких регионов тради-
ционно были вашими заказчиками?

— Мы наблюдаем спрос на наши ВС в
самых разных регионах; наши самолеты за-
меняют те машины, которые выводятся из
эксплуатации. А сейчас на рынке довольно
много ВС, которые необходимо заменить
как раз самолетами вместимостью 70–
120 пасс. Традиционными рынками для нас
всегда были Северная Америка и Западная
Европа, но сейчас тенденция модерниза-
ции парков распространяется и на другие
регионы — к примеру, на Латинскую Аме-
рику, Азию, Восточную Европу, где разви-
ваются новые маршруты, на которых уже не
всегда выгодно эксплуатировать самолеты
вместимостью 50 кресел.

— Embraer сейчас рассматривает воз-
можность выхода в новый сегмент рынка —
самолетов вместимостью 130–150 пасс. Ре-
шитесь ли вы конкурировать в нише, где есть
Boeing 737 и семейство Airbus A320?

— Пока решение не принято, мы все
еще изучаем рынок. Я думаю, в ближай-
шие 12 месяцев мы продолжим рассмат-
ривать этот вопрос, поэтому решения
вряд ли стоит ожидать раньше лета сле-
дующего года. Нам необходимо понять,
какие новые технологии сейчас есть на
рынке. В ближайшие 20 лет мировому
авиарынку потребуется 15000 ВС размер-
ностью от 130 до 150 мест (для сравнения:
спрос на самолеты меньшей вместимости,
которые мы производим сейчас, будет на
уровне 7000), поэтому легко понять, поче-
му мы сейчас изучаем возможности выхо-
да в этот сегмент. 

Интервью подготовила Полина Зверева

От первого лица
«Мы надеемся попасть
на российский рынок»

Саймон
Ньюит
Вице-президент по
авиационному рынку
Embraer Europe
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18 августа, в разгар работы МАКС-2011, с
космодрома Байконур будет запущен те-
лекоммуникационный спутник нового
поколения «Экспресс АМ4». Ракета «Про-
тон-М» с разгонным блоком «Бриз-М»
выведет его на геостационарную орбиту,
где космический аппарат должен прора-
ботать в течение 15 лет, предоставляя те-
лекоммуникационные услуги пользовате-
лям в России и странах СНГ. Заказчиком
спутника является ФГУП «Космическая
связь».

Проект «Экспресс АМ-4» — междуна-
родный. В создании спутника принимали
участие ГКНПЦ им. М. В. Хруничева и
европейский аэрокосмический гигант
EADS Astrium. Контракт между ними был
заключен в марте 2008 г. Аппарат массой
5755 кг строится на базе хорошо зареко-
мендовавшей себя спутниковой платфор-
мы Eurostar E3000 производства Astrium с
мощностью полезной нагрузки 14 кВт.
Платформа успешно прошла летную ква-
лификацию и использовалась, в частно-
сти, на спутниках Inmarsat-4F1 и -4F2,
Hot Bird 8, Eutelsat W3A, Intelsat 10-02 ве-
дущих международных операторов фик-
сированной и мобильной спутниковой
связи. «Экспресс АМ-4» имеет 62 транс-
пондера С-, Ku-, Ka- и L-диапазонов и бу-
дет работать на геостационарной орбите в
позиции 80 град. 

В I полугодии 2011 г. спутник прошел
все необходимые испытания и 22 июля
был доставлен на космодром. Специали-
сты телекоммуникационной отрасли с не-
терпением ожидают его запуска, ведь
«Экспресс АМ-4» станет самым современ-
ным российским спутником с возможно-
стями, соответствующими мировому
уровню.

Игорь Афанасьев, Дмитрий Воронцов

Накануне МАКС-2011 хол-
динг «Вертолеты России»
дал официальное наимено-

вание перспективному вер-
толету семейства М-8/17,
ранее известному под рабо-
чим обозначением Ми-
171М. Эта машина, кото-
рую холдинг планирует на-
чать выпускать с 2014 г. на
Улан-Удэнском авиацион-
ном заводе (У-УАЗ), полу-
чила название Ми-171А2.

Ее разработка ведется МВЗ
им. М. Л. Миля с 2009 г. на
базе выпускаемого на У-

УАЗ вертолета Ми-171А1,
сертифицированного АР
МАК и СТА Бразилии.

На Ми-171А2 плани-
руется внедрить более
мощную силовую установ-
ку, несущую систему на
базе композитных лопа-
стей несущего винта, уси-
ленную трансмиссию, Х-

образный рулевой винт,
«стеклянную кабину» и
ряд других значительных
элементов модернизации.
Всего в конструкцию ма-
шины будет внесено более
80 различных нововведе-
ний, которые позволят
улучшить летно-техниче-
ские характеристики вер-
толета, усовершенство-
вать систему эксплуата-
ции, снизить стоимость
летного часа.

В ноябре 2010 г. «Верто-
леты России» завершили
работы по определению
технического облика Ми-
171А2, в разработке кото-
рого приняли активное
участие коммерческие и го-
сударственные эксплуатан-
ты вертолетов типа Ми-
8/17. Планируется, что
проведение опытно-кон-
структорских работ, испы-
таний и сертификации но-
вого вертолета будет завер-
шено до конца 2013 г. 

Максим Пядушкин

The SuperJet International
(SJI) training center at Zhu-
kovsky has taken delivery of a
‘RealitySeven’ full-flight si-
mulator (FFS) for the Sukhoi
Superjet 100 regional aircraft.
Built by Thales Training & Si-
mulation, the RealitySeven
was installed in its new Mos-
cow home at the beginning of
August. Previously, the simu-
lator had been operating in
Paris where, since March, it
was used by Thales for trials
and initial pilot training. Be-
fore the new FFS became
available SSJ 100 pilot trai-
ning was conducted with the
FTD LV flight simulator, pro-
duced by the Sukhoi Civil
Aircraft Company (SCAC)
and its Russian specialist part-
ners Transas and CSTS Dina-
mika.

“With this new device
pilots who are already certi-
fied on Russian commercial
aircraft like the Tupolev Tu-
134, Tu-154 or Antonov An-
24 can convert to the SSJ
100 without having to fly the

real aircraft. The simulator
will save us a lot of flying ho-
urs”, says SCAC President
Vladimir Prisyazhnyuk. For
example, a trainee SSJ 100
pilot will complete six ap-
proaches and seven landings
in the FFS, instead of eight
actual flight hours on the
aircraft. 

In 2012 Thales will supply
two more RealitySeven FFS for
SSJ 100. One will be delivered
to Aeroflot’s training center at
Moscow’s Sheremetyevo air-
port (already home to SSJ 100
operations) while the other will
be located at SJI’s subsidiary
training center in Venice.

Maxim Pyadushkin

Ми-171М получил наименование Ми-171А2«Экспресс АМ4»
отправится
на орбиту

«Экспресс АМ4» построен на базе
платформы Eurostar-3000 

A Thales RealitySeven full-flight
simulator for the SSJ 100 is now

installed in Zhukovsky

Ми-171А2 призван
продолжить коммерческий

успех семейства Ми-8/17
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SJI announces a new reality
for SSJ training
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маркетинговое приложение

Принимая во внимание рост региональных
авиаперевозок, постепенное списание пар-
ка устаревающих самолетов, наиболее акту-
альной задачей большинства авиакомпаний
России и Украины является обновление пар-
ка региональных и ближнемагистральных
самолетов. Согласно маркетинговым иссле-
дованиям, до 2025 г. российским авиапере-
возчикам понадобится 340–360 самолетов
на 70–100 мест. В этом сегменте «Антонов»
представляет самолеты семейства Ан-148 и
Ан-158.  В основе их создания — огромный
опыт эксплуатации самолетов «Ан» в России
и детальное изучение пожеланий авиаком-
паний. В результате эксплуатантам авиатех-
ники предоставляется продуманный, сба-
лансированный продукт, сочетающий высо-
кие характеристики технического уровня с
прекрасными показателями эффективно-
сти, прежде всего экономической.  

Если Ан-158, который в этом году дебю-
тирует на московском авиасалоне,  гото-
вится к поступлению в эксплуатацию, то
его предшественник — Ан-148 —  уже ос-
воил внутренние маршруты России и
Украины, а также международные воздуш-

ные трассы. В авиакомпаниях этих стран
сегодня работают 10 таких машин. Количе-
ство перевезенных на них пассажиров
приближается к 500 000, месячный налет
на один самолет достигает 286 часов. 

До настоящего времени заказано 67 са-
молетов семейства Ан-148 и Ан-158, ве-
дется работа по оформлению контрактов
еще на 175 машин. Поэтому сегодня не-
обходимо наладить высокий темп их про-
изводства. Отмечу, что в кооперации по
постройке этих самолетов задействовано
более 200 компаний из 15 стран мира, в
том числе 160 предприятий РФ. 

Еще одно важнейшее направление про-
граммы — обеспечение комплексной под-
держки заказчика в любой день недели и
время суток на протяжении всего жизнен-
ного цикла самолета. Владельцам самоле-
тов предоставляются различные варианты
переоснащения и модернизации машин.
Например, по желанию заказчика — авиа-
компании «Россия» — Ан-148 был обору-
дован четырьмя новыми системами. 

ГП «Антонов» проводит теоретическую и
практическую подготовку персонала за-

казчика по программам, утвержденным
авиационными администрациями. В про-
цессе учебы и подготовки используется
комплексный тренажер уровня D. С его по-
мощью можно полностью имитировать си-
туации, которые возникают в полете. 

Программа семейства Ан-148 и Ан-158
является одним из наиболее динамично
развивающихся, в числе совместных, про-
ектов Украины и России в области авиации.
Уверен, что, продолжая работать вместе,
мы достигнем всех поставленных целей. 

Президент — Генеральный конструктор
ГП «Антонов» Д. С. Кива

Семейство Ан-148 и Ан-158 —
лучший выбор для России

Корпорация «Иркут» готовит пло-
щадку для финальной сборки ново-
го узкофюзеляжного пассажирско-
го самолета МС-21 вместимостью
от 150 до 210 кресел. Он должен
выйти на рынок в 2016 г.

В ближайшее время для разме-
щения производства будет практи-
чески полностью освобожден один
из корпусов авиазавода в Иркутске.
Предприятие рассчитывает соби-
рать до 84 ВС в год, при этом на на-
чальном этапе объемы будут на
уровне 70 машин.

В июне, в ходе авиационного
салона в Ле-Бурже, корпорация за-
ключила контракт с немецкой компанией
Durr, который предусматривает разработ-
ку, производство, поставку оборудования,
оказание услуг по проекту поставки линии
узловой агрегатной сборки, стыковки агре-
гатов планера и окончательной сборки са-
молетов семейства МС-21.

По словам гендиректора Иркутского
авиационного завода Александра Вепрева,
за последние шесть лет в производство бы-
ло инвестировано 10,8 млрд руб.; в ближай-

шие несколько лет потребуется еще около
20 млрд руб. инвестиций. Топ-менеджмент
«Иркута» говорит, что изначально плани-
ровалось около 40 млрд руб. инвестиций,
однако в итоге объем необходимых вложе-
ний сократили, отказавшись от ряда работ. 

Самолет МС-21 должен стать основным
продуктом корпорации «Иркут». Через де-
сять лет компания сократит производство
истребителей Су-30МК, сохранив за собой
сборку УТС Як-130. 

В проекте МС-21, так же как и в
создании другого нового российско-
го ВС — SSJ 100, участвует значи-
тельное количество иностранных
партнеров, поставляющих компо-
ненты. Сейчас президент «Иркута»
Алексей Федоров оценивает соотно-
шение объемов российского и зару-
бежного участия как 50:50, однако
глава корпорации надеется, что в бу-
дущем производство части компо-
нентов, которые сегодня изготавли-
ваются за рубежом, будет перенесено
в Россию.

Производители МС-21 рассчиты-
вают занять долю не только на рос-

сийском, но и на международном рынке.
По словам Федорова, корпорация хотела
бы получить 10% узкофюзеляжного средне-
магистрального сегмента — наиболее вос-
требованного среди авиакомпаний. Сейчас
у ОАК есть 190 предварительных и твердых
заказов на МС-21. В общей сложности
предполагается произвести 1200 ВС семей-
ства, 70% из них продать в другие страны,
30% — российским эксплуатантам.

Полина Зверева

«Иркут» готовится к сборке МС-21

С самолетом МС-21 корпорация
«Иркут» планирует занять 10% рынка
узкофюзеляжных машин
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Системы электронной защиты
от средств ПВО являются важ-
нейшей составляющей бортово-
го комплекса современного бое-
вого летательного аппарата. Се-
годня на первый план выходят
многофункциональные борто-
вые комплексы обороны, спо-
собные обнаружить сам факт за-
хвата средствами ПВО защищае-
мого объекта и его сопровожде-
ние, а также пуск ракеты — и эф-
фективно противодействовать
этим средствам путем постанов-
ки помех, как активных, так и
пассивных.

Самарский НИИ «Экран»,
один из ведущих отечествен-
ных разработчиков комплексов
радиоэлектронной борьбы
(РЭБ), в этом году впервые
представляет на авиасалоне
МАКС свою последнюю разра-
ботку — лазерную станцию оп-
тико-электронного подавле-
ния. Она является частью мно-
гофункциональной системы
«Президент-С», которую ком-
пания демонстрировала на
МАКС-2009, и предназначена
для индивидуальной защиты
пассажирских и транспортных

самолетов и
вертолетов

от ра-

кет переносных зенитно-ракет-
ных комплексов с инфракрас-
ными головками самонаведе-
ния типа «Стингер». 

Лазерная станция массой
215 кг состоит из многоспек-
трального газового или твердо-
тельного лазера, оптико-меха-
нического блока и блока управ-
ления и питания. Конструктив-
но станция может располагать-
ся в подвесном контейнере или
внутри фюзеляжа воздушного
судна. 

Новая станция способна
подавлять не менее двух одно-
временно атакующих ракет.
Она работает по схеме обрат-
ной связи «самолет — ракета»
(Closed Loop), обеспечиваю-
щей  идентификацию типа ра-
кеты, слежение за ней, наведе-
ние лазерного луча и опреде-
ление момента срыва наведе-
ния  для обеспечения отраже-
ния следующей атаки в случае
многократных угроз. Все опе-

рации по обнаружению и со-
провождению атакующей ра-
кеты станция производит са-
мостоятельно, без участия пи-
лота или других членов экипа-
жа.

Этот новый продукт НИИ
«Экран» является первой и
единственной в России реально
существующей, испытанной и
размещенной на летательных
аппаратах лазерной системой
защиты.

Лазерная станция имеет
значительный экспортный по-
тенциал и уже предлагается на
некоторых типах российских
самолетов и вертолетов, уча-
ствующих в международных
тендерах. Одновременно НИИ
«Экран» совместно с испан-
ской компанией INDRA разра-
батывает экспортный вариант
лазерной станции MANTA для
размещения на самолетах евро-
пейского производства.

Максим Пядушкин

A380 и Ан-225 «Мрия» — крупнейшие самолеты мира на МАКС-2011

На юбилейном десятом авиасалоне в Жу-
ковском происходит много уникальных со-
бытий, одно из них — одновременное уча-
стие в авиасалоне двух крупнейших само-
летов современности: пассажирского Airbus
A380 и транспортного Ан-225 «Мрия».

Самолет A380 в базовой конфигурации
рассчитан на перевозку 525 чел. (хотя ко-
рейская Korean Air заказала самолеты в
компоновке на 407 пасс., а Air Austral с
французского острова Реюньюн на юге Ин-
дийского океана планирует взять два само-
лета в моноклассной компоновке на 840
пасс.). На сегодня A380 — крупнейший из
серийно выпускаемых самолетов, его длина
составляет 72,75 м, размах крыла 79,75 м,
площадь крыла 845 м2. Масса пустого само-
лета составляет 276,8 т, максимальная

взлетная масса — 560 т,
максимальная полезная за-
грузка — 90,8 т (в грузовом
варианте A380F, програм-
ма производства которого в
настоящее время заморо-
жена, — 152,4 т). По со-
стоянию на 31 мая 2011 г.
на A380 получено 234 твер-
дых заказа от 18 компаний.

