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О. К. Антонов -100 лет со дня рождения
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7 февраля этого года исполнилось 100 лет со дня рождения выдающегося авиаконструктора академика Олега Константиновича Антонова. Под его руководством создано 52 типа планеров и 20 типов транспортных, пассажирских и многоцелевых самолетов, а также их многочисленные модификации. Многие из этих машин отмечены характеристиками «впервые в мире» или «впервые в СССР». Основу творческой деятельности O.K. Антонова составляли его многогранные знания. Он знал практически все основные достижения в области техники и прикладных наук и, уж конечно, все об авиации. Олег Константинович был прирожденным конструктором. Он считал своей главной задачей в каждом крупном техническом вопросе выработать генеральное направление и выдерживать его, решая ежедневно возникающие вопросы и затруднения. Он не разбрасывался и не изменял принятому решению.
O.K. Антонов не только сам обладал обостренным чувством нового, но и умел увлечь этим коллектив. Он был очень независимым человеком и признавал авторитет руководителей различного ранга только тогда, когда они вникали серьезно в дела и предлагали что-то толковое. При этом он оставался скромным. В своей речи Олег Константинович никогда не употреблял выражений: «я решил», «я предложил», а говорил всегда: «наш коллектив предложил», «наш коллектив разработал».
Олег Константинович остался в истории не только как выдающийся конструктор и ученый, но и замечательный художник и писатель. Чем он отличался от окружающих? Пожалуй, главным: умением увидеть то, что не увидели другие. Услышать то, что не услышали другие. Понять то, что не поняли другие. Его жизненным девизом было: «Есть на свете три прекрасные сестры: Вера в свои силы, Надежда на победу и Любовь к жизни. С ними я не хотел бы расставаться до того дня, когда перестанет существовать мое беспокойное «Я».
В честь юбилея О.К.Антонова в Киеве, Харькове и Москве состоялись праздничные мероприятия. В Киеве на торжественном приеме в Национальной филармонии Украины было зачитано поздравление коллективу АНТК им. O.K. Антонова от Президента Украины В.А. Ющенко, а ряд специалистов АНТК, КиАЗ «АВИАНТ», ХГАПП и др. авиапредприятий получили правительственные награды. В Харькове на административном здании ХГАПП была открыта мемориальная доска выдающемуся авиаконструктору. К юбилею вышли в свет три книги. Первая – сборник «O.K. Антонов – многогранность таланта», в которую вошли очерки, повествующие о корнях рода Антоновых, творческом и жизненном пути Олега Константиновича, его избранные статьи и письма, воспоминания его современников и соратников. Вторая, написанная заслуженным летчиком-испытателем В.А. Ткаченко монография «Крылья Антонова», рассказывает об истории летно-испытательной базы ОКБ, о летчиках и инженерах, «учивших летать» антоновские самолеты. Третья, «Его имя носят самолеты» – воспоминания известного киевского автора В.А. Моисеева о встречах и беседах с Олегом Константиновичем. O.K. Антонову посвящен и новый телевизионный документальный фильм «Летать, высоты не теряя!».
Олега Константиновича нет в живых уже более 20 лет, однако интерес к его личности не угасает. Это убедительно свидетельствует о значении этого человека для развития мировой авиации и современного общества.
Пресс-служба АНТК им. O.K. Антонова
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Андрей Совенко/ «АиВ»



Ан-148: дорогу осилит идущий


…17 декабря 2004 г. в Киеве было холодно. Дул ветер, небо застилали низкие тучи. Условия для первого взлета – на грани разрешенных. На аэродроме Святошино, неподалеку от застывшего в готовности первого Ан-148 – многие сотни его создателей и гостей, все волнуются, мерзнут. Назначенное время – 11 утра – проходит, но просвета в облаках не видно. Метеослужба еще надеется на улучшение, однако уже через час говорит о плохом прогнозе, причем на несколько дней. Но вот на аэродроме появляется Генеральный конструктор. Собравшиеся реагируют на это однозначно: раз Балабуев здесь, значит, все-таки летим. Однако он не «давит авторитетом», а подходит к экипажу испытателей и обращается к Евгению Галуненко: «КомандирВаше решение?». «Мы готовы», – отвечает летчик- испытатель 1 класса. «Тогда давайте подпишу полетный лист», – улыбается Петр Васильевич. И вот двигатели запущены, прогреты, самолет выполняет пробный разбег с торможением и вновь возвращается к началу ВПП. Новый разбег по заснеженному бетону, отрыв на отметке 1000 м, пара секунд набора высоты, и… Ан-148 исчезает в сплошной темной пелене облаков, не дав своим создателям насладиться этим долгожданным зрелищем…
Однако хватит лирики! Сотни и даже тысячи людей могут сегодня восстановить в памяти гораздо больше подробностей того холодного дня. Предыдущий абзац призван лишь напомнить главные ощущения, владевшие тогда абсолютно всеми: огромную радость, что первый полет Ан-148 прошел хорошо, и еще большую надежду, что новое детище нашей промышленности, созданное с таким трудом в столь непростых условиях, ожидает ясная перспектива… Но с того дня прошло уже полтора года. За это время самолет подвергся множеству испытаний – летных, наземных и… рыночных (употребим пока это слово, т.к. очень трудно дать название явлению, которого еще недавно у нас не было). Одни из этих испытаний он выдержал блестяще, другие – просто выдержал, третьи переросли в проблемы, над решением которых сегодня упорно трудятся сторонники Программы Ан-148.
Сегодня Ан-148 – один из главных экспонатов выставки «Авиасвит-XXI». Как и любое другое, нынешнее киевское авиашоу – это прежде всего повод задуматься над текущим этапом развития авиации, попытаться сделать какие- то обобщения, выявить тенденции, подвести итоги, да просто взглянуть на ту или иную тему чуть более широко, чем обычно. Попробуем и мы окинуть взглядом всю пока еще короткую, но, без сомнения, уже достаточно яркую биографию Ан-148.

Ты помнишь, как все начиналось?