Грузовой самолет Ан-
225 «Мрия» существует в
единственном летном эк-
земпляре, который экс-
плуатируется авиакомпа-

нией «Авиалинии Антонова». Степень го-
товности второго экземпляра на Киев-
ском авиазаводе превышает 70%, и его до-
стройка, по сообщениям источников в ГП
«Антонов», в ближайшее время не плани-
руется. Самолет был создан на базе Ан-
124 «Руслан»; основные отличия — удли-
ненный фюзеляж с возможностью пере-
возки грузов на внешней подвеске, два до-
полнительных двигателя (всего шесть) и
двухкилевое хвостовое оперение. Его дли-
на составляет 84 м, размах крыла — 88,4 м,
площадь крыла 905 м2. Единственный са-
молет в истории, превосходящий Ан-225
по размаху крыла, — это американский
Hughes H-4 Hercules, который относится к
классу летающих лодок и поднимался в
воздух всего один раз, в 1947 г. Масса пу-

стого самолета Ан-225 составляет 250 т,
максимальная взлетная масса — 600 т, по-
лезная загрузка — до 250 т (рекордный мо-
ногруз, перевезенный самолетом, — элек-
трогенератор весом 187,6 т вместе с транс-
портировочной рамой).

Алексей Синицкий

Лазер защитит от ракетных атак

Лазерная станция 
НИИ «Экран» может бороться 
с ПЗРК всех поколений
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Самолет Ан-225 «Мрия» уже
бывал на авиасалоне МАКС

Крупнейшие самолеты мира
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Пульная схема оборота компонентов позво-
ляет обеспечить более эффективную под-
держку запасными частями самолетов Ту-
204/214 и Ил-96, выпускаемых в условиях ма-
лой серии. О работе первого в гражданской
авиации России пула запасных частей рас-
сказывает генеральный директор ЗАО «Авиа-
ционные системы» Дмитрий Хоружик.

— Вашему проекту создания пула запас-
ных частей исполняется десять лет, можно ли
считать его полностью реализованным?

— Сегодня стоимость компонентов в
обменном фонде, или пуле, приближается
к 1 млрд руб. Кроме нас в пуле участвуют
авиакомпании, поставщики, авиастрои-
тельные предприятия. К сожалению, само-
летов мало, сейчас мы поддерживаем по
запчастями немногим более 20 бортов, что
составляет 60% российского парка, хотя
пульная схема была задумана на поддержку
парка из 50–60 бортов.

То, что на Западе является общеприня-
тым набором сервисных услуг, к россий-
ской авиатехнике может быть применено
лишь частично. Например, расчеты за до-
ступ к пулу «с летного часа» или обмен не-
исправного агрегата на исправный к под-
держке российской техники пока неприме-
нимы. Причины — тема отдельного разго-
вора.

— Станет ли построенная вами система
оборота запасных частей основой для под-
держки модернизированных самолетов Ту-
204СМ?

— Компания «Туполев» прилагает ог-
ромные усилия для реализации программы
Ту-204СМ, стремясь выпускать коммерче-
ски эффективные воздушные суда для пас-
сажирских перевозок. Главное, чтобы са-
молет состоялся в серии, а чью систему
поддержки возьмут за основу, неважно. Мы
консультируем компанию «Туполев» по
всем вопросам, связанным с послепродаж-
ным обеспечением, верим в программу Ту-

204СМ и видим себя ее участниками. Вме-
сте с тем нельзя ослаблять внимание к ле-
тающему парку Ту-204/214 в том, что каса-
ется послепродажного сопровождения. Ес-
ли Ту-204 не будет приносить прибыль се-
годня, завтра не состоится и программа Ту-
204СМ.

—Возможно ли ваше участие в системах
послепродажного обслуживания самолетов
Sukhoi Superjet 100 и Ан-148?

— Послепродажным сопровождением
SSJ 100 изначально занимается российско-
итальянское СП SuperJet International. Ду-
маю, что принципиальных проблем быть не
должно ни с самолетом, ни с его послепро-
дажной поддержкой. Не нужно никого ру-
гать и жить старыми амбициями, потому
что это первый гражданский самолет,
спроектированный с нуля за последние 20
лет. Надо радоваться его успехам и помо-
гать. Что касается нашего участия, то я
убежден, что наши знания в области опти-
мизации затрат на оборот и логистику зап-
частей будут востребованы, так же как наш
опыт работы с отечественными и западны-
ми поставщиками, в том числе по аудиту и
мониторингу их состояния. Мы плотно об-
щаемся с разработчиком самолета — ком-
панией «Гражданские самолеты Сухого» и
специалистами СП SuperJet International;
направления  нашей кооперации на сего-
дня принципиально обозначены.

По машинам КБ «Антонова» у нас
есть пул запчастей для Ан-148 и Ан-
140. Как можно увидеть на нашем сай-
те, в отличие от нескольких тысяч
компонентов по самолетам «Туполе-
ва» этот список насчитывает менее 500
позиций. Состав пула, конечно, не-
большой, но он соответствует парку из
10 летающих самолетов авиакомпаний
«Якутия» и «Россия». Вырастет парк —
вырастет и объем запасных частей, это
логично. Думаю, что недавно создан-
ному совместному предприятию
«ОАК-Антонов» вполне по силам из-
менить ситуацию с программой вы-
пуска Ан-148 к лучшему. Что касается
поддержки эксплуатации, то принцип
работы с запасными частями через од-
но окно является совершенно пра-
вильным, с ним согласны и АНТК
«Антонов» и серийный завод. Между
участниками программы есть полное
взаимопонимание. Я думаю, что к мо-
менту выхода Ан-148 с заводской га-
рантии мы будем готовы совместно с
СП предложить приемлемую схему ло-
гистики запасных частей, минимально

затратную для эксплуатанта.
— Где еще могут быть применены пуль-

ные схемы оборота запасных частей? 
— Практически всюду, где необходимо

экономить на запасных частях. Мы вывели
для себя ряд критериев для определения по-
тенциальных клиентов. На первом месте
оказались распределенные системы генера-
ции электроэнергии, станции, перекачи-
вающие нефть и газ. Именно там, вдали от
европейской части России, можно эконо-
мить глобально. Представляете сколько
складов можно просто закрыть, применив
систему логистики, позволяющую доста-
вить запасную часть за 48 ч до нужной газо-
перекачивающей станции?! А ведь основой
этих станций зачастую является типовой
авиационный двигатель. Еще одно направ-
ление — вертолетная тематика. Полагаю,
что с ростом парка вертолетов, оснащенных
современной дорогостоящей авионикой,
таких как Ми-8-МТВ-1, Ми-171, пульные
схемы оборота запасных частей смогут быть
успешно реализованы. Мы готовы к диало-
гу с Вертолетной сервисной компанией и
западными производителями вертолетов.
Последние, кстати, четко понимают слож-
ности работы в России и готовы обсуждать
передачу вопросов логистики и таможенно-
го оформления запчастей на аутсорсинг.

Интервью подготовил Алексей Синицкий

От первого лица
«Пульные схемы оборота запасных

частей позволяют экономить»

Дмитрий
ХОРУЖИК
Генеральный
директор ЗАО
«Авиационные
системы»
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«Антонов» впервые представляет
на МАКС-2011 самолет Ан-158
— удлиненную версию регио-
нального Ан-148. Эта машина в
нынешнем году уже выставля-
лась на Paris Air Show в Ле-Бурже
— на этой выставке лизинговая
компания «Ильюшин Финанс
Ко.» (ИФК) разместила твердый
заказ на десять таких самолетов.
По словам главы ИФК Алексан-
дра Рубцова, данный заказ —
продолжение твердого контрак-
та на десять Ан-148, подписан-
ного год назад на выставке Farn-
borough International 2010 в Лон-
доне. Он рассказал, что самоле-
ты будут сделаны с англоязыч-
ной кабиной, поскольку подле-
жат поставке в страны Латин-
ской Америки. Согласно догово-
ру, подписанному ИФК с «Анто-
новым», самолеты будут по-
строены на серийном заводе в
Киеве в 2012–2014 гг.

Самолет Ан-158 первона-
чально назывался Ан-148-200.

Это удлиненная версия базовой
модели с повышенной вмести-
мостью. На первый взгляд Ан-
158 практически не отличается от
Ан-148, однако фюзеляж самоле-
та стал длиннее на 1700 мм бла-
годаря двум дополнительным
секциям (длиной 1150 мм в носо-
вой части фюзеляжа и 550 мм за
центропланом). Усиления шасси
Ан-158 не потребовалось, по-
скольку максимальный взлетный
вес самолета остался прежним —
он соответствует модификации
Ан-148-100E, имеющей наиболь-
шую дальность полета, и состав-
ляет 43,7 т. Увеличение размеров
фюзеляжа и пассажировмести-
мости достигнуто за счет относи-
тельного снижения практиче-
ской дальности полета. С расчет-
ным количеством пассажиров, в
двухклассной компоновке она
составляет 3100 км, на 400 км
меньше, чем у модификации Ан-
148-100B (75 пасс., одноклассная
компоновка).

Ан-158 оснащен законцов-
ками крыла, которые, по пред-
варительным оценкам, должны
увеличить топливную эффек-
тивность на 3–4%. Двигатель
Д-436-148 производства компа-
нии «Мотор Сич» обеспечивает
тягу 6730 кг. Расход топлива
Ан-158 составит 1650 кг/ч, у
Ан-148 он равен 1550 кг/ч. По
данным ГП «Антонов», у Ан-
158 удельный расход топлива
по сравнению с Ан-148 снижен
на 9%, а прямые эксплуата-
ционные расходы — на 12%.
Кабина пилотов оборудована

современным комплексом
авионики с многофункцио-
нальными жидкокристалличе-
скими индикаторами. Самолет
Ан-148 сертифицирован для
посадки в сложных метеоусло-
виях по категории ICAO IIIa
(высота принятия решения
30 м, видимость на ВПП 200 м);
такую же сертификацию полу-
чит и Ан-158. Ориентировоч-
ная цена самолета, по неофи-
циальным данным, составляет
около 17 млн долл. 

Полина Зверева, 
Алексей Синицкий

Ан-158 прилетел на МАКС-2011

ИФК уже заказала 20 Ан-158 для
поставки в страны Латинской Америки
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Уже несколько лет по аэрокосмическим
салонам мира кочует масштабный макет
российской астрофизической обсервато-
рии «Радиоастрон» (или «Спектр-Р»). Бу-
дет он и на МАКС-2011. Но, как говорит-
ся, «есть нюанс»: в отличие от предыду-
щих выставок, на нынешнем авиасалоне
он представляет собой не бумажный про-
ект, а макет уже летающего космического
аппарата.

Знаковое для российской космической
науки событие произошло 18 июля 2011 г.,
когда ракета-носитель «Зенит-3SLБФ» с
разгонным блоком «Фрегат-СБ» вывела
«Радиоастрон» на эллиптическую орбиту с
апогеем 330 тыс. км. После потери в 2010 г.
спутника «Коронас-Фотон», КА «Радио-
астрон» фактически стал единственным
крупным аппаратом, представляющим рос-
сийскую космическую науку.

Не обошлось и без волнений. После на-
чала развертывания радиотелескопа не про-
шел сигнал о фиксации лепестков его зер-
кала. Но специалисты НПО им. С. А. Ла-
вочкина — головного разработчика проекта
— в течение суток решили проблему, и «Ра-

диоастрон» приступил к орбитальным ис-
пытаниям.

Орбитальная астрофизическая обсерва-
тория — международный проект; в его реа-
лизации участвуют несколько стран. Со-
вместно с земными радиотелескопами «Ра-
диоастрон» образует радиоинтерферометр
со сверхбольшой базой и сверхвысоким
разрешением. Согласно данным разработ-
чика, космический радиоинтерферометр
может получать изображения астрономиче-
ских объектов с разрешением примерно в
10 раз лучше, чем у наземных радиоинтер-
ферометров, и в 100 раз лучше орбитальных
рентгеновских и гамма-телескопов.

Обсерватория предназначена для про-
ведения фундаментальных астрофизиче-
ских исследований в радиодиапазоне элек-
тромагнитного спектра. Основными ее за-
дачами являются исследования галактик и
квазаров, изучение черных дыр и их окрест-
ностей, исследования нейтронных звезд
Млечного Пути. Кроме того, аппарат будет
изучать структуру межзвездной плазмы и
эволюцию компактных внегалактических
источников радиоизлучения — это позво-

лит ученым лучше понять структуру и эво-
люцию вселенной.

Начальная масса «Радиоастрона» состав-
ляет 3850 кг; аппарат состоит из двух основ-
ных модулей. Служебные системы сосредо-
точены на негерметичной платформе «Нави-
гатор». Основу модуля целевой нагрузки со-
ставляет радиотелескоп десятиметрового
диаметра, составленный из 27 раскрываю-
щихся лепестков. По расчетам, аппарат смо-
жет работать на орбите до пяти лет. 

Игорь Афанасьев, Дмитрий Воронцов

«Радиоастрон» приступил к работе
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Незримый экспонат МАКС-2011
Самолет Airbus A320neo в экспозиции
МАКС-2011 отсутствует по объективным
причинам: начало его коммерческой экс-
плуатации запланировано на 2015 г. Однако
отсутствие A320neo на парижском авиаса-
лоне в Ле-Бурже, в июне этого года, не по-
мешало ему поставить рекорд продаж: в хо-
де выставки Airbus получил твердые заказы
и соглашения о намерениях на 667 самоле-
тов A320neo, а всего примерно за полгода, с
момента запуска программы, было собрано
свыше 1000 заказов от 19 компаний.

По словам директора по маркетингу се-
мейства Aibus A320 Хоакина Торо-Прието,

основные отличия модернизированного ва-
рианта — новые двигатели, обеспечивающие
12%-ную экономию топлива, и законцовки
крыла (sharklets), дающие дополнительно 3%
экономии. Суммарно это дает экономию
около 1 млн долл. в год для типичных усло-
вий эксплуатации (длина сегмента 1500 км,
1585 полетов в год, стоимость топлива около
1000 долл. за тонну). А каталожная цена са-
молетов A320neo всего на 6,2 млн долл. пре-
вышает соответствующую стоимость машин
базового семейства (по состоянию на январь
2011 г.: A319 — 77,7 млн долл., A320 — 85 млн
долл., A321 — 99,7 млн долл.).

Нельзя исключать, что в России заказ-
чиком A320neo станет «Аэрофлот», хотя ни
авиакомпания, ни Airbus такую возмож-
ность никак не комментируют. 

В настоящее время «Аэрофлот» экс-
плуатирует 75 самолетов семейства A320,
причем первые 18 машин поступили в
компанию в 2003 г., и к 2014–2015 гг. воз-
раст более десяти ВС превысит 10 лет. Сам
по себе такой возраст совершенно некри-
тичен, но приближается срок 12-летнего
ремонта, фактически соответствующий
форме D-check. Это трудоемкая и относи-
тельно дорогая работа, требующая около
месяца. В подобной ситуации весьма ло-
гичен вопрос, вкладывать ли деньги в ре-
монт и продолжить эксплуатацию данного
самолета или купить вместо него новый —
и, главное, более экономически эффек-
тивный.