А начиналось все с осознания трех фундаментальных явлений, характерных для авиационных перевозок на просторах бывшего СССР в период 1990-2000 гг. Первое – многократное сокращение количества пассажиров во всех секторах рынка, но прежде всего, на региональных воздушных линиях. Второе – падение объемов внутренних перевозок и рост доли международных рейсов. Третье – рост всех составляющих стоимости воздушной перевозки: аэропортовых и аэронавигационных сборов, зарплаты экипажа, страховых отчислений и т.д., но главное – четырехкратный (!) рост цены на авиационное топливо. Совместное действие этих факторов привело к фактическому прекращению эксплуатации основного советского регионального самолета Ту-134, который оказался совершенно не рентабельным на внутренних рейсах из-за большого расхода керосина и непригодным для полетов по международным трассам ввиду несоответствия современным нормам по шуму и экологии.
В то же время, вывод Ту-134 из эксплуатации оголял довольно объемную рыночную нишу, даже несмотря на общее падение объемов перевозок. К этому следует добавить, что снижение пассажиропотоков привело к тому, что более крупные и дальние Ту-154 на маршрутах протяженностью 3000-4000 км стали летать полупустыми, принося своим владельцам лишь убытки да головную боль. В общем, к концу 1990-х гг. стало очевидно, что для диапазона дальностей от 1000 до 4000 км нужен новый лайнер с пас- сажировместимостью 70-80 мест, основными качествами которого были бы высокая экономичность и соответствие всем современным международным требованиям по безопасности, экологии, точности навигации и т.д., короче – чтобы летать в Европу без ограничений. В том числе – после ввода в действие 1 января 2006 г. пресловутой главы 4 Приложения 16 к Конвенции о международной гражданской авиации по шуму на местности.
Потребность в новом самолете была очевидна не только авиакомпаниям. Об этом говорили исследования ГосНИИ ГА России. Об этом заявляли чиновники государственных авиационных администраций стран СНГ. Тему обсуждали представители авиапрома России и Украины. Причем с тем, что такой самолет нужен, соглашались все. Мнения расходились лишь в вопросе о том, где его взять.
Наиболее простым представлялось применить для решения поставленных задач самолет Ту-334 – сравнительно новую машину, постройка первого экземпляра которой завершилась в 1995 г. То есть самолет уже как бы существовал. Однако именно как бы! Ввиду плачевного финансового положения туполевской фирмы летные испытания Ту-334 начались лишь (неслыханное дело, единственный случай в мировой практике!) через 4 года после торжественной выкатки самолета из сборочного цеха. Непредсказуемость дальнейшего хода испытаний и, соответственно, сроков готовности самолета как товара практически исключила Ту-334 из числа претендентов на завоевание новой рыночной ниши. К тому же, туполевская машина оказалась несколько великоватой – вмещала 102 пассажира в экономическом классе, что на 20-30 мест больше, чем нужно. Причем уменьшить пассажировместимость было нельзя, т.к. фюзеляж Ту-334 представляет собой и без того до предела укороченный фюзеляж Ту-204. Кстати, родственная связь с более крупным по классу «двести четвертым» обусловила целый ряд других «врожденных пороков» Ту-334, в частности, сравнительно низкие весовую отдачу и аэродинамическое качество. В общем, авиакомпании продемонстрировали весьма прохладное отношение к Ту-334, впрочем, вполне гармонировавшее с отношением к машине со стороны как фирмы-разработчика, так и заводов- изготовителей.
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Первый полет Ан-148 проходил в сложных метеоусловиях

Намного больший энтузиазм у авиаперевозчиков вызывали зарубежные региональные лайнеры, среди которых были уже находящиеся в эксплуатации (например, канадский Bombardier CRJ-700) и только создававшиеся (бразильский Embraer ERJ-170). Не думаю, чтобы в те годы кто-то проводил серьезную экономическую «привязку» этих машин к конкретным авиалиниям в России или Украине, просто все были уверены, что это будут качественные самолеты с продуманной системой послепродажного сервиса, и их можно будет эксплуатировать вполне уверенно и, если так можно выразиться, предсказуемо. Имеется в виду, что все их технические проблемы и необходимые денежные затраты можно предвидеть заранее и даже планировать. Однако, как и у любой медали, у этой тоже была обратная сторона. Все зарубежные машины нужного класса являются новыми разработками и на вторичном рынке практически отсутствуют. А покупать или брать в лизинг новые (т.е. очень дорогие) иностранные самолеты для региональных линий нашим авиаперевозчикам бессмысленно: бедные (в прямом смысле) пассажиры не смогут окупить их эксплуатацию.
Теоретически существовала и третья возможность – создать нужный самолет силами национальной авиапромышленности. Однако в конце 1990-х гг. в нее верили немногие, ведь государственного финансирования бывшие советские фирмы-разработчики авиатехники не видели уже 10 лет, за это время большинство из них обнищали, утратили значительную часть квалифицированных кадров и разработать новый лайнер уже просто не могли. Достаточно работоспособными остались лишь российское «ОКБ Сухого» и украинский АНТК им. O.K. Антонова, располагавшие стабильными источниками поступления средств не из бюджетов своих государств. При этом только «Антонов» обладал необходимым опытом разработки пассажирских самолетов. И только «Антонов», создавший уже в новейшее время Ан-38 и Ан-140, имел опыт такой работы в рыночных условиях.
Несмотря на это, правительство России, объявив конкурс на новый региональный пассажирский самолет, украинскую фирму в число претендентов не включило (формальный повод – другая страна). Конкурс выиграло совместное предложение «ОКБ Сухого», АК им. С.В. Ильюшина и «ОКБ А.С. Яковлева» о создании самолета RRJ (аббревиатура английских слов «российский региональный реактивный самолет»), под реализацию которого правительство обещало госфинансирование в объеме 10% от всех затрат. Внутри российского авиапрома начался длительный этап консультаций и переговоров, «Сухой» в качестве стратегического партнера привлек американскую корпорацию Boeing (заметим – на этот раз другая страна никого не смутила), это еще более затянуло процесс, бюджетные деньги не выделялись, практические работы не велись.
В этой обстановке руководство «Антонова» и, прежде всего, Генеральный конструктор П.В. Балабуев, решило не терять времени. Самолет ожидал реальный спрос, нужно было лишь первыми предложить его авиакомпаниям. Созданием и продвижением машины, получившей обозначение Ан-148, занялся альянс из многих предприятий России и Украины с «Антоновым» во главе. Никаких формальных конкурсов – достаточно реальной борьбы на рынке! Никакого бюджетного финансирования – все работы за собственный счет предприятий, разделяющих общий риск! Минимум формализма и растаскивания средств, максимум рыночных подходов и эффективности! Реализация этих принципов позволяла создать машину быстро, намного дешевле зарубежных аналогов и по своим техническим характеристикам практически идеально соответствующую потребностям авиаперевозчиков.

Но что есть идеал?

Классическая немецкая философия определяет идеал как состояние какого-либо объекта, в котором как внутренние противоречия, так и противоречия между этим объектом и внешней средой представляются окончательно преодоленными. Возьмем на себя смелость развить этот тезис в приложении к пассажирскому самолету. Что значит нет противоречий? Прежде всего, это означает высокую степень соответствия между характеристиками самолета и потребностями тех, кто его собирается эксплуатировать. Это касается и размерности самолета, и его летных данных, и экономических показателей, и системы его техобслуживания, способов послепродажной поддержки и многого другого, за что авиакомпаниям приходится отдавать свои деньги.
То есть прежде всего при создании нового самолета нужно как можно точнее понять потребности авиаперевозчиков. Увы, эта азбучная на сегодняшний день истина при прошлой плановой экономике отнюдь не была актуальной. И к чести «Антонова» нужно признать, что эта фирма первой построила систему контактов с авиакомпаниями, сформировав в 2002 г. Совет партнеров по Программе Ан-148. В этот орган вошли ведущие авиакомпании России и Украины (в частности, «Аэрофлот», «Пулково», Utair, «Красноярские авиалинии», «Аэросвит», «Международные авиалинии Украины», всего 11 авиакомпаний), финансовые и лизинговые компании, а также промышленные предприятия. На заседаниях Совета, проходивших по секциям, определялся технический облик самолета, оценивалась его эксплуатация на реальной маршрутной сети, учитывались конкретные пожелания перевозчиков по составу бортового оборудования, дизайну интерьера и т.д. П.В. Бала- буев как-то сказал об этом этапе: «Мы работали вместе с авиакомпаниями, начиная с осевых линий». Важным результатом деятельности Совета стало заключение с рядом авиакомпаний соглашений о партнерстве по Программе Ан-148, в которых была документально зафиксирована их потребность в этом самолете. Надо отметить, что авиакомпании очень ответственно подошли к работе в Совете и оказали заметное влияние на выбор основных проектных параметров лайнера, фактически превратившись в полноправных участников его создания. Кстати, аналогичная по функциям структура в рамках проекта RRJ, названная консультативным советом, была сформирована лишь в 2005 г.
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Кабина экипажа Ан-148
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Салон бизнес-класса