Впрочем, необходимо отметить, что
очередь на модернизированную машину
выстроилась уже длинная. «У нас осталось
совсем немного свободных слотов на по-
ставки A320neo в 2018 г., — говорит вице-
президент Airbus по Европе и Азиатско-Ти-
хоокеанскому региону Кристофер Бакли,
— поэтому решения нужно принимать
очень быстро».

Алексей Синицкий

Самолет A320neo обеспечит снижение
выбросов CO2 на 15%
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Обновление парка российских авиакомпаний
самолетами иностранного производства соз-
дало в нашей стране устойчивый спрос на
услуги по их техническому обслуживанию и
ремонту (ТОиР). В России работает уже
много ведущих мировых провайдеров услуг по
ТОиР, одним из которых является компания
Aircraft Maintenance and Engineering Corpora-
tion (Ameco Beijing). Ее глава — Андреас Хайц-
нер рассказал в интервью Show Observer о воз-
можностях и позициях своей компании на
российском и мировом рынках.

– Доктор Хайцнер, какими производ-
ственными мощностями располагает в на-
стоящее время руководимая вами компания?
Существуют ли планы по развитию производ-
ственных мощностей?

— Ameco Beijing — это совместное пред-
приятие китайской Air China и немецкой
Lufthansa. Оно было учреждено 1 августа
1989 г.; доля Air China составляет 60%, Luft-
hansa — 40%. Ameco Beijing лицензировано
CAAC, FAA, EASA, а также регулирующи-
ми органами многих других стран и дей-
ствует как назначенная организация по
разработке модификаций (DMDOR, Desig-
nated Modification Design Organization), ав-
торизованная CAAC.

В компании работает около 6000 со-
трудников, она обслуживает примерно 100
заказчиков на внутреннем и международ-
ном рынках. Нашим крупнейшим клиен-
том сегодня является авиакомпания Air
China.

В течение 2005–2010 гг. Ameco Beijing
инвестировала 225 млн долл. в расширение
производственных мощностей — в частно-
сти, были построены ангар для самолетов
A380, ангар для ремонта и окраски самоле-
тов Boeing 747, новый склад и логистиче-
ский центр, энергосберегающая экологиче-
ски чистая теплоцентраль, а также новые

учебные помещения. Все перечисленные
проекты были завершены к маю 2010 г.

— Рынок воздушных перевозок Китая яв-
ляется одним из самых быстрорастущих в ми-
ре. Учитывая серьезный спрос на услуги по
ТОиР на местном рынке, какие возможности
остаются у Ameco Beijing для обслуживания
иностранных заказчиков? 

— Ameco Beijing, будучи первым СП по
ТОиР в китайской отрасли воздушных пе-
ревозок, никогда не позиционировала себя
как местного провайдера, напротив, мы
смотрим на глобальный рынок. Наше виде-
ние формулируется так: «Мы лидирующий
провайдер ТОиР в Китае и ведущий игрок
на мировом рынке, имеющий превосход-
ную репутацию». Поэтому стратегия разви-
тия Ameco Beijing всегда учитывает между-
народный рынок. Наши работы по ТОиР
для иностранных заказчиков начались еще
в 1990-х гг.

— Какова доля иностранных заказов в об-
щем обороте компании?

— В 2010 г. она достигла почти 50%. Мы
уже работали с заказчиками из США, Ев-
ропы, Азии, Ближнего Востока,
России/СНГ и Африки и рассчитываем,
что в списке наших клиентов появятся но-
вые заказчики со всего мира.

Что касается работ по планеру и двига-
телю, то у нас есть существенные достиже-
ния на международном рынке и мы рассчи-
тываем в будущем получить больше заказов
от некитайских авиакомпаний — для Ame-
co Beijing это важно.

— Сколько сейчас у компании заказчиков
из России и СНГ? Какие услуги вы им предо-
ставляете? 

— Ameco Beijing вышла на рынок Рос-
сии и СНГ еще в 2000 г. и постепенно за-
крепилась на нем. На сегодня у нас при-
мерно 10 заказчиков из России и СНГ. Они
выбрали Ameco Beijing для ремонта плане-
ров, двигателей и компонентов, а также для
линейного обслуживания.

Сравнивая доходы в 2009 и 2010 г., мож-
но сказать, что доходы от этого сегмента у
нас заметно возросли, особенно в области
работ по планеру и двигателям. Мы счита-
ем, что рынок России и СНГ сулит боль-
шие перспективы для провайдеров ТОиР,
мы в нем уверены.

— Какие преимущества имеет Ameco Bei-
jing по сравнению с другими провайдерами
ТОиР? 

— Наши главные конкуренты — про-
вайдеры ТОиР из Азии и Европы. Ameco
Beijing предоставляет всеобъемлющий на-
бор услуг по ТОиР, включая ремонт пла-
нера, двигателей, шасси и компонентов,
техническое обслуживание, услуги по ин-
жинирингу, обучению и т. д. 

Столь широкие возможности позво-
ляют нам выполнять в одном месте любые
работы, которые потребуются заказчи-
кам. 

Ameco Beijing сочетает возможности
по ТОиР своих акционеров, Air China и
Lufthansa, что позволяет обеспечить каче-
ственный сервис для наших заказчиков.
По сравнению с другими конкурентами в
Азии Ameco Beijing имеет большой опыт,
широкие возможности и отличается ста-
бильными сроками выполнения работ, а
также надежным качеством.

— Ощущает ли компания конкуренцию
со стороны производителей оригинального
оборудования, которые все больше выходят
на рынок ТОиР в качестве самостоятельных
игроков?

— В прошлом кооперация между про-
изводителями оборудования и провайде-
рами ТОиР была очень плодотворной, и
она продвигала техническое развитие са-
молетов, двигателей и компонентов. И
производители, и организации по ТОиР
имеют общую цель — обеспечение без-
опасности полетов и надежности техниче-
ской эксплуатации самолетов. По нашему
мнению, тесная кооперация и обмен ин-
формацией будут способствовать дости-
жению этой цели.

Интервью подготовил Алексей Синицкий

От первого лица
«Рынок России сулит большие

перспективы для провайдеров ТОиР»

Андреас
ХАЙЦНЕР
Генеральный
директор Ameco
Beijing
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После недавних катастроф региональных самолетов Ту-134 и Ан-24,
накануне МАКС-2011, на высшем политическом уровне прозвучали
требования о необходимости ускоренного вывода самолетов этих ти-
пов из эксплуатации. Эксплуатация на регулярных линиях практиче-
ски всего парка региональных самолетов, который в России состав-
ляют Ту-134, Ан-24 и Як-40, станет невозможной с 1 января 2012 г.
Это связано с вступлением в силу новой редакции Федеральных авиа-
ционных правил (ФАП-128), которые требуют оснащать ВС с макси-
мальной взлетной массой свыше 5700 кг улучшенной системой пред-
упреждения о близости земли (EGPWS) и системой предотвращения
столкновений в воздухе (TCAS). Как утверждают авиационные власти,
такие меры будут способствовать повышению уровня безопасности
полетов и ускоренной замене устаревших типов воздушных судов.

Приказ о необходимости перехода на новые системы был издан
в 2009 г., однако стоимость оборудования и его установки на одно
ВС составляет около 200 тыс. долл., что в случае с самолетом совет-
ского производства сопоставимо с его остаточной стоимостью.
Очевидно, что проведение подобной доработки экономически не-
целесообразно, поскольку даже без принятия экстренных мер экс-
плуатация этих машин должна была практически полностью пре-
кратиться в течение ближайшего десятилетия.

Таким образом, принятые меры нанесут сокрушительный удар
по региональным и местным перевозкам в России. По состоянию
на январь 2011 г. в России в эксплуатации числилось 99 самолетов
Ту-134, 101 Ан-24, 28 Ан-26-100 и 78 Як-40, а также 27 грузовых са-
молетов Ан-26. Из них дооборудованы только 9 машин специ-
ального летного отряда «Россия» и бизнес-авиации.

Заменить парк, эксплуатацию которого предписано запретить,
сейчас нечем. В сегменте региональных турбореактивных машин до
конца года будет в лучшем случае до 20 самолетов Sukhoi Superjet 100 и
Ан-148. В сегменте турбопропов есть четыре Ан-140. Разумеется, са-
молеты необходимых классов есть за рубежом, и, например, в России
уже не первый год нормально эксплуатируются ATR 42, ATR 72 и
CRJ200. Тем не менее, по словам специалистов, есть немало северных
аэродромов, взлетно-посадочные полосы которых находятся в таком
состоянии, что шасси иностранных самолетов будут быстро приходить
в негодность, тогда как старые советские машины это выдерживают.

Алексей Синицкий

Ту-134, Ан-24 и Як-40 уходят на пенсию

Эксплуатация на регулярных линиях
практически всего парка

региональных самолетов в России
станет невозможной с 1 января 2012 г. 
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At MAKS-2011 air show NPO
Lavochkin is showing a mock-up
of the Phobos-Grunt spacecraft
which will take Russia back into
the business of deep space explo-
ration by returning soil samples
from Phobos, one of the moons of
Mars. This mission was initially
scheduled for launch in 2009 but
was postponed. In mid-July the
head of the Russian Space Agency
Roscosmos, Vladimir Popovkin,
announced the launch will take
place in November. 

The 13,200 kg Phobos-Grunt
spacecraft has already been as-
sembled. It consists of a 590 kg
flight module with its own propul-
sion system, and a 215 kg return
vehicle. They will be carried into
orbit around Phobos by a Fregat
spacecraft bus. According to the
head of the Lavochkin planetary
research center, Alexander Lu-
kyanchikov, prior to its arrival at
the cosmodrome the spacecraft
will undergo a final round of trials
to confirm its launch readiness. 

Lukyanchikov highlights some
key design features including the
spacecraft’s main propulsion sy-
stem with low-thrust engines and
modern astro-measurement devi-
ces. A safe landing on Phobos will
be provided through a TV naviga-
tion and guidance system, laser al-
timeter and Doppler velocimeter

and hazemeter. Another innova-
tion is a soil extraction device ca-
pable of working in zero-gravity
conditions.

The Phobos-Grunt mission
will last three years. After launch
by a Zenith-2 rocket the spacec-
raft is expected to reach Mars or-
bit in September 2012. It will

then spend several months study-
ing the planet and its moons from
space before landing on Phobos
in February 2013. During several
days on Phobos the spacecraft
will collect 200 grams of soil
samples and load them into the
return vehicle. This return vehic-
le is expected to reach Earth in
July 2014. The flight module will
stay on the moon’s surface to
continue research experiments
for another year.

If the Phobos-Grunt mission
is successful it will kick-start ot-
her similar programs. Lavochkin
is working on Luna-Glob pro-
gram aimed at studying the Mo-
on. Its orbital module to be la-
unched in 2014 will be based on
the Phobos-Grunt flight module.
Other programs based on Pho-
bos-Grunt technology will inclu-
de research missions to Mars
(Mars-NET and Mars-Grunt),
Venus (Venera-D) and Jupiter
(Sokol La-Plas).

Maxim Pyadushkin

«Фобос-Грунт» готовится к запуску
На МАКС-2011 НПО им. Ла-
вочкина показывает макет кос-
мического аппарата «Фобос-
Грунт», который поможет Рос-
сии возобновить исследования
дальнего космоса. Он предна-
значен для изучения Фобоса,
одного из спутников Марса,
включая доставку на Землю об-
разцов грунта с его поверхно-
сти. Запуск аппарата изначаль-
но планировался на 2009 г., од-
нако был отложен. В середине
июля глава Роскосмоса Влади-
мир Поповкин заявил, что те-
перь запуск состоится в ноябре
этого года. 

Сам летный образец «Фо-
бос-Грунт» уже собран, говорят
в НПО им. Лавочкина. Аппарат
весит 13200 кг и состоит из пе-
релетного модуля массой 590 кг
с собственной силовой уста-
новкой и 215-килограммового
возвращаемого аппарата. На
орбиту Фобоса аппарат доста-
вит разгонный блок «Фрегат».
По словам Александра Лукьян-
чикова, начальника центра
планетных исследований НПО
им. Лавочкина, до отправки на

космодром аппарат должен
пройти финальные испытания,
подтверждающие его готов-
ность к запуску. 

Лукьянчиков отметил, что
ключевыми разработками в
рамках программы «Фобос-
Грунт» стали маршевый двига-
тель аппарата, двигатель малой
тяги и современные астро- и
гироизмерительные средства.
Для надежной посадки на по-
верхность Фобоса будут ис-
пользоваться телевизионная

система навигации и наведе-
ния, лазерный высотомер и до-
плеровский измеритель скоро-
сти и дальности. Еще одним
новшеством стала разработка
системы для забора грунта в
условиях невесомости.

Полет КА «Фобос-Грунт»
займет три года. Аппарат будет
запущен в космос с помощью
ракеты-носителя «Зенит-2» и,
как ожидается, достигнет орби-
ты Марса в сентябре 2012 г. Он
проведет несколько месяцев на

орбите, изучая планету и ее
спутники, прежде чем сядет на
Фобос в феврале 2013 г. Там ап-
парат соберет до 200 г образцов
грунта и загрузит их в возвра-
щаемый модуль. Этот модуль
должен вернуться на Землю в
июле 2014 г. Перелетный мо-
дуль останется на Фобосе и еще
в течение года будет проводить
там научные эксперименты. 

Если полет КА «Фобос-
Грунт» будет успешным, это
даст толчок к развитию ряда
подобных программ. Сейчас
НПО им. Лавочкина уже рабо-
тает над программой создания
станции для исследования Лу-
ны «Луна-Глоб», которая долж-
на стартовать в 2014 г. Орби-
тальный модуль этой станции
создается на основе перелетно-
го модуля «Фобос-Грунт». Тех-
нологии «Фобос-Грунт» также
планируется использовать для
разработки миссий по исследо-
ванию Марса («Марс-Нэт»,
«Марс-Грунт»), Венеры («Ве-
нера-Д») и системы Юпитера
(«Сокол Ла-Плас»).

Максим Пядушкин

Phobos-Grunt
prepares for
launch

Перелетный модуль «Фобос-Грунт»
может послужить основой для других

космических программ

The Phobos-Grunt flight module can
serve as a platform for future

exploration programs
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Авиасалон МАКС традиционно выступает
смотровой площадкой новых идей в само-
летостроении. ФПГ «Росавиаконсорциум»
по собственной инициативе разрабатывает
программу создания широкофюзеляжного
среднемагистрального самолета «Фрегат
Экоджет», главная особенность которого —
эллиптическое сечение фюзеляжа, что поз-
воляет разместить до 10 кресел в ряд в ком-
поновке с тремя проходами. Для организа-
ции производства нового самолета Рос -
авиаконсорциум придумал и новую бизнес-
схему. Идея в том, чтобы передать на аут-
сорсинг все, вплоть до конечной сборки.
По мнению руководства компании, во всем
мире, и в том числе в России, есть доста-
точное количество высокотехнологичных
производственных мощностей, имеющих
опыт в самолетостроении и способных не
только выполнить заказ с высоким каче-
ством, но и обеспечить гибкость производ-
ства при минимальных издержках.

На первый взгляд подход кажется черес-
чур революционным, но в других отраслях
— и весьма ответственных — он уже освоен.
До конца года Росавиаконсорциум намерен
завершить создание трехмерной компоно-
вочной модели самолета в электронном ви-
де, включающей в себя все системы самоле-
та. Несмотря на необычное эллиптическое
сечение фюзеляжа техническую сторону
проекта в Росавиаконсорциуме считают
наименее рискованной. «Мы работаем сов -
местно с ЦАГИ, — говорит заместитель ген-
директора компании, руководитель про-
граммы «Фрегат Экоджет» Александр Кли-

мов. — В августе начинаются продувки в
аэродинамической трубе. Все расчеты под-
тверждаются: самолет вместимостью
350 пасс. с дальностью полета 3500 км будет
примерно на 80 т легче аналогичных по па-
раметрам A300 и Ил-86, и это достигается
только за счет конструкции без использова-
ния современных композиционных мате-
риалов, с которыми эффект будет еще боль-
ше». В качестве базового двигателя для са-
молета выбран ПС-90А20 — перспективный
проект пермского ОАО «Авиадвигатель» на
основе ПС-90А2, с увеличенной тягой (до
20 т на взлетном режиме). Кроме того, про-
рабатываются вопросы использования зару-
бежного двигателя с тягой 18–20 т (напри-
мер, Rolls-Royce Trent 500 или Pratt & Whit-
ney PW1000G с редукторным приводом вен-
тилятора); также уделяется внимание воз-
можности применения двигателя НК-93.