Изучение требований авиакомпаний к Ан-148 показало, что они существенно различаются, прежде всего по дальности полета. Например, авиакомпании из Сибири нужен более дальний самолет, чем той, чья маршрутная сеть, в основном, лежит в Европе. Стремление удовлетворить индивидуальным запросам различных перевозчиков привело к выводу о необходимости создания не одного самолета, а целого семейства машин, отличающихся дальностью полета, пассажировместимостью, взлетной массой и другими важнейшими эксплуатационными характеристиками. При этом на всех самолетах семейства удалось сохранить высокую конструктивную общность крыла, оперения, фюзеляжа, силовой установки, пассажирского и самолетного оборудования, что обещает значительное снижение затрат на создание и сертификацию вариантов лайнера, а авиакомпаниям позволяет сократить затраты на его эксплуатацию, обучение персонала и техническое обслуживание.
Как легко видеть, в составе Совета партнеров по Ан-148 были российские и украинские авиакомпании. Конечно, конструкторы постарались в возможно большей степени учесть климатические особенности регионов будущей эксплуатации, состояние аэродромной сети, уровень оснащения аэропортов современным оборудованием и еще массу факторов, которым самолет должен, согласно определению идеала, не противоречить. В результате был сформирован технический облик машины, максимально ориентированный на успешную эксплуатацию в условиях современной России и других стран СНГ. «Мы делали Ан-148, как будто шили костюм под клиента, – сказал год назад в интервью «АиВ» заместитель Генерального конструктора АНТК им. O.K. Антонова А.Д. Кива. – И это вселяет уверенность, что самолет действительно соответствует тем пожеланиям, которые сегодня существуют у потенциальных заказчиков».

Вместе к общей цели!

Определившись с обликом Ан-148, «Антонов» и его партнеры очень дружно и активно взялись за решение конкретных задач по его воплощению в жизнь. «Антонов» в содружестве с рядом НИИ России и Украины разрабатывал проект в целом, выступал в роли его интегратора, комплексируя многочисленные бортовые системы и агрегаты, создаваемые предприятиями из 12 стран, включая Францию, Германию, Великобританию и США, а также строил самолеты головной партии. Запорожский двигате- лестроительный комплекс (ГП «Ивченко-Прогресс» и ОАО «Мотор Сич») создавал Д-436-148 – новую версию уже сертифицированного двигателя Д-436, ориентированную на применение на Ан-148. Харьковский и киевский авиазаводы участвовали в постройке первых Ан-148 и обсуждали долю своего участия в серийном производстве. Активно были задействованы в программе и другие украинские предприятия, среди которых «Южный машиностроительный завод», АОЗТ «УкрНИИРА», НИИ «Буран», ОАО «Авиаконтроль», Харьковское Агрегатное Конструкторское Бюро, АО «Украналит», АОЗТ «Електронприлад».
Однако, поскольку наиболее перспективные заказчики Ан-148 были российскими, то для судьбы проекта в целом очень важно было обеспечить достойное участие в нем именно российских предприятий. В принципе, с этим проблем не было, т.к. во времена СССР между украинскими и российскими фирмами сложилась тесная кооперация, сохранившаяся и в трудный период начала 1990-х гг. В Программе Ан-148 были задействованы такие крупные организации из России, как ОАО «Авиаприбор-Холдинг», Московский институт электромеханики и автоматики, ОАО «Ульяновское конструкторское бюро приборостроения», Объединенный авиаприборостроительный консорциум, ОАО АК «Рубин», Ярославский шинный завод, ОАО «Теплообменник», ОАО «Аэроэлектромаш», ОАО «Техприбор». Эти фирмы были заинтересованы в успехе Ан-148 и играли роль своеобразного лобби Программы в российской промышленности. Но их влияния было недостаточно. Все, кто серьезно думал о продвижении Ан-148 на российский рынок, понимали: администрация Путина никогда не позволит российским авиакомпаниям закупить самолет украинской сборки, даже если в нем будет изрядная доля своих комплектующих. Поэтому условием продажи Ан-148 в России могла быть только сборка самолета на одном из российских заводов.
Директора нескольких российских авиазаводов отнеслись к этой идее с энтузиазмом. Во-первых, вверенные им предприятия страдали от недогруженности, а во-вторых, они видели в Ан-148 значительный рыночный потенциал. Несмотря на это, попытка организовать выпуск самолета на Улан-Уденском авиазаводе окончилась неудачей. Это предприятие является акционерным обществом, и подавляющее большинство акций находится в распоряжении государства. Когда на общем собрании акционеров утверждалась программа работы по Ан-148, представитель основного собственника ее заблокировал.
Тем не менее, в Киеве настрой на работу с российскими заводами не угас. На всех выставках проект Ан-148 позиционировался АНТК им. O.K. Антонова как «прочный мост дружбы и сотрудничества между Украиной и Россией». П.В. Балабуев при каждом удобном случае повторял, что «для развития авиации Украине нужно идти бок о бок с Россией, где сосредоточены уникальные научно-исследовательские институты, становление и развитие которых проходило в годы существования СССР, при участии многих союзных республик, в том числе и Украины». В результате дальнейших переговоров производственникам двух стран все-таки удалось найти общий язык: обязательства по постройке Ан-148 для российских заказчиков взяло на себя ОАО «Воронежское Акционерное Самолетостроительное Общество» (ВАСО), а заботы по его продвижению на внутренний рынок – лизинговая компания ОАО «Ильюшин Финанс К°.» (ИФК). Последняя взяла также обязательства по организации в России системы послепродажной поддержки самолета.
Организационно украинско- российский альянс по Ан-148 оформился 20 сентября 2004 г. в ходе выставки «Авиасвит-XXI» в Киеве, когда руководители АНТК им. O.K. Антонова, ВАСО, ИФК, КиГАЗ «Авиант» и ХГАПП подписали «Соглашение о взаимодействии при кооперированном серийном производстве, реализации,техническом сопровождении эксплуатации самолета Ан-148». В документе, помимо серийного производства, оговорены вопросы организации лизинга и продажи Ан-148, послепродажного технического обслуживания и поддержания летной годности с учетом требований и пожеланий авиакомпаний. Сборочными заводами Ан-148 были определены: в Украине – завод «Авиант», в России – ВАСО. 23 ноября 2005 года ВАСО и АНТК им. O.K. Антонова подписали лицензионный Договор о передаче воронежскому авиазаводу прав на использование товарного знака, технической документации и на производство Ан-148. А.И.Рубцов, Генеральный директор ИФК, так оценил перспективы нового лайнера: «Ан-148 – это самолет нового поколения, который сделан по самым современным технологиям. Он является самым эффективным и дешевым самолетом. Это то, что нужно рынку, а также промышленности России и Украины. Вместе мы сможем продавать этот самолет в наших странах и продвигать его на мировой рынок. Ан-148 – это самолет XXI века».
Пока решались организационные вопросы, дело создания собственно самолета не стояло на месте. Более того – оно совершило огромный, качественный скачок – Ан-148 стал первым самолетом в СНГ, разработка которого была выполнена с использованием компьютерных технологий и системы качества ISO 9000 с применением 3-мерного проектирования в среде CADDS-5. Это намного повысило качество конструкторской документации и проектных решений, позволило уменьшить время и затраты в производственном процессе, а также существенно улучшить сопровождение самолета в течение всего жизненного цикла. Например, сроки проектирования наиболее типовых деталей планера самолета, а также оснастки для их изготовления сократились в 2,5-3 раза, а цикл создания электрожгутов – в 5 раз! Компьютерные модели и другая конструкторская документация без задержек передавались на ВАСО и «Авиант».
15 октября 2004 г. состоялась торжественная выкатка полностью готового первого самолета и передача его на летные испытания. В этой машине, как и в двух других Ан-148 головной партии, использовались агрегаты, изготовленные в Киеве, Воронеже, Харькове, Днепропетровске, Москве… В церемонии выкатки приняли участие представители более 50 предприятий-партнеров по Программе Ан-148, свыше 20 авиакомпаний Украины, России, руководители авиапромышленности двух стран, ведущие авиаконструкторы СНГ, члены правительства Украины, работники посольств шести государств.
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Передний кухонный отсек
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Рабочее место бортпроводника
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Пульт бортпроводника
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Кормовой санузел