Одновременно идет анализ потребно-
стей мирового рынка с привлечением спе-
циалистов IATA Consulting, проработка
технологической возможности производ-
ства самолета по схеме аутсорсинга, а также
обоснование экономической эффективно-
сти подобного самолета (в этой работе уча-
ствуют специалисты авиакомпаний S7 Air-
lines и «ЮТэйр»).

При всем оптимизме сотрудников Рос -
авиаконсорциума пока трудно определенно
сказать, насколько востребованной окажет-
ся эта программа. Представители авиаком-
паний, знакомые с проектом, реагируют на
него довольно сдержанно, высказывая ряд
сомнений. Тем не менее программа «Фрегат
Экоджет» все-таки представляет собой но-
вое слово в самолетостроении и имеет не-
которые шансы на успех.

Алексей Синицкий

«Фрегат Экоджет»: новая схема
самолета и новая бизнес-схема

«Фрегат Экоджет» с эллиптическим
фюзеляжем при вместимости

350 пасс. будет на 80 т легче Ил-86
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На прошлом авиасалоне в Жуковском кон-
структорское бюро INDELA из Белоруссии
демонстрировало свой беспилотный верто-
лет H.U.SKY. В нынешнем году компания
впервые привезет на МАКС свой новый
комплекс с беспилотным вертолетом
I.N.SKY. Работы по созданию этого ком-
плекса завершились накануне авиасалона. 

Этот аппарат с взлетной массой 120–
140 кг способен совершать полеты продол-
жительностью до 5 ч на удалении до 100 км.
Среди оборудования полезной нагрузки,
которым могут оснащаться беспилотные
аппараты компании, — двухосевой гиро-
стабилизированный подвес INDELA OG-
28 собственной разработки, обеспечиваю-
щий высокий уровень стабилизации, бла-
годаря новейшей трехмерной инерциаль-
ной системе, смонтированной непосред-
ственно на оптической установке. В систе-
ме используется программно-технический
комплекс, включающий нейросетевые ал-

горитмы, обширную базу данных и мощ-
ный вычислитель. INDELA OG-28 позво-
ляет осуществлять распознавание и посто-
янный автоматический видеотрекинг объ-
ектов, которые выделил оператор, распо-
знавание подстилающих (фоновых) по-
верхностей и т. д.

Для управления БЛА используется
собственная система управления INDELA-
INS, позволяющая осуществлять контроль
полетов БЛА в автоматизированном режи-
ме, включая этапы взлета и посадки. Вхо-
дящая в состав комплекса наземная стан-
ция управления может быть размещена на
базе автомобиля или корабля. В развитие
концепции унификации используемых си-
стем в настоящее время INDELA ведет ра-
боты по созданию единой наземной стан-
ции управления, способной взаимодей-
ствовать с любым беспилотным вертолетом
компании. 

Денис Федутинов 

Vyacheslav Boguslayev, gene-
ral director of the Ukrainian
engine maker Motor Sich,
proposes a version of the Pro-
gress D-436 turbofan engine
for installation on the Sukhoi
Superjet 100 (SSJ 100). He
says this would provide a mo-
re powerful and efficient po-
werplant solution for Russia’s
new regional aircraft.

At present the only avai-
lable engine choice for the
SSJ 100 is the PowerJet SaM-
146 turbofan jointly develo-
ped by Snecma of France and
the Russian manufacturer
NPO Saturn. Boguslayev po-
ints out that the airframe is
heavier than was originally
planned, and post-production
modifications are only going

to bring its weight further up.
Re-engining the aircraft, he
goes on, could mitigate this
problem. SSJ 100 manufactu-
rer Sukhoi Civil Aircraft
Company is not commenting
on the Motor Sich proposal.

D-436 engines built at
Motor Sich are currently used
to power the Russo-Ukraini-

an Antonov An-148 region
jet. Interestingly, Alexander
Roubtsov, who heads the
Russian aviation lessor Ily-
ushin Finance Co., has been
urging installation of SaM-
146 engines on the An-148 —
something directly opposite to
Boguslayev’s idea.

Polina Zvereva

Два года назад КБ «Авиадвигатель», вхо-
дящее в состав Объединенной двигателе-
строительной корпорации, показало в
Жуковском первые детали, образцы рабо-
чих лопаток вентилятора, камеру сгора-
ния, элементы системы охлаждения и со-
пловые лопатки для нового двигателя
ПД-14, который разрабатывается для пер-
спективного ближнесреднемагистрально-
го самолета МС-21. Планируется, что он
будет предлагаться заказчикам этого са-
молета наравне с другой альтернативой —
двигателем Pratt & Whitney PW1400G.

За прошедшие два года компания
значительно продвинулась в разработке
этой силовой установки. С конца ноября
2010 г. «Авиадвигатель» проводит стендо-
вые испытания газогенератора будущего
ПД-14. А первый двигатель-демонстратор
планируется собрать в марте 2012 г. 

По замыслу разработчиков, ПД-14
должен стать основой целого семейства
новых силовых установок. Базовый дви-
гатель ПД-14 с тягой в 14 т, создаваемый
по классической двухконтурной схеме,
предполагается устанавливать на моди-
фикации МС-21-300. Для двух других
модификаций — МС-21-200 и МС-21-
400 — на базе унифицированного газоге-
нератора будут разработаны двигатели
ПД-14А с тягой 12,5 т и ПД-14М с тягой
15,6 т соответственно. Как ранее объ-
яснял исполнительный директор — гене-
ральный конструктор «Авиадвигателя»
Александр Иноземцев, разработчики
МС-21 выставили достаточно жесткие
требования к новой силовой установке:
надежность 99,95%, уменьшение расхода
топлива по сравнению с существующими
аналогами на 10–15%, снижение стоимо-
сти жизненного цикла на 15–20%. По его
словам, для того чтобы успешно конку-
рировать с иностранными двигателями
нового поколения, ПД-14 должен выйти
на рынок не позднее 2015–2016 гг.

«Авиадвигатель» также готовится к
сертификации ПД-14, которая будет
происходить параллельно по россий-
ским и зарубежным стандартам. По
планам разработчиков, сначала типовая
конструкция двигателя будет сертифи-
цирована по требованиям АП-33, гар-
монизированным с зарубежными стан-
дартами CS-E и FAR-33. Одновременно
пермское КБ совместно с МАК и EASA
проведет работу по признанию резуль-
татов сертификации соответствующими
европейским стандартам CS-E для по-
лучения двигателем сертификата EASA.

Максим Пядушкин

Демонстратор ПД-14
будет готов в 2012 г.

Vyacheslav
Boguslayev wants to
see the D-436 powering
the SSJ 100 

Motor Sich offers alternative powerplant
for SSJ 100
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Беспилотная новинка из Белоруссии

Радиус действия беспилотного
вертолета I.N.SKY составляет 100 км
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Накануне МАКС-2011 россий-
ская самолетостроительная
корпорация «МиГ» объявила о
начале производства 29 истре-
бителей корабельного базиро-
вания МиГ-29К для ВМФ Ин-
дии. Первые компоненты уже
поступили на стапель для окон-
чательной сборки в производ-
ственный комплекс РСК
«МиГ» в Луховицах. Машина
должна быть поставлена заказ-
чику в 2012 г.

Контракт на поставку до-
полнительной партии самоле-
тов, оцениваемый разными
источниками в сумму 1,2–
1,5 млрд долл., был подписан в
марте 2010 г. и представляет
собой реализацию опциона
первоначального контракта на
разработку и поставку 16
истребителей, который был за-
ключен в 2004 г. Одиннадцать
самолетов по первому конт-
ракту уже поставлено заказчи-
ку; оставшиеся пять встанут в
строй до конца этого года. По
словам Сергея Короткова, ге-
нерального директора РСК
«МиГ», с момента постановки
на вооружение индийских
ВМФ в феврале 2010 г. истре-
бители уже налетали более од-
ной тысячи летных часов.

Темп производства самоле-
тов МиГ-29 на предприятиях
РСК «МиГ» увеличивается,
подчеркнул генеральный ди-
ректор. Для этого на промыш-
ленных предприятиях внедрен
поточный метод сборки, идет
работа по увеличению эффек-
тивности производства. «Наш
портфель заказов гарантирует
загрузку предприятия на бли-
жайшие пять лет», — говорит
Сергей Коротков.

В этот портфель должен
войти контракт на производ-
ство более 20 истребителей для
ВМФ России. По словам ис-
точника в РСК «МиГ», конт-
ракт уже полностью согласован
и его подписание может состо-
яться здесь, на московском
авиакосмическом салоне. 

В производстве МиГ-29К
участвуют не только оба про-
изводственных комплекса РСК
«МиГ» в Москве и Луховицах,
но и завод «Сокол» в Нижнем
Новгороде. Окончательная
сборка и летные испытания
истребителей осуществляются
на Луховицком авиационном
производственно-испытатель-
ном комплексе.

Корабельные истребители
МиГ-29К (одноместный) и
МиГ-29КУБ (двухместный) —
многофункциональные само-
леты поколения 4++, предна-
значенные для решения задач
ПВО корабельных соединений,
завоевания господства в возду-
хе, поражения надводных и на-
земных целей управляемым
высокоточным оружием, днем
и ночью, в любых погодных
условиях. На истребителе уста-
новлена многорежимная бор-
товая радиолокационная стан-
ция «Жук-МЭ», усовершен-
ствованный двигатель РД-33
серии 3М.

Первый полет опытного
истребителя МиГ-29КУБ со-
стоялся в январе 2007 г. Серий-
ный самолет впервые поднялся
в воздух в марте 2008 г.

Алексей Комаров

RSK MiG has started manufactu-
ring work on an additional batch of
MiG-29K naval fighters for the In-
dian Navy. The first set of aircraft
components was loaded into the final
assembly rigs at MiG’s Lukhovitzy
plant on 2 August, with the intention
of delivering to the customer in 2012.

An initial batch of 12 MiG-
29Ks and four two-seat MiG-
29KUBs was ordered in 2004 as part
of a $1.5-billion deal that included
the Kiev-class aircraft carrier Admi-
ral Gorshkov. RSK MiG has now
delivered 11 aircraft and is planning
to ship the remaining five by the end
of the year. According to MiG’s
General Director Sergei Korotkov
India’s MiG-29K fleet has accumu-
lated over 1,000 flying hours since
the type’s introduction into service
in February 2010. 

In 2010 India took up an option
for 29 additional MiG-29Ks in a de-
al estimated to be worth $1.2-$1.5
billion. This brings the Indian Na-
vy’s total number of the new naval
fighters to 45. The MiG-29K featu-
res an upgraded airframe with in-
creased use of composites. A digital
fly-by-wire control system is fitted
as is an in-flight refueling system, a
glass cockpit and a Phazotron
Zhuk-ME slotted-array radar. The
aircraft can carry an increased wea-

pons load including export versions
of the R-73 (AA-11 ‘Archer’) and
the R-77/RVV-AE (AA-12 ‘Ad-
der’) air-to-air missiles along with
Kh-35 (AS-20 ‘Kayak’) and Kh-
31A (AS-17 ‘Krypton’) anti-ship
missiles.

Three manufacturing sites are
involved in MiG-29K produc-
tion. MiG’s facilities in Moscow
and the Sokol plant in Nizhny
Novgorod produce different com-
ponents, while MiG’s Lukhovitzy
plant undertakes final assembly
and pre-delivery flight tests.

All three enterprises will be in-
volved in building at least 20 new
MiG-29Ks for the Russian Navy. A
contract for this new order is already
agreed and a signature could come
at MAKS-2011. The crash of an ex-
perimental MiG-29KUB near Akh-
tubinsk on 23 June, which killed
both pilots, has not affected the Rus-
sian Ministry of Defense’s plans. 

According an Indian Navy of-
ficial, investigations show that ne-
ither aircraft malfunction nor pilot
error were behind the crash. “After
several high-speed combat mane-
uvers prescribed by the flight test
program the crew found themsel-
ves with insufficient altitude to re-
cover from a steep dive,” he said. 

Alexey Komarov

Вторая партия
МиГ-29К
для Индии

More MiG-29K
naval fighters
for India

Фюзеляж одного их первых
МиГ-29К нового контракта

Fuselage components for one
of the first MiG-29Ks in the
latest production batch
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Российские военные осваивают
беспилотную технику ино-
странного производства. В
2009 г. Министерство обороны
приобрело в Израиле, у компа-
нии Israel Aerospace Industries
(IAI), партию комплексов с бес-
пилотными летательными аппа-
ратами. Первоначально россий-
ские военные намеревались
приобрести системы трех клас-
сов: мини-БЛА Bird Eye 400,
БЛА среднего тактического
класса I-View 150 и БЛА средне-
го радиуса действия Searcher
MkII. Впрочем, I-View 150 тогда
предстояла модернизация, и во-
енные ограничились беспилот-
никами двух классов. В 2010 г.
заказанные беспилотники были
поставлены в Россию. 

До этого БЛА в Вооружен-
ных силах РФ были преимуще-
ственно сосредоточены в 924-м
центре боевого применения и
переучивания личного состава
беспилотных аппаратов в
Егорьевске. В значительной
степени это были старые бес-

пилотные системы, разработки
КБ Туполева. 

С момента заключения рос-
сийско-израильской сделки
начался перевод этого Центра
на «иномарки». Однако, Центр,
переведенный к тому времени в
Коломну, не имел взлетно-по-
садочной полосы, подходящей
для эксплуатации БЛА Searcher
MkII. Поэтому было решено
разместить большие беспилот-
ники на аэродроме Кубинка —
месте базирования пилотажных
групп «Стрижи» и «Витязи».

Здесь же было решено провести
обучение российских операто-
ров новых беспилотных систем. 

К положительным сторонам
такого решения можно отнести
хорошее состояние аэродрома и,
собственно, взлетно-посадоч-
ной полосы в Кубинке. К отри-
цательным — невольное сосед-
ство с пилотируемыми самоле-
тами, полеты которых посто-
янно вносили коррективы в по-
леты БЛА, а следовательно, это
сказалось на сроках обучения.
Тем не менее весной этого года

российские операторы БЛА уже
накопили достаточный практи-
ческий опыт, чтобы продемон-
стрировать свои навыки руко-
водству Министерства обороны. 

Значение российско-изра-
ильской беспилотной сделки до-
статочно велико. И эта величина
измеряется далеко не 53 млн
долл. ее стоимости. Во-первых,
было преодолено внутриизра-
ильское «табу» на поставки соот-
ветствующей техники в Россию,
что открыло путь на российский
рынок другим израильским ком-
паниям со схожими системами.

Во-вторых, она ознамено-
вала переломный момент для
России, которая с советских
времен ориентировалась пре-
имущественно на закупку во-
оружений отечественной раз-
работки. Теперь же закупка
иностранной техники переста-
ла выглядеть нерешаемой. В
Россию уже устремились ком-
пании — производители систем
БЛА. И не только из Израиля.