Первый полет Ан-148, как уже сказано в самом начале этой статьи, состоялся 17 декабря 2004 г. Самолет пробыл в воздухе 1 час 21 минуту. Расхваливая его на послеполетной пресс-конференции, экипаж (Е.А. Галуненко, С.М. Трошин и А.С. Макиян) ни капли не лукавил, что убедительно доказали последующие несколько дней. Ведь если на борту реально были бы выявлены неполадки, машина оставалась бы на земле до их устранения. Но Ан-148 за свои первые 10 дней – как раз до новогодних праздников – выполнил 6 испытательных полетов! На крейсерский режим (скорость более 800 км/ч, высота 11000 м) лайнер вышел уже в 16 полете, состоявшемся 24 января 2005 г. В дальнейшем самолет совершал в среднем по одному полету в два дня, а с момента подключения к испытательной программе второго Ан-148, что произошло 19 апреля 2005 г., темп испытаний еще более возрос. Третий самолет головной партии поступил на статические и прочностные испытания в лаборатории АНТК им. O.K. Антонова. Такая интенсивность испытаний, о которой авиационное сообщество СНГ уже давно не слышало, диктовалась сложившейся рыночной ситуацией. «Антонов» и его партнеры делали все, чтобы обеспечить выход Ан-148 на рынок в требуемые сроки.
Сейчас – в конце апреля 2006 г. – испытания приближаются к завершению. За это время самолет успешно прошел все необходимые этапы сертификации. Вот вкратце их последовательность. Март 2005 г. – испытания на больших углах атаки. Апрель – в условиях естественного обледенения (Север России). Июль-август – в условиях жары и высокогорья (Узбекистан и Армения). Сентябрь-октябрь – проверка шума на местности, аварийного покидания, уточнение минимальных скоростей отрыва. Декабрь – проверка поведения на заснеженной ВПП, выполнение прерванных и продолженных взлетов с имитацией отказа одного двигателя. Январь 2006 г. – испытания в условиях сверхнизких температур (Якутия). Март – работа с обледеневших, мокрых, покрытых слякотью ВПП. Апрель – полеты на отказобезопасность бортовых систем и оборудования. Сертификат типа Ан-148 получит на соответствие требованиям авиационных правил АП-25 – самых современных норм летной годности стран СНГ
В соответствии с сентябрьским соглашением, пока «Антонов» занимался главным образом сертификацией новой машины, ВАСО и «Авиант» выполняли подготовку серийного производства, а ИФК развернула масштабную маркетинговую деятельность среди российских авиаперевозчиков. Первый конкретный результат этих усилий стал известен уже 11 января 2005 г., когда между ИФК и ВАСО был подписан контракт на выпуск первых 12 серийных Ан-148. В конце апреля ИФК подписала контракт с авиакомпанией «Красноярские авиалинии» на поставку 10 Ан-148 с возможностью увеличения заказа до 15 машин. Эта авиакомпания стала стартовым заказчиком нового лайнера, причем желание приобрести его было настолько острым, что сибиряки не стали дожидаться выпуска серийных машин, а в ходе авиасалона «МАКС-2005» подписали соглашение о приобретении второго самолета головной партии сразу после завершения им программы сертификационных испытаний. Вообще «МАКС-2005» стал своего рода звездным часом для Ан-148: только в ходе этого салона были подписаны предконтрактные соглашения на поставку сразу 39 самолетов!
Второй заказала Ан-148 российская авиакомпания «Пулково», подписавшая 6 декабря с ИФК договор финансовой аренды на 8 Ан-148-100В, предусматривающий приобретение в перспективе еще 10 таких самолетов. Затем последовали контракты с двумя авиакомпаниями из Казахстана, заключенные без участия ИФК: с компанией «Беркут» – на 1 самолет плюс 1 опцион и «Скат» – на 7 машин. Таким образом, по состоянию на апрель 2006 г. число твердых заказов на Ан-148 достигло 26, опционов – 16, а заключенные предконтрактные соглашения с 16 российскими, украинскими и казахскими перевозчиками предусматривают поставку еще 91 самолета.

Российский лабиринт

Как видно, Программа Ан-148 все время развивалась очень успешно, особенно по нынешним временам. Она – реально – стала прорывом украинских и российских предприятий к новым технологиям создания современного самолета, организации его кооперационного производства в разных государствах, выстраивания отношений с заказчиками, финансового обеспечения программы, налаживания связей с общественностью и т.д. Ее рыночный потенциал оказался настолько высок, что она почти без проблем пережила труднейший для авиапрома Украины прошлый год, когда в отрасли шел процесс объединения предприятий, когда ушел с должности ее главный идеолог П.В. Балабуев, а Генеральным конструктором АНТК им. O.K. Антонова стал Д.С. Кива.
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Самолеты Ан-148 головной партии во время испытаний в аэропорту Карши