Денис Федутинов

Российские военные переходят на беспилотные «иномарки»

Пока российские военные приобрели
небольшую партию израильских БЛА
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Хотя новый грузовой самолет Boeing 747-8
не прилетит на МАКС-2011, он скоро по-
явится в России, т. к. российский перевоз-
чик AirBridgeCargo является одним из за-
казчиков данной машины. Эта компания,
входящая в группу «Волга-Днепр», плани-
рует пополнить свой парк пятью самолета-
ми такого типа. Boeing планирует начать
поставки «грузовиков» 747-8F в сентябре
этого года, после того как самолет будет
сертифицирован FAA. Стартовым заказчи-
ком выступает компания Cargolux.

В начале августа Boeing 747-8 успешно
завершил программу тестовых сертифика-
ционных полетов. Испытания проходили
на аэродроме Пейн-Филд, на заводе компа-
нии в г. Эверетте (шт. Вашингтон). Как со-
общает авиастроитель, в сертификацион-
ных полетах принимали участие два само-
лета: на RC522 тестировалась компьютер-
ная система управления полетом, на RC523
— функциональность и надежность  систем
самолета.

Boeing 747-8 Freighter — усовершен-
ствованная версия семейства Boeing 747 по-
вышенной грузоподъемности. В частности,
длина его фюзеляжа составляет 76,3 м — на
5,6 м больше, чем у 747-400 Freighter. Это
позволяет разместить на 16% больше полез-
ной загрузки, или четыре дополнительные
палеты на главной палубе и три в нижнем
грузовом отсеке. Самолет будет оборудован
двигателями GEnx-2B производства Gene-

ral Electric. Свой первый полет грузовой са-
молет Boeing 747-8 выполнил в начале фев-
раля 2011 г. С тех пор было выполнено бо-
лее 1200 полетов. Общий налет составляет
3400 ч. Всего в испытаниях принимали уча-
стие пять ВС. Все они участвовали в испы-
таниях для получения сертификата в Феде-
ральной авиационной администрации
США (FAA). 

Екатерина Сороковая

At MAKS 2011 air show there is
planned the signing of a memo-
randum on the re-engining project
for the Antonov An-158 aircraft.
The information was received
shortly before the opening from
Yuri Basyuk, vice-president of the

PowerJet company and deputy
CEO director for the SaM146
program at NPO Saturn.

The preliminary agreement to
that effect was reached during a vi-
sit to NPO Saturn in late July by
Yury Ostrovsky, deputy general
director and technical director of
Ilyushin Finance Co. (IFC) lea-
sing company and Antonov chief
designer Viktor Ishchuk. The sides
confirmed that both Antonov and
PowerJet (a joint venture of Rus-
sian NPO Saturn and Snecma of
France) were interested in re-en-
gining the An-158 with the
SaM146.

The first platform for the new
engine became the Sukhoi Super-
jet 100 developed by Sukhoi Civil
Aircraft Company (SCAC). Un-
der a government instruction,
NPO Saturn is looking into the
possibility of using the SaM146 as
an alternative powerplant on other
aircraft types, including the An-
158, the Beriev Be-200 and the
Rekkof (formerly known as Fok-
ker).

Now that SaМ146 series pro-
duction has been successfully la-

unched, NPO Saturn, under
SCAC plans to expand the SSJ100
family through the introduction of
a 110-seat variant, is developing a
SaM146 modification with thrust
uprated by 5%. But any significant
uprating of SaM146 thrust is im-
possible – not technically but or-
ganizationally. Snecma and the
US engine house General Electric
are both members in the joint ven-
ture CFM International, which
builds the famed CFM56 engine
for narrowbody aircraft like Boe-
ing 737 and Airbus A320. Under
their agreement, Snecma has no
right to market competing engines
in this thrust segment. There is
however some leeway for the
SaM146, which can be used both
for a stretched SSJ 100 version
(although a 130-seater would ob-
viously be too much for it) and for
the An-158, which is in itself a
stretch on the An-148 with its sea-
ting capacity expanded to 99 pas-
sengers.

Re-engining the An-148 with
the SaM146 could theoretically
improve the aircraft’s chances on
the international market. IFC Ge-

neral Director Alexander Ro-
ubtsov told Show Observer MAKS
2011 that installing an EASA-cer-
tified powerplant on the An-148
would help expand the potential
market, although, according to
him, the aircraft’s original D-436-
148 is also very reliable and pro-
blem-free. “We are very positive
about a possible union between
the An-148 and the SaM146, I see
it as a success,” Roubtsov said.
“We are in talks with all parties in-
volved; the current problem is the
production capacities; it is unfea-
sible to launch a re-engining cam-
paign for the benefit of five airfra-
mes a year. Now, if the number
will be 25-40 aircraft a year it will
be a different story.”

On the other hand, the D-
436-148 manufacturer Motor Sich
holds a different opinion. Compa-
ny head Vyacheslav Boguslaev
says that, now that there is a cont-
ract to build 50 An-148s powered
by Motor Sich engines, any bre-
ach of that contract will entitle to
pay the penalty of $65 million to
the engine manufacturer.

Alexei Sinitsky

Boeing 747-8 завершил программу
сертификационных полетов

Среди заказчиков Boeing 747-8 —
российский грузовой перевозчик

AirBridgeCargo
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An-158 re-engining gets under way

An-158 may change its
D-436-148 engines (on the

photo) for uprated SaM-146
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На авиасалоне МАКС-2011
представлен ряд компаний, ко-
торые достигли уровня миро-
вой конкурентоспособности в
производстве авиационных
компонентов и благодаря со-
трудничеству с компанией Air-
bus внедряются в мировую си-
стему разделения труда в совре-
менном гражданском самоле-
тостроении.

В области закупки материа-
лов основными партнерами
Airbus в России выступают
«ВСМПО-Ависма» и Каменск-
Уральский металлургический
завод (КУМЗ). Компания
«ВСМПО-Ависма» — основ-
ной поставщик титана для Air-
bus и EADS, покрывающий
свыше 60% потребностей. В
апреле 2009 г. Airbus/EADS и
«ВСМПО-Ависма» подписали
долгосрочный контракт до
2020 г. стоимостью 4 млрд долл.
При этом сотрудничество не
ограничивается только покуп-
кой сырья — начата работа с
«ВСМПО-Ависма» по механи-
ческой обработке титановых
изделий.

КУМЗ выступает постав-
щиком алюминиевых сплавов;
в 2010 г. была проведена атте-
стация производимых КУМЗ
алюминиевых плит. Как отме-
чает Фредерик Поше, россий-
ский поставщих алюминия
стал частью вертикально интег-
рированной цепочки поставок,
поскольку из этого металла в
России выпускаются конструк-
ционные элементы для Airbus.

На сегодня уже каждый тре-
тий самолет семейства A320
имеет детали, сделанные в Рос-
сии. Поскольку с августа теку-
щего года темпы производства
самолетов семейства A320 со-
ставляют 38 машин в месяц (с I
квартала 2012 г. они будут под-
няты до 40 в месяц, а с IV квар-
тала 2012 г. — до 42), можно
оценить интенсивность работы
российских партнеров.

Корпорация «Иркут» вы-
пускает для A320 килевые бал-

ки — один из важнейших
структурных элементов в кон-
струкции самолета, а также
 отсеки передней стойки шасси
и направляющие закрылка.
 ВАСО производит обтекатели
пилона, а завод «Гидромаш» —
корпуса и штоки управляюще-
го цилиндра. На предприятии
«Liebherr-Россия» освоен вы-
пуск сервоприводов для руля
направления. «ВСМПО-Авис-
ма» поставляет титановую про-
дукцию. Кроме того, сотрудни-
ки инженерного центра ECAR
в России участвовали в разра-
ботке новых законцовок крыла
(sharklets) и занимаются кон-
структорской поддержкой се-
рийно выпускаемых самолетов.

Немаловажно и участие
российских предприятий в про-
грамме A380. На этапе проекти-
рования аэродинамические ис-
следования проводились в
 ЦАГИ, а ECAR занимался весо-
вой оптимизацией конструк-
ции фюзеляжа. Сейчас СП «Ha-
milton Standard — Наука» вы-
пускает теплообменники для
системы кондиционирования
воздуха, «Гидромаш» — блоки
клапанов системы управления
полетом, а «ВСМПО-Ависма»
— титановые штамповки для
основных опор шасси.

Необходимо, впрочем, от-
метить, что еще один совмест-
ный проект — конвертация
пассажирских самолетов A320 в
грузовую версию — оказался
заморожен на неопределенный
срок. По словам представите-
лей Airbus, высокий спрос в
сегменте узкофюзеляжных са-
молетов не позволяет найти не-
обходимое количество A320 для
конвертации по приемлемой
цене. Однако, как говорит ви-
це-президент Airbus по между-
народному сотрудничеству и
развитию бизнеса Фредерик
Поше, нельзя исключать, что в
среднесрочной перспективе
проект A320 P2F будет возо -
бновлен.

Алексей Синицкий

Кооперация
российских
компаний с Airbus
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На МАКС-2011 Ракетно-косми-
ческая корпорация (РКК)
«Энергия» демонстрирует макет
Международной космической
станции (МКС) с полностью
развернутым российским сег-
ментом, включающим новые
научные модули. Однако вскоре
российский сегмент МКС мо-
жет превратиться в самостоя-
тельную орбитальную станцию. 

Изначальные планы преду -
сматривали эксплуатацию
МКС до 2015 г. Во всяком слу-
чае, США — основной инве-
стор проекта — после этого
момента предполагали вплот-
ную заняться программой
Constellation, результатом ко-
торой должно было стать воз-
вращение на Луну, а затем и
полет на Марс.

Американские намерения
вызывали беспокойство других
партнеров по проекту МКС:
Европейского космического
агентства и особенно Роскос-
моса, т. к. строительство рос-
сийского сегмента станции по
ряду причин еще не завершено.
Он должен был обрести закон-
ченный вид как раз к 2015 г.,
после стыковки трех модулей:

многоцелевого лабораторного
(МЛМ) в 2012 г. и двух научно-
энергетических (НЭМ-1 и -2)
— в 2014 и 2015 г. соответствен-
но. Естественно, прекращение
проекта к 2015 г. было бы весь-
ма болезненным.

Приход в Белый дом адми-
нистрации Барака Обамы кар-
динально изменил положение
дел: программу Constellation
закрыли, а в феврале 2010 г.
партнеры по проекту МКС
приняли совместное решение
продлить работу станции до
2020 г. Однако это не снимает
с повестки дня вопрос «что де-
лать после МКС?»

Уже четыре десятилетия ор-
битальные станции — «стано-
вой хребет» российской пило-
тируемой космонавтики. Исхо-
дя из того что после 2020 г.
страна должна сохранить неза-
висимую космическую про-
грамму, РКК «Энергия» уже
несколько лет рассматривает
проект создания так называе-
мого Орбитального пилотируе-
мого сборочно-эксперимен-
тального комплекса (ОПСЭК).
С его помощью планируется
отрабатывать новые техноло-
гии в области космической тех-
ники, выполнять собственные
коммерческие и государствен-

ные программы, обеспечивать
программы освоения Марса и
Луны и проводить научные
эксперименты. Не исключается
возможность использования
ОПСЭК в международных про-
граммах противоастероидной
защиты Земли.

Облик ОПСЭК находится в
стадии формирования. Сначала
он будет состоять из модулей
российского сегмента, который
после прекращения эксплуата-
ции МКС может начать авто-
номную работу. По словам Вита-
лия Лопоты, главы РКК «Энер-
гия», строительство ОПСЭК
должно быть завершено в 2031 г.
К этому моменту к нему уже
присоединятся пять дополни-
тельных модулей: три тяжелых
универсальных (масса каждого
40 т) и два научно-энергетиче-
ских. Эти модули придут на сме-
ну аналогичным предшествен-
никам. Особенность комплекса
— наличие двух узловых модулей
с большим сроком службы. По
мнению разработчиков, все эти
мероприятия обеспечат ОПСЭК
долгую жизнь.

Игорь Афанасьев,
Дмитрий Воронцов

К МАКС-2011 Объединенная авиастрои-
тельная корпорация (ОАК) пришла с пол-
ностью обновленным руководством. В кон-
це февраля совет директоров ОАК избрал
президентом корпорации Михаила Погося-
на, который занимал эту должность с пре-
фиксом и. о. с начала февраля. Бывший
президент ОАК Алексей Федоров был
освобожден от занимаемой должности в
начале 2011 г.; в качестве официальной

причины увольнения назвалась неудовле-
творительная работа менеджмента ОАК по
внедрению в отрасли инновационных ре-
шений. В конце марта Федоров возглавил
корпорацию «Иркут».

После избрания Михаил Погосян отме-
тил, что задачи, которые стоят сегодня пе-
ред ОАК, определены и не претерпят ради-
кальных изменений. «Мы должны укрепить
лидирующие позиции России на мировом
рынке боевых самолетов и стать одним из
лидеров в области гражданской авиатехни-
ки с увеличением доли гражданской про-
дукции до 60–70%. К сожалению, темпы
реализации этих задач несколько отстают
от намеченных планов. Сегодня от нас ждут
более четкой и быстрой организации про-
изводства современной конкурентоспособ-
ной авиатехники, основанной на иннова-
ционных технологиях», — заявил он.

Напомним, что Михаил Погосян уже
сменял Алексея Федорова на руководящем
посту. Это произошло в 1998 г., когда он

стал вместо Федорова гендиректором
АВПК «Сухой». Федоров тогда ушел на Ир-
кутский авиационный завод, где прорабо-
тал до 2005 г. Он смог превратить завод в
одного из лидеров российского авиастрое-
ния — частную корпорацию «Иркут». По-
госян в свою очередь создал из АВПК дру-
гой столп отечественного авиапрома — го-
сударственный холдинг «Сухой».

В июле ОАК получила нового председа-
теля совета директоров; им был избран гла-
ва госкорпорации «Внешэкономбанк» Вла-
димир Дмитриев. Ранее совет директоров
корпорации возглавлял вице-премьер Сер-
гей Иванов. Он оставил свой пост после
мартовского заявления президента России
Дмитрия Медведева о том, что для улучше-
ния инвестиционного климата в стране го-
сударственные чиновники должны поки-
нуть советы директоров профильных ком-
паний.

Екатерина Сороковая

ОАК обновила руководство

Михаил Погосян пришел к МАКС-2011
в должности главы ОАК
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Российское будущее  МКС
Будущая российская орбитальная станция
будет полностью развернута к 2031 г.



Среди экспонатов Центрально-
го аэрогидродинамического
института (ЦАГИ) на авиасало-
не МАКС-2011 внимание спе-
циалистов должна привлечь
высокоточная многофункцио-
нальная модель консоли крыла
большого удлинения перспек-
тивного магистрального само-
лета. Эта конструкция не толь-
ко воспроизводит геометрию
крыла, но и моделирует его
инерционные и жесткостные
характеристики, что позволяет
проводить исследования опас-
ных явлений (флаттера, баф-
тинга), а также изучать характе-
ристики статической аэроупру-
гости в аэродинамических тру-
бах ЦАГИ.

«Главная из инноваций ма-
гистрального самолета МС-21
заключается в том, что впервые
в России и, более того, ранее
чем у многих ведущих авиа-
ционных производителей, са-
молет будет иметь композитное
крыло, — рассказывает заме-
ститель гендиректора ЦАГИ —
начальник комплекса аэроди-
намики и динамики полета ле-
тательных аппаратов Сергей
Ляпунов. — Принципиально
важно, что речь идет не просто
о широком применении ком-
позитов, а о их использовании
в высоконагруженных кон-
струкциях».

Это, по словам Ляпунова,
оказывает существенное влия-
ние на аэродинамическую ком-
поновку и на аэродинамику са-
молета. Традиционно аэроди-
намики стараются увеличить
удлинение крыла (отношение
размаха крыла к средней его
хорде), что способствует умень-
шению сопротивления. Однако
это стремление упирается в
увеличение массы конструк-
ции, что заставляет искать оп-
тимум, компромисс.

Проведенные в ЦАГИ ис-
следования подтвердили: ком-
позитная конструкция позво-
ляет заметно увеличить удлине-
ние крыла по сравнению с ме-
таллическими конструкциями,
что и будет реализовано на

МС-21. Типовое удлинение
крыла у самолетов прошлого
поколения составляет около 8–
9, в современных самолетах —
10,0–10,5, а на МС-21 заклады-
вается 11,5. В результате аэро-
динамическое качество — а это
основной параметр, характери-
зующий совершенство самоле-
та, — на больших скоростях по-
лета у МС-21 выше, чем у луч-
ших современных аналогов, на
5–6%, что создает заметные
преимущества и позволяет до-
биться существенной эконо-
мии топлива, а также увеличе-
ния крейсерской скорости и
высоты полета.

«Прикладной практики
проектирования таких крыльев
в ЦАГИ до недавнего време-
ни не существовало, — по-
ясняет Сергей Ляпунов. — Сре-
ди сложностей, с которыми
пришлось столкнуться ЦАГИ
при работе по программе МС-
21, можно, в частности, назвать
исследование вопросов, свя-
занных с ростом волнового со-
противления крыла большего
удлинения».

Надо отметить, что наряду с
аэродинамическими исследова-
ниями в ЦАГИ идут и другие ра-
боты по крылу МС-21. Напри-
мер, в настоящее время в инсти-
туте проходит испытания кес-
сон крыла, созданный из ком-
позиционных материалов. Пер-
вый этап частотных испытаний

композитного кессона крыла по
программе МС-21 (на фото)
был завершен в начале июля.
Заказчиком работ выступила
компания «АэроКомпозит».

Исследования проводи-
лись с целью определения
собственных частот и форм
шести низших тонов колеба-
ний прототипа композитного
кессона крыла и подтвержде-
ния заложенных на этапе про-
ектирования расчетных дина-
мических характеристик его
прототипа. Результаты работ
используются при проектиро-
вании композитного крыла и
для уточнения параметров ди-
намически подобной модели
при испытаниях на аэроупру-
гость в аэродинамических тру-
бах ЦАГИ. Сейчас в комплек-
се прочности ЦАГИ идет под-
готовка к испытаниям на ста-
тическую прочность и же-
сткость прототипа композит-
ного кессона крыла по про-
грамме МС-21.

Алексей Синицкий
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Перспективное крыло ЦАГИ
для магистрального самолета
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Создание ближнесреднемагистрального само-
лета МС-21 является одной из приоритет-
ных гражданских программ российского авиа-
прома. Одновременно с разработчиком этого
самолета — корпорацией «Иркут» — боль-
шую работу по данной программе на себя взял
Центральный аэрогидродинамический ин-
ститут (ЦАГИ), где проводятся исследова-
ния и эксперименты, связанные с аэродина-
микой МС-21. О вкладе института в разра-
ботку МС-21 изданию Show Observer расска-
зал заместитель генерального директора ин-
ститута — начальник комплекса аэродина-
мики и динамики полета летательных аппа-
ратов Сергей Ляпунов. 

— Сергей Владимирович, в чем особен-
ность работ по программе МС-21?

— МС-21 задумывался как иннова-
ционный самолет. Главная из инноваций —
впервые в России и, более того, ранее, чем
у многих ведущих авиационных произво-
дителей, самолет будет иметь композитное
крыло. Принципиально важно, что речь
идет не просто о широком применении
композитов, а о их использовании в высо-
конагруженных конструкциях. Это в свою
очередь оказывает существенное влияние
на аэродинамическую компоновку и на
аэродинамику самолета. 

Традиционно аэродинамики стараются
увеличить удлинение крыла, поскольку это
способствует уменьшению сопротивления.
Однако наше стремление упирается в уве-
личение массы конструкции, что застав-
ляет искать оптимум, компромисс. 

Исследования подтвердили, что компо-
зитная конструкция позволяет заметно уве-
личить удлинение крыла по сравнению с
металлическими конструкциями. Что и
реализуется на МС-21. 

Типовое удлинение крыла у самолетов
прошлого поколения — порядка 8–9, в со-
временных самолетах — 10,0–10,5, на МС-
21 закладывается 11,5 (удлинение крыла —
отношение размаха крыла к средней хорде
(ширине) крыла. — Прим. ред.).

— Какой результат это дает?
— Основной параметр, показывающий

совершенство самолета, — аэродинамиче-
ское качество. Этот показатель на больших
скоростях полета у МС-21 выше, чем у луч-
ших современных аналогов, на 5–6%. От-
сюда существенная экономия топлива, уве-
личенная крейсерская скорость и высота
полета.  

— Можно услышать мнение, что выиг-
рыш в аэродинамике крыла будет «съеден»
увеличенной шириной и высотой фюзеляжа
МС-21. Справедливо ли такое утверждение? 

— Как аэродинамик, могу сказать, что
улучшения, которые предлагаются другими
дисциплинами авиастроения, зачастую не-
гативно сказываются на аэродинамике. Это
касается и проблемы повышения комфор-
та, которая в значительной степени опреде-
ляется размерами фюзеляжа. 

При разработке МС-21 дискуссия шла
вокруг каждого сантиметра. Баланс был
найден, и аэродинамическое качество МС-
21 именно на те 5–6% выше, чем у конку-
рентов, при большем размере фюзеляжа.  

— Вы сравниваете МС-21 с существую-
щими самолетами. Между тем разрабаты-
ваются программы их оснащения новыми, бо-
лее экономичными двигателями. Сохранит ли
МС-21 свои преимущества в новых усло-
виях?

— Действительно, мы знаем об установ-
ке новых двигателей на существующие са-
молеты. Это, конечно, сближает характери-
стики конкурентов и самолета МС-21. Вме-

сте с тем сама по себе ремоторизация, как
минимум, не улучшает аэродинамику. 

При проектировании крыла МС-21
тонкая доводка аэродинамики проводилась
с учетом  форм и размеров мотогондол кон-
кретных типов двигателей, которые пред-
полагается установить на самолет. Это дает
МС-21 определенное конкурентное пре-
имущество.

Вообще, нами проведена очень большая
работа по местной аэродинамике: изучены
различные элементы обтекателей механиз-
мов закрылков, зализов, отсеков шасси и
т. п. Полагаю, что это положительно сказа-
лось на аэродинамическом облике этого ле-
тательного аппарата.

— Почему на МС-21 нет законцовок кры-
ла?

— По этому вопросу существуют разные
точки зрения. Известно, что размах крыла
среднемагистрального самолета ограничен
36 м — таково требование ICAO, учитываю-
щее реальное положение с аэродромной
инфраструктурой.

Понятно, что законцовки добавляют
аэродинамическое качество. Мы знаем,
сколько это может дать на реальном само-
лете, поскольку спроектировали «крылыш-
ки» и испытали их в аэродинамических тру-
бах. Однако установка законцовок — это
дополнительный вес, и баланс получается
неоднозначным. 

Мы в ЦАГИ считаем, что это резерв, ко-
торый можно использовать на каких-то мо-
дификациях самолета. Однако пока харак-
теристики, которые у нас получаются без
этих крылышек, достаточны для обеспече-
ния требуемого уровня конкурентоспособ-
ности самолета.

— Как долго будут продолжаться иссле-
дования по аэродинамике МС-21? 

— Работы в ЦАГИ будут продолжаться
вплоть до завершения сертификации само-
лета. Нам предстоит завершить испытания
для уточнения ряда характеристик. Будут
продолжаться исследования штопорной
модели. 

Но речь идет об окончательной, фи-
нальной стадии. Эти испытания позволят
сформировать банки аэродинамических ха-
рактеристик, которые используются при
создании системы управления,  для подго-
товки планов летных испытаний и т. д. Эти
банки данных постоянно дополняются,
улучшаются, корректируются. Чем ближе к
концу проекта, тем меньше таких коррек-
тировок. 

Интервью подготовил Алексей Синицкий

От первого лица
«При разработке МС-21 дискуссия

шла вокруг каждого сантиметра»

Сергей
ЛЯПУНОВ
Заместитель
генерального
директора ЦАГИ
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За последние несколько меся-
цев канадский авиастроитель
Bombardier смог значительно
расширить портфель заказав на
свой новый самолет CSeries, с
которым компания вторгается

на рынок узкофюзеляжных ма-
гистральных самолетов, нару-
шая монополию Airbus и Boeing. 

В конце июля южнокорей-
ский перевозчик Korean Air пе-
ревел в твердый контракт пред-

варительное соглашение о при-
обретении 10 авиалайнеров
CS300, подписанное летом это-
го года во время авиасалона Pa-
ris Air Show 2011. Сделка также
включает опцион еще на 10 са-
молетов CS300 и права на при-
обретение дополнительных 10
ВС данного типа.

Контракт Korean Air уве-
личил портфель твердых зака-
зов на самолеты CSeries до 133
единиц. Со времени запуска
программы CSeries в июле
2008 г. Bombardier удалось по-
лучить твердые заказы от Re-
public Airways (40 CS300), Luft-
hansa (30 CS100), Lease Corpo-
ration International Group (17
CS300 и три CS100), Braathens
Aviation (пять CS100 и пять
CS300). Еще 23 самолета было
законтрактовано неназванны-

ми заказчиками. У Bombardier
также есть 119 опционов и 10
прав на покупку самолетов
CSeries. Российских авиаком-
паний среди заказчиков этих
ВС пока нет.

Пассажировместимость са-
молетов CSeries — от 100 до 149
кресел. Они будут оснащаться
двигателями с приводом венти-
лятора через редуктор Pratt &
Whitney PW1521G. По утвер-
ждению Bombardier, по сравне-
нию с выпускаемыми в настоя-
щее время машинами данной
размерности самолеты CSeries
будут давать 15%-ное преиму-
щество в эксплуатационных
расходах, и 20%-ную экономию
топлива. Начало эксплуатации
нового лайнера намечено на
2013 г.

Екатерина Сороковая

Одной из беспилотных новинок израиль-
ской компании Israel Aerospacе Indistries
(IAI), впервые привезенных на авиасалон
МАКС-2011, стал ETOP. Это — квадроко-
птер, аппарат вертолетного типа, создан-
ный по многовинтовой схеме. 

ETOP, в отличие от большинства других
представленных на рынке мультикоптеров,
не относится к классу малоразмерных БЛА.
Это достаточно крупный аппарат размером
160 х 160 см. 

Его отличительной чертой является то,
что это привязной аппарат. По кабелю на
борт передается электроэнергия, что делает
продолжительность его полета практически
не ограниченной. ETOP способен поднять
до 20 кг полезной нагрузки на рабочую вы-
соту, которая составляет 100 м. В штатном

варианте аппарат комплектуется оптико-
электронными системами наблюдения mi-
ni-POP и micro-POP. 

Областями применения системы могут
стать разнообразные военные, гражданские
и ведомственные задачи, такие, как, напри-
мер, охрана государственной границы или
периметров различных объектов. 

Сухопутный вариант использования ап-
парата подразумевает его размещение на
базе автомобиля повышенной проходимо-
сти. Кроме того, он может размещаться на
кораблях.  Фактически система ETOP ана-
логична аэростатным комплексам. Однако
ряд преимуществ, одним из которых яв-
ляется быстрота развертывания комплекса,
составляющая, по словам представителей
компании IAI, всего 30 с, делает его более

привлекательным решением в свой обла-
сти. Кроме того, в отличие от традицион-
ных БЛА, для использования ETOP не тре-
буется разрешения на полет, а также не
нужно выделять радиочастоты для работы
БЛА. 

Денис Федутинов

Генеральный директор украинской ком-
пании «Мотор Сич» Вячеслав Богуслаев
предлагает устанавливать на новый ре-
гиональный самолет Sukhoi Superjet 100
(SSJ 100) одну из модификаций двигателя
Д-436, выпускаемого на «Мотор Сич».
По его словам, в этом случае SSJ 100 по-
лучит более мощный и экономичный
двигатель. 

Сейчас SSJ 100 эксплуатируется с
двигателями SaM146, производства ком-
пании PowerJet — совместного пред-
приятия французской Snecma и россий-
ского НПО «Сатурн». Богуслаев убеж-
ден, что самолет SSJ 100 получился тя-

желее, чем было заявлено в первона-
чальных характеристиках, а последую-
щие необходимые доработки могут еще
увеличить его вес. Установка же другого
двигателя, по мнению главы «Мотор
Сич», может уменьшить эту проблему. В
компании «Гражданские самолеты Су-
хого», создавшей SSJ 100, идею украин-
ских двигателестроителей не комменти-
руют.

Сейчас двигателями Д-436 оснащаются
российско-украинские самолеты Ан-148.
Одновременно с утверждениями Богуслае-
ва о необходимости установки этих двига-
телей на SSJ 100, глава лизинговой компа-

нии «Ильюшин Финанс Ко.» Александр
Рубцов говорит о том, что двигатель
SaM146 может эксплуатироваться на само-
летах Ан-148.

Полина Зверева

Bombardier увеличивает портфель заказов на CSeries

Начало эксплуатации самолетов
CSeries намечено на 2013 г.
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Мотор Сич» предложил двигатель для SSJ 100

Беспилотник на привязи
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ETOP — это БЛА вертолетного типа,
созданный по многовинтовой схеме
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Для Ми-38 уже есть тренажер
Демонстрируемый на МАКС-
2011 новый средний россий-
ский вертолет Ми-38 летает на
авиасалоне не только вживую,
но и в виртуальной реальности.
Последнее можно посмотреть и
попробовать на тренажере это-
го вертолета, представленного
на стенде санкт-петербургской
компании «Транзас».

Примечательно, что трена-
жер для подготовки будущих пи-
лотов Ми-38 разрабатывается
совместно с разработкой самого
летательного аппарата, — это те-
перь является частью стратегии
«Транзаса». Компания обещает,
что необходимые для подготов-
ки летного и технического пер-
сонала тренажеры будут разра-
ботаны еще до окончания серти-
фикации Ми-38. Полный ком-
плекс учебно-технических
средств будет включать компью-
терные классы, процедурные и
комплексные тренажеры. От-
дельно компанией разрабаты-
ваются тренажеры использова-

ния пилотажно-навигационно-
го комплекса и FMS. 

«Ми-38 — первый вертолет
подобного класса, созданный в
России; новая философия ка-
бины потребует современных
подходов к обучению, — отме-
тил вице-президент группы
«Транзас» Виктор Годунов. —
Приятно отметить, что страте-
гии нашей компании и «Верто-
летов России» в данном вопро-

се совпадают: тренажеры те-
перь являются обязательным
условием маркетинга и суще-
ственно расширяют спрос». Он
объяснил, что компания готова
предложить заказчикам Ми-38
все, что необходимо для подго-
товки летчиков и технического
персонала для этой машины. 

По словам Годунова, Ми-38
является многофункциональ-
ным вертолетом, который не

требует изменения оборудова-
ния пилотажно-навигационно-
го комплекса и кабины в зави-
симости от поставленных за-
дач. Такое решение позволяет
сделать тренажер Ми-38 любо-
го уровня реконфигурируемым.
Видимые отличия находятся
только в программном обес-
печении комплекса, что позво-
ляет осуществлять реконфигу-
рацию, например, от военно-
транспортной до поисково-
спасательной версии машины
за несколько минут.

Компания «Транзас» имеет
большой опыт в разработке вер-
толетных тренажеров и первой в
России создала и поставила тре-
нажеры, соответствующие уров-
ню D, как для вертолетов, так и
для самолетов. Однако програм-
ма Ми-38 особенно близка ком-
пании, поскольку «Транзас» яв-
ляется разработчиком пилотаж-
но-навигационного комплекса
для этого вертолета. 