Однако постепенно над самолетом все же стали сгущаться тучи. Связано это было с процессами, происходившими внутри авиапрома и правительства России. В прошлом году, как раз во время салона «МАКС» глава Роспрома Б. Алешин заявил о готовности профинансировать создание самолета RRJ не в размере 10%, а в гораздо более полном объеме – выделить из госбюджета целевым образом 8,6 млрд. рублей (около 310 млн. USD), что составляет более половины первоначально заявленной стоимости программы. Причем примерно 40% этих средств должно поступить уже в текущем году. Мало того, влиятельный чиновник говорил о возможности предоставления государственных гарантий по кредитам, которые будут брать разработчики самолета. И еще: в текущем году государство запланировало распределить между двумя российскими лизинговыми компаниями еще 6 млрд. рублей на закупку новой авиатехники. Таким образом, у RRJ появился реальный шанс превратиться из обычного «бумажного» проекта в настоящий самолет. Но не это само по себе несло угрозу Ан-148 – ведь он уже успел, как и планировали его создатели, завоевать довольно сильные позиции на российском рынке. Настоящая угроза проистекала из отношения, которое все более явно стало демонстрировать правительство РФ к обеим программам, а именно – стремление навязать российским эксплуатантам RRJ, а антоновский самолет полностью вытеснить с внутреннего рынка.
На практике это вылилось в серию шагов, которые не оставляют сомнений в том, что это отнюдь не цепь совпадений, а звенья одной спланированной и управляемой кампании. Судите сами. В июне 2005 г. наносится удар по ИФК – структуре, продвигавшей Ан-148 на российский рынок. Под надуманным предлогом арестовывают 55% акций компании, и она вынуждена защищать свою правоту в судах. Справедливость торжествует – 25 апреля этого года, т.е. через 10 (!) месяцев, арест с акций снимается, но потерянное время и значительную сумму денег уже не вернуть.
«Нас проверяли, кто мог, – говорит совладелец ИФК депутат Госдумы А. Лебедев, – прокуратура, Счетная палата РФ, МВД, но ничего не нашли». Пока суд да дело, государство лишает ИФК права на доверительное управление контрольным пакетом акций ВАСО. Далее останавливается эксплуатация Ил-96 и снимается с должности директор завода, который производит эти самолеты. И кто поверит, что лишь по стечению обстоятельств Ил-96 выпускает именно ВАСО, а его уже бывший директор В.А. Саликов является горячим сторонником налаживания производства Ан-148? Затем государство, обладающее блокирующим пакетом акций в «Красноярских авиалиниях», на общем собрании акционеров не допускает одобрения контракта на приобретение Ан-148, реализация которого с этого момента «подвисает» в состоянии неопределенности. Очень близкая процедура происходит в «Пулково», с той лишь разницей, что авиакомпании грозит реорганизация и полная потеря самостоятельности.
Что же послужило причиной столь резкой нелюбви к Ан-148? Скажем прямо: сколько-нибудь обоснованного ответа на этот вопрос пока нет. Не будем же мы, в самом деле, повторять бездоказательные измышления о коррупционной сущности процессов, происходящих в России! О том, что бюджетные деньги только для того и существуют, чтобы переводить их в личные карманы. И чем больше выделяется на что-либо бюджетных средств, тем больше «откат». И что под обещания этого «отката» можно легко провести любые решения через любые органы государственного регулирования авиационной деятельности! «Это же просто настоящий Клондайк для наших чиновников, – пишет по поводу финансирования RRJ российский сайт www.vslux.ru (сообщение от 22.03.06), – хорошо научившихся конвертировать финансовые потоки из бюджета в недвижимость на Лазурном берегу Франции!» Нет, эти недостойные намеки мы решительно повторять не будем. Но про себя отметим, что раз уж государство решило продвигать какой-либо проект, то будет очень логично, если оно позаботится о расчистке для этого проекта соответствующего сегмента рынка. А то ведь в самом деле: вдруг RRJ будет готов, а все желающие купить машины такого класса уже имеют Ан-148? Нехорошо!
С такой точки зрения позиции сторонников Программы Ан-148 выглядят весьма слабыми. Увы, на этот самолет не выделено ни копейки бюджетных денег ни в Украине, ни в России. Участники Программы тратят свои кровные и делают это крайне осторожно. То есть, по современной терминологии некоторых думских депутатов, халявы нет. Соответственно, эффективно работать в органах государственной власти просто нечем. Что же остается? Остается информационная борьба, доведение до авиационных властей, до конкретных эксплуатантов авиатехники, до общественности, наконец, достоинств самолета, его нацеленности на оптимальное решение задач авиаперевозок с учетом российской специфики.

Так чем же он хорош?

Сама схема Ан-148 – высокоплан с двигателями на пилонах под крылом – выбрана исходя из условий эксплуатации в России и других странах СНГ, Средней Азии, т.е. регионах с большим количеством аэродромов с плохим состоянием ВПП. На Севере РФ и в Сибири таких аэродромов абсолютное большинство, а в целом по России их около 70%. Высокоплан позволяет резко повысить защищенность двигателей и крыла от повреждений посторонними предметами (мелкая галька, песок, осколки покрытия ВПП), пылевыми и водяными потоками при рулении, взлете и посадке. «Во время полетов на Севере России, – рассказывает ведущий летчик-испытатель Е.А. Галуненко об испытаниях Ан-148 в районе Архангельска, – где покрытие ВПП во многих аэропортах не ремонтировалось уже много лет, где интенсивность полетов низкая, поэтому на полосе встречаются и мусор, и снег, и лед, Ан-148 показал себя с самой лучшей стороны. Благодаря высокому расположению крыла и воздухозаборников двигателей, в них засасывались частицы, по нашим оценкам, не более 1 грамма, что практически не влияло на работу силовой установки. В то же время, если с ВПП в таком состоянии эксплуатировать самолеты аналогичного класса, но с низким расположением двигателей, то в них могут попадать частицы массой до 200 грамм, а это уже реальная опасность. Сравните сами: на Ан-148 нижняя кромка воздухозаборника двигателя удалена от бетона на высоту 1650 мм, а на проекте RRJ – всего лишь 500 мм, т.е находится в три раза ближе к источнику опасности!»
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Ан-148 отправляется в испытательный полет из архангельского аэропорта

Сравнительно низкое расположение фюзеляжа обеспечивает Ан-148 дополнительный ряд преимуществ. В частности, люки багажных отделений расположены на удобной высоте, и багаж можно грузить без использования средств механизации. Самолет удалось оснастить дверью-трапом, которая позволяет выполнять посадку и высадку пассажиров вне зависимости от того, оборудован или нет тот или иной аэропорт посадочными «рукавами» либо подвижными трапами. Да и аварийное покидание самолета с меньшей высоты всегда безопаснее.
Что касается внутреннего устройства Ан-148, то оно основано на тех же принципах максимального соответствия ожидаемым условиям эксплуатации. Например, на самолете предусмотрены объемы багажных полок (4,2 м3 ), почти на 40% превышающие таковые на конкурентных самолетах, в частности, разработки «Бомбардье». Если пассажир Ан-148 может взять с собой в салон чемодан размером 25x56 см, то человек, воспользовавшийся канадским лайнером – только 20x38 см. Причем это ни в коем случае нельзя считать недостатком «Бомбардье», ведь западный самолет ориентирован, естественно, на западных пассажиров, которые возят с собой существенно меньше багажа, чем наши. Общий объем багажно-грузовых отсеков Ан-148, расположенных под полом пассажирского салона и в хвосте лайнера – 14,6 м3 . А в целом комфорт пассажирского салона Ан-148 соответствует уровню комфорта самых современных магистральных самолетов. Это достигнуто рациональной компоновкой и составом сервисных помещений, эргономической оптимизацией общего и индивидуального пространств пассажирского салона, применением современных кресел, дизайна и материалов интерьера, а также низким уровнем шума. В пассажирской кабине установлена информационно-развлекательная система, предусмотрена возможность для пассажиров использовать в полете мобильные телефоны и интернет.
Как того требует время, на Ан-148 предусмотрен комплекс мер авиационной безопасности. Самолет оборудован пуленепробиваемыми дверьми, устройствами связи экипажа и бортпроводников, системой видеонаблюдения, местом для хранения оружия и боеприпасов, замаскированными проходами, противоугонными устройствами, спецсредствами для помещения взрывного устройства при обнаружении его в полете.
Что же до готовности самолета достойно встретить все климатические «прелести» бескрайних просторов СНГ, то она весьма убедительно доказана в ходе сертификации. Взять хотя бы такой пример. Базовым аэропортом экспедиции Ан-148 при испытаниях «на холода» был Якутск. Генеральный директор этого аэропорта А.А. Илларионов рассказывал автору этих строк, что в Якутии аналогичные испытания прошли практически все отечественные и многие зарубежные самолеты. Как правило, они прилетали в ноябре или в марте (когда морозы опускаются до 30-40°С), в количестве 1 экземпляра и проводили в Якутске от нескольких часов до одной-двух недель. Все зависело от того, когда на самолетах начинались многочисленные отказы, проявлялись скрытые дефекты (например, начинала течь гидрожидкость из уплотнений трубопроводов и амортизаторов шасси). В противоположность этому, оба экземпляра Ан-148 провели в Якутии больше месяца, причем января – самого холодного в Якутии, и прошли полный цикл проверок на земле и в воздухе при температурах до -52°С. На самолетах выполнены запуски маршевых двигателей и вспомогательной силовой установки, оценена работа систем кондиционирования воздуха, регулирования давления, радиоэлектронного и бытового оборудования, системы управления, гидросистемы, топливной системы и шасси. Проверена газодинамическая устойчивость маршевых двигателей, а также питание их топливом самотеком. По программе летных сертификационных испытаний с аэропортов Якутск и Нерюнгри выполнены 13 полетов общей продолжительностью 41 час 10 минут. И заметьте – никаких течей! Самолет блестяще подтвердил возможность эксплуатации в столь суровых климатических условиях.
Вот что значит многолетний опыт разработки пассажирских машин и элементарная добросовестность при проведении испытаний и отработке самолета! Вот характерный пример. В июле 2005 г. Ан-148 проходил этап сертификации в условиях высоких температур в Узбекистане, базируясь в аэропорту Карши. В комплекс испытаний входила проверка работоспособности топливной системы и запуска двигателей на так называемом горячем топливе, когда температура последнего на входе в двигатель должна быть не ниже 55°С. Такие условия возникают, когда самолет постоит пару часов под палящим южным солнцем. Но когда приступили к этим проверкам, установилась облачная погода и, несмотря на общую жару, температура топлива все же никак не хотела подниматься до нужной отметки. В этой ситуации по вполне объективным, заметим, причинам данный пункт программы испытаний можно было бы не выполнять, оставив «на потом». Но такой подход не в правилах антоновских испытателей. По инициативе заместителя начальника летно-испытательной станции «Антонов» Н.И. Онопченко над крылом и двигателем Ан-148 соорудили подобие брезентовой палатки, внутрь которой стали накачивать горячий воздух от аэродромных подогревателей и все-таки создали там требуемые условия! В результате еще один важный пункт испытательной программы был выполнен.
Однако сильные стороны Ан-148 – не только в совместимости с давно не ремонтированными ВПП и готовности встретить любые климатические катаклизмы. Прежде всего это самолет, соответствующий самым новым и строгим требованиям международных организаций гражданской авиации и потому не имеющий никаких ограничений на полеты во всех уголках планеты. Сертификация его проводится в соответствии с сертификационным базисом СБ-148, который разработан не только на основе авиационных требований стран СНГ АП-25, но и европейских CS-25. По шуму на местности Ан-148 удовлетворяет требованиям главы 4 Приложения 16 к Конвенции о международной гражданской авиации (том 1 «Авиационный шум» с поправками по 7-ю включительно) и требованиям части 36 Авиационных правил АП-36. По эмиссии – требованиям того же Приложения 16 к Конвенции о международной гражданской авиации (том 2 «Эмиссия авиационных двигателей» с поправками по 4-ю включительно) и требованиям Авиационных правил АП-34.
Современное пилотажно-навигационное и радиосвязное оборудование, применение многофункциональных индикаторов, электродистанционных систем управления самолетом позволяют использовать Ан-148 на любых воздушных трассах, в простых и сложных метеоусловиях, днем и ночью, в том числе на маршрутах с высокой интенсивностью полетов. В ходе испытаний отрабатывается ручное и автоматическое самолетовождение, в том числе по запрограммированному маршруту, автоматический заход на посадку по нормам I, II и IIIA категорий ICAO, горизонтальная и вертикальная навигация, взлет и посадка по схемам SID и STAR, автоматический контроль состояния систем в полете и автоматизированный – на земле с выдачей информации экипажу и инженерно-техническому персоналу. Техническое обслуживание Ан-148 основано на удовлетворении требований международных стандартов MSG-3 и обеспечивает поддержание летной годности самолета в пределах жизненного цикла при эксплуатации по состоянию с интенсивностью 300-375 ч в месяц с коэффициентом готовности более 99%, при минимизации затрат на ТО до 1,3 чел-ч на 1 ч налета.
Летчики Ан-148 работают в кабине нового типа, созданной в соответствии с перспективной концепцией «free flight». Вся необходимая информация, как пилотажно-на- вигационного характера, так и описывающая состояние бортовых систем, отображается на пяти экранах размером 6x8 дюймов. Пульт управления электронным курсором CCD позволяет получать на экранах не только эту, но и любую дополнительную информацию. В целом облик пилотской кабины и идеология работы экипажа, состоящего из двух человек, призваны «вписать» самолет во все современные воздушные трассы и все аэроузлы, даже с самым напряженным воздушным движением.
И хотя экипаж из двух человек – уже не новость, однако на Ан-74, Ан-140, Ил-114 и Ту-204 распределение функциональных обязанностей членов экипажа соответствует старой философии, которая была реализована еще на машинах с экипажем из 4 или 5 человек. Там был командир и второй пилот с совершенно четко описанными в Руководстве по летной эксплуатации (РЛЭ) различными обязанностями. На Ан-148 реализован другой подход: командир является, главным образом, юридическим лицом. А в воздухе уже нет первого и второго, а есть пилотирующий и непилотирующий летчики. В следующий момент времени они могут поменяться ролями. Эта идеология аналогична той, которая применяется на современных западных самолетах. Она более гибкая и включает в себя старую как частный случай. Новая идеология резко повышает безопасность полета, т.к. предусматривает взаимную перекрестную проверку действий пилотирующего и непилотирующего летчиков. Если раньше каждый член экипажа выполнял свои обязанности и сам же контролировал этот процесс, то сейчас любое действие любого из летчиков, а, как правило, все эти действия выполняет непилотирующий, проверяется и подтверждается вторым членом экипажа. Это позволяет избегать летных происшествий, причины которых заключаются в неправильных выключениях и других ошибках кого-то из членов экипажа.
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Испытания в условиях низких температур в аэропорту Якутска

Важным элементом новой философии является непрерывное участие в процессе самолетовождения полностью автоматической вычислительной системы самолетовождения (ВСС) разработки московского предприятия «Авиаприбор-Холдинг», аналога flight management system (FMS), применяемой на западных самолетах. Все, что раньше делал штурман, теперь выполняет компьютер – это тоже на Ан-148 реализовано впервые. Отличие ВСС от систем предыдущего поколения огромно. Если раньше в бортовой компьютер заносился маршрут и он вел по нему самолет, тщательно отслеживая прохождение всех заложенных точек, то ВСС не только выполняет функции автоматического самолетовождения, но и оптимизирует полет. Она выбирает наивыгоднейшие эшелоны, режимы работы двигателей, другие параметры, причем делает это с точки зрения снижения затрат на полет в целом. При возникновении отказов система оценивает состояние самолета и подсказывает, куда можно долететь, с какой скоростью следует лететь, на какой высоте. В учет берется не только техническое состояние «борта», но и ограничения, налагаемые системой управления воздушным движением, метеообстановка и другие факторы. Есть, например, такая функция, как обеспечение точного прилета в пункт назначения, что особенно важно для выполнения рейсов в загруженные аэропорты. При подлете к месту назначения ВСС так рассчитает режим работы двигателей и установит такую скорость, чтобы касание полосы произошло точно в выделенное время. Без этих функций летать в Европу скоро станет вообще невозможно.