Максим Пядушкин

Новая философия
кабины Ми-38

потребует
современных

подходов к обучению
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Голландская авиакомпания KLM первой в
мире начала выполнять коммерческие рейсы
с использованием биотоплива. В конце июня
самолет Boeing 737-800 доставил 171 пасс. из
Амстердама в Париж; при этом использова-
лась смесь топлива, которая только наполо-
вину состояла из традиционного авиакероси-
на, а на вторую половину — из биотоплива.
Перевозчик признал использование альтер-
нативного вида топлива эффективным и к
сентябрю 2011 г. намеревается осуществить
200 рейсов с использованием смеси керосина
и биотоплива в пропорции 1:1.

Биотопливо для KLM поставляет ком-
пания Dynamic Fuels — совместное пред-
приятие Syntroleum и Tyson Foods. Оно от-
носится к классу непродовольственных жи-
вотных жиров, получаемых в качестве по-
бочного продукта в результате переработки
продуктов питания компанией Tyson Fo-
ods. По сути, это кулинарный жир и расти-
тельное масло, которые модифицируют в
топливо на заводе в Луизиане (США). Од-
нако авиакомпания готова рассматривать и
другие виды биотоплива. «Все типы био-
топлива, используемые KLM, должны от-
вечать тем же техническим специфика-
циям, что и традиционный керосин, и они
не потребуют модификации двигателей или
инфраструктуры», — говорит управляющий
директор авиакомпании Камиль Эрлингс.

Другим перевозчиком, который также
уже выполнил полет на самолете, один из
двигателей которого был заправлен смесью
обычного керосина и биотоплива, стала не-
мецкая Lufthansa. Авиакомпания совершила
рейс из Гамбурга во Франкфурт на самолете
A321 и стала первой в мире авиакомпанией,
выполняющей регулярные перевозки с ис-
пользованием биотоплива. Полеты по марш-
руту Гамбург—Франкфурт совершаются че-
тыре раза в день. Биотопливо для реактивных
двигателей, используемое Lufthansa, одобре-
но Американским обществом по материалам
и их испытаниям (ASTM) — международной
добровольной организацией, разрабатываю-
щей и издающей стандарты для материалов,
продуктов, систем и услуг. Биотопливо про-
изводится из чистой беспримесной биомассы
(биомасса перерабатывается в жидкость) и
состоит из грибов семейства рыжиковых, жи-
вотных жиров и семян ятрофы; производится

финской нефтяной компанией Neste Oil. О
начале выполнения рейсов с использованием
биотоплива объявила и Finnair. Первый рейс
по маршруту Хельсинки—Амстердам состо-
ялся в конце июля на самолете Airbus A319.
При этом оба двигателя самолета были за-
правлены смесью керосина и биотоплива.
Топливо будет приобретаться у голландской
компании SkyNrg, основанной альянсом пе-
ревозчика Air France — KLM, поставщиком
топлива North Sea Group и консалтинговой
группой Spring Associates. Эта же компания
будет поставлять биотопливо для британской
авиакомпании Thomson Airways, специали-
зирующейся на выполнении чартерных рей-
сов по курортным направлениям. В конце
июня перевозчик выполнил свой первый
рейс с использованием смеси авиакеросина и
биотоплива из Бирмингема в испанский го-
род Пальма-де-Майорка.

Екатерина Сороковая

Russia’s United Aircraft Corpo-
ration (UAC) has recently thoro-
ughly reshuffled its top manage-
ment. The UAC Board of Direc-
tors in late February elected
Mikhail Pogosyan as the corpo-

ration’s new president. Former
UAC President Alexey Fedorov
had stepped down in early 2011.
The official reason cited was un-
satisfactory performance of the
UAC management in introdu-

cing innovative solutions in the
industry. In late March, Fedorov
was appointed head of Irkut Cor-
poration.

Pogosyan said after his elec-
tion that he was not planning any
radical revisions of UAC’s co-
urse. “We must strengthen Rus-
sia’s leading positions on the glo-
bal warplane market, and also be-
come a leader in civil aircraft
construction by bringing the sha-
re of commercial aircraft produc-
tion to 60-70% [of overall indust-
ry output],” he said.

This is not the first time one of
the men has replaced the other in
a managerial position. Back in
1998 Pogosyan became general di-
rector of the Sukhoi company,
while his predecessor Fedorov left
for Irkut Aviation Plant. Fedorov
stayed at Irkutsk until 2005, even-

tually turning the facility into an
aircraft industry leader — known
now as Irkut Corporation. Pogo-
syan, for his part, made Sukhoi in-
to a similarly prominent player on
the national aircraft construction
market, a state-owned holding
company.

In an unrelated development,
the UAC Board of Directors in
July 2011 elected head of the
Vneshekonombank state corpora-
tion Vladimir Dmitriyev as its new
chairman. The post had been va-
cated by Deputy Prime Minister
Sergey Ivanov on the instruction
of President Dmitry Medvedev,
who demanded in March that ca-
binet members were to leave bo-
ards at state-owned companies in
order to improve the investment
climate in Russia.

Ekaterina Sorokovaya

UAC rotates top management

Mikhail Pogosyan (left) and Alexey
Fedorov have been reshuffled — again
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Авиакомпании переходят на
биотопливо KLM начала выполнять коммерческие

рейсы с использованием биотоплива
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Разработка, испытание и производство систем кондиционирования воздуха,
систем автоматического регулирования давления летательных аппаратов,
систем жизнеобеспечения космических аппаратов и входящих в них агрегатов.

Действующие проекты НПО «Наука»: 
j совместный проект с Hamilton Sundstrand (USA) по разработке комплексной системы

кондиционирования воздуха самолета МС-21;
j модернизация системы кондиционирования воздуха и разработка цифровой системы

автоматического регулирования давления самолета Ту-204СМ;
j оснащение самолета Ан-148 системами кондиционирования воздуха и автоматического

регулирования давления;
j модернизация системы кондиционирования воздуха, системы автоматического регулирования

давления самолета Ан-124-100;
j разработка системы кондиционирования вертолета Ка-226;
j расширение спектра услуг по программе послепродажного обслуживания и поддержки Заказчика.

Дополнительные услуги и работы: 
j Все виды ремонта выпускаемых изделий и агрегатов. 
j Изготовление узлов и деталей машиностроения методами литья, ковки, штамповки, обработки на

металлорежущих станках.
j Изготовление изделий общетехнического и пожарного назначения.
j Изготовление резинотехнических изделий.
j Сварка и пайка деталей из стали, титановых и алюминиевых сплавов.
j Все виды термической и химико-термической обработки деталей.
j Услуги по разработке конструкторской и технологической документации по техническим требованиям

или образцам заказчика.

Сертификаты соответствия № 0274/RU от 09.12.2008 г., 6300.310816/RU от 09.12.2008 г.
Лицензии № 6915-А-ВТ-П от 08.05.2008 г.,  6913-А-АТ-И от 08.05.2008 г., 6912-А-АТ-Рм от 08.05.2008 г., 6916-А-ВТ-Рм от 08.05.2008 г., 6910-А-АТ-Р от 08.05.2008 г., 6914-А-ВТ-Р от 08.05. 2008 г.

125124, г. Москва, 3-я улица Ямского Поля, влад. 2.
Тел.: (495) 775-31-10. Тел./факс: (495) 775-31-11. Е-mail: info@npo-nauka.ru.  www.npo-nauka.ru

80 лет в авиации и космонавтике России

В начале августа из аэропорта Ульяновск-
Восточный был выполнен первый полет
второго самолета Ту-204СМ (бортовой
номер 64151). ВС находилось в воздухе 52
мин. Согласно свидетельству компании
«Туполев», полет прошел успешно. По
данным экипажа, все бортовые системы
работали в штатном режиме. Новый Ту-
204СМ присоединился к испытаниям, ко-
торые уже проводятся на первой машине
с бортовым номером 64150. Сертифика-
ционные испытания новой модификации
планируются на 2011–2012 гг., а первые
поставки — на 2012 г. Производить эти ВС
предполагается до выхода в 2016 г. на ры-
нок самолета МС-21, который должен бу-
дет стать следующим шагом в развитии уз-
кофюзеляжного среднемагистрального
сегмента самолетов.

Ту-204СМ — модернизированная вер-
сия самолета Ту-204/Ту-214, он отличается
от предыдущих версий улучшенными лет-
но-техническими и эксплуатационными
характеристиками. Самолет будет осна-
щаться двигателем ПС-90А2 Пермского
моторного завода. 

Основным заказчиком
этих ВС долгое время счита-
лась российская авиакомпа-
ния Red Wings. Также одним
из заказчиков была авиа-
компания «Атлант-Союз»
(впоследствии работавшая
под брендом «Москва»), од-
нако в конце прошлого года
перевозчик обанкротился.
Еще пять машин предпола-
галось поставить иранской компании Iran
Air Tour, но этот контракт оказался под
угрозой срыва после наложения вето со
стороны американской Pratt & Whitney, ко-
торой частично принадлежат права на дви-
гатели ПС-90А2, устанавливаемые на Ту-
204СМ, и которая не имеет права постав-
лять двигатели в эту страну из-за санкций
со стороны США. Иран рассматривал
предложение о замене ПС-90А2 на более
старую модификацию ПС-90А, что, впро-
чем, снизит эффективность самолета. В це-
лом речь идет о 44 ВС, серийное производ-
ство которых будет вестись на ульяновском
заводе «Авиастар-СП».

Из-за неясности количества заказчи-
ков, а также ряда других проблем (напри-
мер, слишком высокой цены на комплек-
тующие), топ-менеджмент Объединенной
авиастроительной корпорации поставил
под сомнение необходимость выполнения
этой программы. Однако позднее предста-
вители ОАК заявили, что строительство Ту-
204 все-таки продолжится.

По словам сотрудников «Туполева», на
МАКС-2011 возможно «подписание с рядом
отечественных компаний меморандумов,
соглашений и контрактов, касающихся про-
дажи или передачи в лизинг Ту-204СМ».

Полина Зверева

На МАКС-2011 будут заключены
контракты на поставку Ту-204СМ

Второй прототип Ту-204СМ присоединился
к испытаниям в начале августа
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В начале августа Государственная
пограничная служба Украины нача-
ла использовать для охраны и патру-
лирования государственной грани-
цы легкомоторные самолеты DA42
производства австрийской компа-
нии Diamond Aircraft. Всего на во-
оружении Госпогранслужбы Украи-
ны находятся три таких самолета, на
каждом из которых установлено мо-
ниторинговое оборудование.

Контракт на поставку авиацион-
ного патрульного комплекса из трех
самолетов Diamond DA42, наземной
станции слежения и аэродромного
комплекса, учебного центра и трена-
жерного класса был подписан в декабре
2010 г. Объем контракта, финансирование
которого осуществлено за счет бюджетных
средств, составил 95 млн грн (11,8 млн
долл.).

DA42 — это четырехместный двухдвига-
тельный самолет, который используется
для аэрофото- и видеосъемки, аэроразвед-
ки, иногда — в качестве авиатакси. Макси-
мальная дальность полета 2000 км, крей-
серская скорость 341 км/ч. Самолеты осна-
щены двумя турбодизельными двигателями
Austro Engine AE300 мощностью по 168 л. с.

каждый. Расход топлива составляет 38,9 л/ч.
В качестве альтернативной силовой уста-
новки производитель предлагает дизельные
двигатели TAE Centurion 2.0 Turbo Diesel
мощностью 135 л. с. или 180-сильные бен-
зиновые Lycoming I0-360. 

Установленное на украинских самоле-
тах оборудование позволяет использовать
эти ВС для экологического мониторинга,
лесоохраны, обнаружения пожаров, патру-
лирования нефте- и газопроводов с целью
своевременного выявления повреждений и
аварий. Каждый самолет оборудован бор-

товым комплексом, включаю-
щим многофункциональную
платформу для установки гиро-
стабилизированной камеры, ра-
ботающей как в видимом, так и в
инфракрасном диапазоне с
трансляцией видеоизображений в
режиме реального времени и за-
писью их в формате HD. Самоле-
ты оснащены СВЧ-системой об-
мена данными между бортом и
наземной станцией, обеспечи-
вающей высококачественную пе-
редачу видеоинформации на рас-
стояние более 100 морских миль,
а также системой спутниковой

передачи данных с борта на землю вне зоны
прямой видимости. Рабочие места операто-
ров на борту и на земле оборудованы ком-
пьютерами с ЖК-дисплеями, позволяющи-
ми идентифицировать наземные объекты,
что существенно повышает эффективность
мониторинга.

По словам представителей Diamond
Aircraft, компания уже поставила в страны
СНГ 20 самолетов DA42, однако в Россию
эта модель в варианте патрульного ком-
плекса пока не поставлялась.

Екатерина Сороковая

Antonov is showing its new An-
158 regional jet at MAKS for the
first time this year. Developed as a
‘stretched’ version of the An-148,
the An-158 already attended Ju-
ne’s Paris Air Show where Russian
lessor Ilyushin Finance (IFC) pla-
ced a firm order for 10 aircraft.
IFC Director General Alexander
Rubtsov says this deal is an exten-

sion of IFC’s order for 10 An-148s
signed at last year’s Farnborough
International Airshow. Rubtsov
says the An-158s will be fitted with
an English-language cockpit for
operations in Latin America. The
new aircraft will be built in Kiev
from 2012 to 2014.

The Antonov An-158 was ori-
ginally designated as the An-148-

200. Outwardly it is similar to the
basic An-148 but seating capacity
has increased to a maximum of 99
passengers. The An-158’s fuselage
is 1.7 m longer through the addi-
tion of two fuselage ‘plugs’ (a 1.15
m section in the nose and a 0.55 m
section at the centre wing).

Antonov’s designers did not
have to strengthen An-158’s land-
ing gear because its maximum ta-
keoff weight is the same as that pre-
viously certified for the higher-we-
ight, extended-range An-148-100E
(43.7 tonnes). However, the in-
crease in fuselage size and passen-
ger capacity was achieved by sacri-
ficing some practical flight range.
In a two-class layout the An-158
can cover 3,100 km – some 400 km
less than the basic An-148-100B
(75 passengers, single-class layout).

The Antonov An-158’s wing-
lets are estimated to improve fuel

efficiency by 3 to 4%. Its two D-
436-148 engines, manufactured by
Motor Sich, each provide 6,730 lb
of thrust. Fuel consumption is
1,650 kg/hour, compared to 1,550
kg/hour for the An-148. Accor-
ding to Antonov, the An-158’s fu-
el consumption relative to the An-
148 is reduced by 9% with direct
operating expenses decreased by
12%. 

The cockpit is equipped with
modern avionics using multi-
function liquid crystal displays.
The Antonov An-148 is qualified
for ICAO Category IIIa landings
(decision height 30 m, visibility at
runway 200 m) and the An-158
will be certified to the same stan-
dard. The approximate cost of an
An-158, according to unofficial
data, is pegged at about USD17
million.

Polina Zvereva, Alexei Sinitsky

An-158 makes its MAKS debut with
orders on board

Ilyushin Finance has ordered 20 An-158s
for customers in Latin America

На вооружении Госпогранслужбы
Украины находятся три самолета DA42
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DA42 патрулирует украинскую границу
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Российская компания «Го-
ризонт» начала сотрудни-
чество с австрийской ком-
панией Schiebel по проекту
БЛА Camcopter S-100. Со-
трудничество стартовало в
конце 2010 г., когда было
подписано соглашение
между двумя компаниями.
Оно предусматривает сбор-
ку в России комплексов с
беспилотными вертолета-
ми Camcopter. Эти БЛА уже
прошли сертификацию в
России. На МАКС-2011
«Горизонт» намеревается
провести демонстрацион-
ные полеты аппаратов. 