Свет в конце туннеля

Ну, а теперь зададимся вопросом: какие нужны аргументы, чтобы не видеть очевидное? Или, по крайней мере, объяснить свое нежелание видеть очевидное? Совершенно ясно, что в сфере техники, производства или экономики таких аргументов не существует. Но! Человечество изобрело еще и политику! Причем очень похоже, что именно для подобных случаев.
Логика противников Ан-148 строится так. Событиям внутриполитической жизни Украины последних полутора лет приписывается антироссийская направленность. Страну в целом обвиняют в стремлении вступить в блок НАТО, являющийся глобальным конкурентом России. Сам самолет объявляется чисто украинским (и уже только по одной этой причине неконкурентоспособным), и приобретение его отождествляется с «подкармливанием» авиапромышленности чуть ли не враждебного государства. Прямой противоположностью этому представляется «истинно русский» RRJ – так называемый прорывной продукт, способный завоевать половину мирового рынка.
Увы, в этих рассуждениях все – неправда. Украина не стремится быть противником России. Принадлежность какой-либо страны к НАТО не является препятствием для закупки Россией у этой страны авиатехники – вспомним, сколько в парке российских авиакомпаний «Боингов» и «Эрбасов». Ан-148 – не украинский, а совместный, a RRJ – не такой уж и «русский» самолет. «Хотя в названии нашей машины нет, как у наших коллег, слова «Russian», – говорит заместитель Генерального конструктора АНТК им. O.K. Антонова А.Д. Кива, – но по количеству труда, вложенного в этот самолет со стороны России, он существенно превосходит проект «Сухого». 69% стоимости нашей машины создается в РФ, над этим работают 45000 россиян из 158 предприятий Москвы и Воронежа, Санкт-Петербурга и Ярославля, Омска и Уфы. От продажи только первых 50 самолетов эти предприятия получат 715-720 миллионов долларов, а отчисления в бюджет страны превысят 220 миллионов. В случае с RRJ все совершенно не так – двигатели, авионика, системы и шасси на этом самолете – все западное. Соответственно, почти весь доход от продаж, все ноу-хау от разработки этого самолета останется далеко за пределами РФ. Поступления в бюджет страны окажутся меньше миллионов на 100. В противоположность этому наш самолет создается, прежде всего, в содружестве украинских и российских предприятий, хотя и с участием ведущих фирм Франции, Великобритании, США. То есть Ан-148 поддерживает украинскую и российскую промышленность. А российские эксплуатанты должны четко понимать, если будут работать российские предприятия, люди там будут получать зарплату, то тогда они станут больше летать в регионы бескрайней России, а не только во Франкфурт или Пекин. Если же доход от продаж будет уходить в Тулузу, Бордо или Сиэтл, но не в Россию, то вряд ли люди из Самары, Омска и других российских городов смогут пользоваться услугами региональных лайнеров».


Что же касается «неконкурентоспособности» Ан-148, то о его приспособленности к эксплуатации в условиях Европы и России сказано выше, а об экономике – вот конкретные данные. Начнем с того, что благодаря широкому использованию комплектующих отечественного производства, цена Ан-148 на 20-30% ниже, чем у аналогов. Например, в базовой комплектации «Ан» стоит 20,0 млн. USD, a RRJ – 26,2 млн. USD. Поэтому прямые эксплуатационные расходы Ан-148 в условиях эксплуатации авиакомпаниями России также на 10-15% ниже, чем у конкурентов. Безубыточная загрузка для Ан-148 при налете 2700 ч в год на международных авиалиниях составляет 35 человек против 45 для «Эмбраера» ERJ-170, а на внутренних авиамаршрутах СНГ и РФ – 53 пассажира против 75 у бразильского самолета. Это данные АНТК им. O.K. Антонова. А как утверждала во время презентации Ан-148 в Москве 10.03.06 заместитель Генерального директора ИФК Д.В. Доренвендт, «финансовый расчет показывает, что прибыль от эксплуатации одного Ан-148 должна составить 1,775 млн. USD в год, а в расчете на один летный час – 692 USD против 520 USD для Ту-334, 127 USD для ERJ-170». «Эмбраер» в этих сравнениях фигурирует как наиболее близкий аналог RRJ, т.к. по последнему отыскать необходимых данных не удалось.
Таким образом, основные обвинения в адрес Ан-148, так же, кстати, как и многие похвалы в адрес RRJ, являются просто надуманными, и в России это уже ни для кого не тайна. Об этом известно даже в Кремле. Так, в посвященном RRJ письме № А8-2-3444 от 15 сентября 2005 г. от имени начальника Контрольного управления администрации Президента РФ А. Беглова Премьер-министру М. Фрадкову утверждается, что «использование в самолете практически всех комплектующих изделий зарубежного производства противоречит основным целям и задачам обеспечения развития отечественной авиационной промышленности». Там же говорится, что компоновка RRJ по схеме низкоплан «по заключению Минтранса России и результатам исследования ЦАГИ, требует принятия дополнительных мер обеспечения безопасности его эксплуатации в региональных аэропортах России», что в проекте заложены крупные ошибки, связанные с тем, что «разрабатывающее его предприятие никогда не занималось строительством пассажирских самолетов».
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Обслуживание вспомогательной силовой установки
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Сертификация Ан-148 подходит к завершению

В этой обстановке отношение российского правительства к Ан-148, похоже, начинает меняться. По сути, оно сводится теперь к предложению компромисса между двумя программами, которые нельзя более рассматривать как конкурирующие. Пассажировместимость Ан-148-100 – 75 человек, a RRJ – 95 мест. Ан-148 нацелен, в первую очередь, на рынок России, и оптимизирован для эксплуатации на Дальнем Востоке и Крайнем Севере, а также в других странах СНГ. В то же время, RRJ нацелен больше на экспортные поставки за пределы СНГ. Таким образом, у каждого из этих самолетов имеются свои рыночные ниши, и они будут лишь дополнять друг друга. Явный дрейф к признанию права Ан-148 на существование можно проследить в серии интервью руководителя Роспрома Б. Алешина, данной российским СМИ прошлыми осенью и зимой. Более того, 5 октября прошлого года Алешин подписал в Воронеже протокол, в котором есть и такой пункт: «С целью обеспечения стабильной производственной деятельности и развития ОАО ВАСО считать необходимым поддержать сделки по лизингу самолетов Ан-148 между ИФК и авиакомпаниями «КрасЭйр» и «Пулково». Правда, никакой информации о такой поддержке в момент, когда Росимущество не одобрило приобретение Ан-148 «Красноярскими авиалиниями», так и не поступило.
В общем, большого оптимизма по-прежнему нет, хотя хочется надеяться, что выход для Ан-148 из российского лабиринта все-таки наметился. В пользу такого предположения говорят и мартовские заявления А. Лебедева, который контролирует не только значительную часть акций ИФК, но и около 30% акций «Аэрофлота». Как известно, в декабре 2005 г. этот крупнейший российский авиаперевозчик заключил контракт на приобретение 30 самолетов RRJ, и теперь сделка ожидает одобрения собрания акционеров авиакомпании, намеченного на май. Ранее Лебедев намеревался блокировать этот контракт, однако 22 марта сообщил российской газете «Бизнес», что больше не собирается этого делать: «Мы можем заблокировать эту сделку, но только зачем, если речь пока идет ни о чем. Как сознательный и квалифицированный акционер, мы задаемся вопросом: есть ли доказательства, что RRJ – хороший самолет, что он будет в сроки поставлен авиакомпании? Скорее всего, доказательства будут в виде заверений правительства, а сам контракт будет нетвердым для «Аэрофлота» – без штрафных санкций и авансов. Если чиновники хотят устроить грандиозную «панаму», почему бы их не поддержать?» Комментируя новый поворот этого сюжета, тот же «Бизнес» пишет: «Возможно, имеет место торг: Лебедев не блокирует контракт «Аэрофлота», а государство не мешает ИФК продать некоторое количество Ан-148 в России».
Что ж, нам остается только продолжать следить за развитием событий. А попутно отметить, что на России свет клином не сошелся. Сколь бы ни был важен этот рынок для нового «Ана», он ни в коем случае не единственный. Мы знаем о контрактах с казахскими перевозчиками, о пред- контрактных соглашениях на 30 самолетов с украинскими авиакомпаниями, об интересе к «сто сорок восьмому» некоторых эксплуатантов из дальнего зарубежья, в частности, Кубы… Развитие этих направлений представляется совершенно естественным, причем независимо от ситуации в России. Важнейшим моментом здесь является начало серийного производства лайнера, только после развертывания которого Ан-148 можно считать готовым к продаже рыночным продуктом. На этом фронте дела идут как будто неплохо: несмотря на то, что в связи с описанными выше событиями у Ан-148 на сегодня осталась только одна сборочная площадка (завод «Авиант»), первые серийные самолеты будут готовы уже в этом году, сразу после получения машиной сертификата типа. По крайней мере, так заявляет директор «Авианта» О.С. Шевченко. По его словам, в 2006 г. будет построено три Ан-148, в 2007 г. – семь машин и в 2008 г. – 14 самолетов. ВАСО, хотя сборку Ан-148 пока не ведет, но изготавливает и передает в Киев хвостовые части фюзеляжа, оперения, мотогондолы, пилоны, элементы механизации крыла, люки и двери. По утверждению нового директора ВАСО М. Шушпанова, в настоящее время действует договор на передачу «Авианту» 11 таких комплектов. Центропланы на эти машины поставляет ХГАПП.
То есть Ан-148 поступит первому заказчику, скорее всего, в начале будущего года. Это будет означать начало нового этапа в судьбе самолета, когда важнейшую роль играет работоспособность системы его гарантийного обслуживания, обучения персонала, передачи лайнеров в эксплуатацию по лизинговым схемам. А ведь по большому счету, все это еще для «сто сорок восьмой» только предстоит создать. Причем для Украины особенно важную роль будет играть наличие именно лизинговой компании с большой долей государственного капитала. Опыт внедрения в эксплуатацию Ан-140 ясно показал: не будет вовремя создана такая компания – не будет у наших перевозчиков нового самолета. Так что на ближайшие годы и у партнеров по Программе Ан-148, и у государства работы более чем достаточно. А цель перед ними стоит самая высокая. 