Как отметил генераль-
ный директор компании
«Горизонт» Игорь Хохлов,
беспилотники вертолетно-
го типа Camcopter S-100
имеют оптимальное соче-
тание достаточно высокой
продолжительности поле-
та, низких эксплуатацион-
ных затрат и традицион-
ных преимуществ, обес-
печиваемых использова-
нием беспилотных верто-
летов. 

В настоящее время на
базе компании «Горизонт»

разворачивается сборочное
производство. Представи-
тели компании не указы-
вают точные сроки и коли-
чество планируемых к
сборке комплексов, но от-
мечают, что речь идет по
крайней мере о дюжине
единиц. 

По словам Игоря Хох-
лова, уже в текущем, 2011 г.
один комплекс будет по-
ставлен одной из госу-
дарственных российских
структур. Учитывая тесные
связи компании «Гори-
зонт» с Пограничной служ-
бой ФСБ России, можно

предположить, что именно
эта структура станет основ-
ным заказчиком систем
БЛА.

Кроме того, по словам
Игоря Хохлова, данные
беспилотные вертолеты
могут быть востребованы
другими государственными
и гражданскими структура-
ми. По имеющимся дан-
ным, Министерство внут-
ренних дел России, МЧС,
Лесоохрана и ряд коммер-
ческих компаний уже про-
явили интерес к таким си-
стемам. 

Денис ФедутиновС ростом российского парка самолетов
авиации общего назначения расши-
ряется и сеть их сервисного обслужива-
ния. В начале августа на этом рынке по-
явился новый игрок — компания Cess-
na Service Plus, базирующаяся на терри-
тории Бугурусланского летного учили-
ща, которая была сертифицирована
российскими авиационными властями
на обслуживание одномоторных само-
летов Cessna. 

Для обслуживания воздушных су-
дов Cessna компанией было закуплено
необходимое оборудование и построен
ангар, отвечающий всем существую-
щим требованиям. Персонал Cessna
Service Plus прошел курс обучения в
центрах Германии.

Открытие центра именно в Бугуру-
слане объясняется тем, что местное
летное училище использует для обуче-
ния курсантов 7 турбовинтовых само-
летов Cessna 172S Skyhawk, переданных
в это учебное заведение материнской
организацией — Санкт-Петербургским
госуниверситетом гражданской авиа-
ции. Напомним, что университет в
2009 г. закупил у Cessna Aircraft 13 ВС
данного типа и 5 тренажеров для пер-
воначальной подготовки пилотов.

«Появление технического центра
Cessna в Приволжском федеральном
округе — очередной шаг на пути ста-
новления АОН в России. Приволжский
федеральный округ — один из перспек-
тивных регионов России в отношении
развития малой авиации», — заявил
представитель Cessna Aircraft SE в Рос-
сии Александр Евдокимов. 

Первым российским перевозчиком,
эксплуатирующим турбовинтовые са-
молеты Cessna, стала красноярская
авиакомпания «АэроГео», в парке ко-
торой три одномоторных самолета
Cessna Grand Caravan.

Екатерина Сороковая

Russian fighter manufacturer
RSK MiG is upgrading an ini-
tial batch of six Indian Air For-
ce MiG-29s, according to the
head of MiG’s Engineering
Center, Vladimir Barkovsky.
The first aircraft will complete
flight trials and return to servi-
ce by the end of this year.

The modernization plan
sees each airframe inspec-

ted, overhauled and upgra-
ded with a service life exten-
sion. Equally as important,
the MiG-29UPG configura-
tion significantly boosts the
aircraft’s combat power. A
new slot-array Phazotron
NIIR Zhuk-M2E radar and
OLS-UEM optical sensor
(already fitted to Indian Na-
vy MiG-29Ks) is being ad-

ded, as well as a helmet-mo-
unted sight and glass coc-
kpit. This will enable the
MiG-29UPG to employ
Kh-29T/L, Kh-31A/P and
Kh-35 air-to-surface missi-
les. Conformal fuel tanks
above the fuselage and an in-
flight refueling system will
significantly increase the
fighter’s combat range.

RSK MiG signed a cont-
ract in 2008 with the Indian
Air Force to modernize 63 in-
service MiG-29s to the UPG
standard for an estimated
$964 million. The first proto-
type made its maiden flight on
4 February this year.

MiG will upgrade the first
six aircraft in Russia. The re-
mainder will be modernized
in India using Russian com-
ponents. 

Alexey Komarov, 
Maxim Pyadushkin

Центр по ремонту
самолетов Cessna
открылся
в Приволжье

Самолеты Cessna теперь можно
обслуживать в Бугуруслане

The first Indian MiG-29s are now being
upgraded to UPG standards in Russia

Австрийские БЛА Camcopter
уже сертифицированы в России
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Indian MiG-29 fleet upgrade is on track

Camcopter S-100 в России
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Рост российского рынка авиаперевозок,
казалось бы, должен способствовать уве-
личению спроса на самолеты и, как след-
ствие, увеличению производства. Однако
отечественный авиапром, похоже, не спо-
собен удовлетворить потребности рынка.
Прежде всего из-за низкого темпов про-
изводства самолетов.

Согласно данным Минпромторга, объ-
ем производства гражданской продукции в
авиационной промышленности имеет
устойчивую тенденцию к сокращению.
Так, в январе–июне 2011 г. он снизился на
9% по сравнению с аналогичным периодом
2010 г. За данный период было выпущено
всего два гражданских ВС: один среднема-
гистральный Ту-214 и один региональный
Sukhoi Superjet 100, а также 26 вертолетов
Ми-17, включая 24 машины на экспорт.
Одновременно отмечается снижение про-
изводства авиационных двигателей на
16,1%, в том числе газотурбинных вспомо-
гательных двигателей — на 47% и турбо-
винтовых и турбовентиляторных двигате-
лей — на 27,7%.

Напомним, что по итогам 2010 г. отече-
ственный авиапром сдал заказчикам семь
гражданских ВС: два Ту-204, один Ту-214 и
четыре Ан-148; годом ранее — 14 самоле-
тов. Объем выпуска вертолетов в прошлом
году, напротив, возрос до 214 единиц (в
2009 г. произведено 183 машины).

Екатерина Сороковая

Руководство РСК «МиГ»
накануне МАКС-2011 со-
общило, что реализация
программы комплексной
модернизации истребите-
лей МиГ-29, принадлежа-
щих ВВС Индии, развива-
ется успешно. Первые усо-
вершенствованные самоле-
ты должны вернуться в
строй до конца года. 

В ходе работ осуществ-
ляются углубленная ин-
спекция и ремонт кон-
струкции, позволяющие
увеличить ресурс самолета.
Но наиболее серьезные из-
менения происходят с обо-

рудованием истребителя,
который после модерниза-
ции существенно наращи-
вает свои боевые возмож-
ности. Установка новой
бортовой радиолокацион-
ной станции «Жук-М2Э»
корпорации «Фазотрон» и
новой оптико-локацион-
ной станции ОЛС-УЭМ,
усовершенствование бор-
тового комплекса радио-
электронного оборудова-
ния, оснащение кабины
пилота многофункцио-
нальными дисплеями до-
бавляют истребителю воз-
можность применять со-

временное высокоточное
управляемое оружие не
только по воздушным, но и
по наземным целям. Ра-
диус действия МиГ-29UPG
(такое обозначение при-
своено модернизированно-
му самолету) увеличивается
за счет установки накладно-
го топливного бака за каби-
ной пилотов и оснащения
истребителя системой доза-
правки топливом в полете. 

Первый полет МиГ-
29UPG состоялся 4 февра-
ля 2011 г. Шесть самолетов
индийских ВВС проходят
модернизацию в России, а
затем работы будут органи-
зованы на авиаремонтной
базе ВВС Индии. Согласно
контракту, подписанному в
2008 г., РСК МиГ передаст
индийскому предприятию
технологию работ и будет
поставлять комплекты обо-
рудования для модерниза-
ции. По контракту, стои-
мость которого превышает
950 млн долл., весь парк
индийских МиГ-29 (более
60 самолетов) будет усовер-
шенствован до уровня
UPG.

Алексей Комаров

Незадолго до открытия МАКС-
2011, в начале августа, Центр
подготовки авиационного пер-
сонала СП SuperJet International
(SJI) в Жуковском получил пол-
нопилотажный тренажер (FFS)
Reality-7 для самолета Sukhoi Su-
perjet 100. Тренажер был собран
французской компанией Thales
Training & Simulation в конце
марта и до настоящего времени
тестировался в учебном центре
компании в Париже. Ранее для
подготовки пилотов SSJ 100 в
Жуковском использовался лет-
ный тренажер FTD LV, создан-
ный силами ГСС при участии
компании «Транзас» и ЦНТУ
«Динамика». «Новый полнопи-
лотажный тренажер SSJ 100 дает
уникальную возможность летчи-
кам, имевшим опыт пилотиро-
вания Ту-134, Ту-154 или Ан-24,

приобрести навыки управления
SSJ 100, не поднимая самолет в
воздух. Тренажер позволяет
сэкономить множество летных
часов в процессе подготовки лет-
ного состава за счет полной ими-
тации полета», – отметил прези-
дент ГСС Владимир Присяж-
нюк. Так, например, курс подго-
товки пилотов SSJ 100 включает
6 заходов и 7 посадок на FFS, ко-
торые ранее приходилось ком-
пенсировать 8 часами полета на
настоящем самолете.

После первых испытаний
Росавиация присвоит тренаже-
ру уровень С, затем и Европей-
ское агентство авиационной
безопасности EASA также сер-
тифицирует тренажер по стан-
дарту JAR FSTD. В дальнейшем
он получит сертификат уровня
D — наивысшую международ-

ную степень сертификации
авиационных тренажеров. 

В 2012 г. компания Thales
должна поставить еще два пол-
нопилотажных тренажера SSJ
100: один из них будет передан

в центр обучения авиакомпа-
нии «Аэрофлот», который уже
начал эксплуатировать SSJ 100,
а другой — в филиал центра
обу чения SJI в Венеции.

Максим Пядушкин

Российский
авиапром снизил
темпы производства

У SSJ 100 появился полнопилотажный тренажер

Модернизация парка МиГ-29 ВВС Индии
набирает темп

МиГ-29 ВВС Индии проходят в России
модернизацию до уровня UPG
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Казанское предприятие «Эникс»,
специализирующееся в области
создания беспилотных систем
различного класса, существен-
но обновило линейку БЛА се-
мейства «Элерон». 

Один из новых аппаратов
ближнего радиуса действия —
«Элерон-ЗСВ», как и более
ранний вариант «Элерон-3»,
выполнен по схеме «летающее
крыло» и оснащен электродви-
гателем с толкающим винтом.
В отличие от предыдущей вер-
сии, он приобрел два направ-
ленных вниз киля. Кроме того,
для повышения продолжитель-
ности полета появилась воз-
можность увеличить размах
крыла добавлением дополни-
тельных консолей. 

Новый аппарат довольно
существенно потяжелел: его
максимальная взлетная масса
составляет 5,5 кг против 3,8 кг
у предыдущей версии. Уве-
личилась и масса полезной на-
грузки, которая теперь состав-
ляет 1,2 кг. 

Пуск БЛА производится с
помощью резинового жгута

или пневматической катапуль-
ты, посадка — на парашюте.
Максимальная продолжитель-
ность полета БЛА достигает
2,5 ч. Комплекс может транс-
портироваться автотранспор-
том или переноситься в заплеч-
ных контейнерах.

Еще один новый БЛА —
«Элерон-10СВ» среднего радиу-
са действия. Он также выполнен
по схеме «летающее крыло» и
оснащен электродвигателем с
толкающим винтом. В отличие
от базового варианта, обновлен-
ный аппарат имеет среднерас-
положенные кили, направлен-
ные вниз. Новый вариант также
потяжелел: его максимальная
взлетная масса выросла с 12,0 до
15,5 кг, а масса полезной на-
грузки — с 3,0 до 4,5 кг. 

Запуск новой «десятки»
производится, как и ранее, при
помощи пневматической ката-
пульты. А вот посадка осу-
ществляется (как и у израиль-
ского Bird-Eye) на парашюте в
перевернутом положении для
защиты от повреждений аппа-
ратуры полезной нагрузки. Для

амортизации используется рас-
крываемый демпфер.

Продолжительность полета
аппарата без полезной нагрузки
составляет 3 ч, а при макси-
мальной нагрузке — 1,5 ч. В со-
став комплекса, который может
транспортироваться на минивэ-
не, входит наземная станция
управления, пусковая катапуль-
та и два беспилотных аппарата. 

Новые беспилотники полу-
чили новое программное обес-
печение, включая навигацию
GPS/GLONASS. Радиус дей-
ствия систем составляет до

80 км от станции управления.
На обоих беспилотниках ис-
пользуются сменные модули
полезной нагрузки: ТВ-камера
с 10-кратным увеличением в
трехкоординатном гиростаби-
лизированном подвесе, тепло-
визионная камера 640 х 520
(Pal) в гиростабилизированном
трехкоординатном подвесе и
фотокамера. Кроме того, в за-
висимости от потребностей за-
казчиков на БЛА также может
размещаться и другая специ-
альная полезная нагрузка.

Денис Федутинов

Обновленные «Элероны» Новый «Элерон-10СВ» получил два
направленных вниз киля

Д
ен

ис
 Ф

ед
ут

ин
ов

В числе новейших разработок, представ-
ленных Центральным аэрогидродинамиче-
ским институтом (ЦАГИ) на Международ-
ном авиакосмическом салоне МАКС-2011,

впервые демонстрируется дистанционно
управляемая модель перспективного ближ-
несреднемагистрального (БСМС) самолета
XXI века. С ее помощью в вертикальной
аэродинамической трубе Т-105 ЦАГИ отра-
батываются мероприятия, обеспечиваю-
щие безопасность проведения летных ис-
пытаний и эксплуатации самолета (изуча-
ются и определяются характеристики што-
пора). Модель выполнена из современных
композиционных материалов и обладает
высоким запасом прочности.

По словам заместителя гендиректора
ЦАГИ — начальника комплекса аэродина-
мики и динамики полета летательных аппа-
ратов Сергея Ляпунова, работы по теме
БСМС начались в ЦАГИ довольно давно,
еще до оформления программы МС-21, в
период с 2008 по 2010 г., на который при-
шелся основной объем работ. ЦАГИ в со-
трудничестве с корпорацией «Иркут» изго-
товил около 20 различных моделей МС-21.
Испытания в вертикальной аэродинамиче-
ской трубе Т-105 позволяют исследовать
поведение модели самолета на больших
углах атаки и в свободном штопоре.

«Проведенные исследования позволили
отработать местную аэродинамику, — рас-
сказывает Сергей Ляпунов, — были уста-

новлены небольшие вихрегенераторы, ко-
торые позволяют на больших углах атаки
получать хорошие значения подъемной си-
лы, благодаря чему улучшаются взлетно-
посадочные характеристики; самолет мо-
жет садиться при меньших скоростях, что
способствует обеспечению безопасности
полетов».

Кроме того, как сообщает пресс-служба
ЦАГИ, посетители авиасалона смогут уви-
деть уникальный объект объединенной
экспозиции государственных авиационных
научных центров: модель перспективного
ближнесреднемагистрального самолета
XXI века с механизированным крылом и
отклоняемыми органами управления.
Именно на ней в настоящее время не толь-
ко отрабатывается аэродинамическая ком-
поновка взлетно-посадочной механизации
и органов управления, но и определяется ее
эффективность и актуальность в рамках со-
временных международных авиационных
тенденций.

Для отработки взлетно-посадочных
конфигураций на небольших скоростях в
ЦАГИ используется труба Т-102 с большой
рабочей частью, где можно отрабатывать
детали взлетно-посадочной механизации.

Алексей Синицкий

ЦАГИ демонстирует модели самолета XXI века
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