Дмитрий Кива, Генеральный конструктор АНТК им. O.K. Антонова



АНТК имени O.K. Антонова – ведущее предприятие авиапрома Украины
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АНТК им. O.K. Антонова или просто «Антонов» известен сегодня всему миру. Шестьдесят лет наша фирма создает самолеты, которые работают во всех уголках планеты, не боясь жары и холода, в любое время дня и ночи, выполняют самые различные миссии, доставляют людей и грузы, решают широкий спектр специальных задач. Марку «Ан» носят машины, вошедшие в число наиболее выдающихся за всю историю авиации. Среди них первый же самолет фирмы Ан-2 – единственный на сегодня в мире летательный аппарат, который производится серийно более полувека. Могучий Ан-22 «Антей» стал первым в истории широкофюзеляжным самолетом. Его успех стал основой для подлинного триумфа Ан-124 «Руслан» – наиболее востребованного в настоящее время коммерческого грузового самолета в мире. Наконец, Ан-225 «Мрия» – обладатель абсолютного рекорда грузоподъемности, который еще несколько десятилетий будет оставаться недоступным для других летательных аппаратов.
В общем, фирме «Антонов» есть чем гордиться. Конечно, 60-летний путь предприятия отнюдь не был устлан розами. Случались и ошибки, и потери, но иначе не бывает. Главное – «Антонов» всегда ставил перед собой достойные цели и никогда не останавливался в стремлении достичь их, уверенно шел вперед. Эта традиция заложена основателем нашего предприятия – выдающимся авиаконструктором XX века и талантливым руководителем Олегом Константиновичем Антоновым, 100-летие со дня рождения которого широко отмечалось в этом году. Творческая атмосфера, единство цели, интерес к работе позволили нашему коллективу дать путевку в жизнь многочисленным типам самолетов, в описаниях которых часто встречаются слова: «самый», «уникальный», «непревзойденный», «первый». Фирма сумела преодолеть тяжелейший кризис, последовавший за распадом СССР и всей системы плановой экономики социализма. Во многом благодаря усилиям Петра Васильевича Балабуева, который руководил фирмой с 1984 г. по 2005 г., предприятие сумело не только «выжить», но и продолжало плодотворно работать.
В тот непростой период «Антонов» полностью оправдал свое предназначение интегратора усилий десятков и даже сотен предприятий Украины и России, направленных на создание новой конкурентоспособной продукции. Ибо только самолет в целом, а не его отдельные компоненты, является полноценным рыночным продуктом. Новые машины, предложенные «Антоновым» в те годы – Ан-38, Ан-70, Ан-140 – стали программой деятельности всей авиапромышленности Украины. Их создание способствовало развитию национальной науки и национальных научных кадров, внедрению в производство передовых технологий, сохранению и созданию большого количества рабочих мест. Сам АНТК им. O.K. Антонова и его лидер зачастую подавали другим предприятиям примеры возвышенного, подлинно патриотического отношения к решаемым задачам, осознания высокой гражданской и социальной ответственности за весь авиапром страны. В качестве примера еще раз напомню, что в условиях практически полного отсутствия государственного финансирования те немалые средства, которые мы зарабатывали на авиационных грузовых перевозках силами нашего транспортного подразделения – авиакомпании «Авиалинии Антонова», мы не тратили, как говорят некоторые, «на себя», а вкладывали в развитие общенациональных программ. Именно благодаря этим средствам удалось завершить сертификацию Ан-140 и Ан-148 и передать эти машины в серийное производство. В результате киевский завод «АВИАНТ» и ХГАПП, а также множество других предприятий с тысячами сотрудников сегодня имеют работу.
При этом «Антонов» сохранил и упрочил связи с предприятиями России и других стран бывшего СССР, а также сыграл роль своеобразных ворот, через которые многие небольшие предприятия получили реальный выход на мировой рынок. Например, региональный реактивный самолет нового поколения Ан-148 является интернациональным продуктом, в производстве которого заняты компании из 12 государств, в том числе Франции, Германии, Великобритании, США, Италии, Швейцарии.
На нынешней выставке «Авиасвит-XXI» тема Ан-148 – одна из основных. «Антонову» и его многочисленным предприятиям-партнерам по этой программе есть что предложить вниманию посетителей национального авиасалона. Сертификационные испытания самолета уже практически завершены, строятся первые серийные самолеты, машина нашла спрос на рынке. О том, как это достигнуто, какие передовые технологии заложены в этот самолет, какие свойства их применение обеспечило новому «Ану», рассказывает комплексный стенд нашего предприятия на «Авиасвите». Столь большое внимание Ан-148 мы уделяем потому, что на сегодня эта машина является ключевой для украинской промышленности. Ее рыночные перспективы позволяют обоснованно говорить о долгожданном увеличении объемов производства, о выходе наших заводов на стабильную ритмичную работу и, в конечном итоге, о завоевании новыми самолетами «Антонова» своего достойного «места под солнцем».
Новый виток в своем развитии проходит сейчас широко известный тяжелый транспортный самолет Ан-124-100 «Руслан». Этот элегантный богатырь перевозит сверхтяжелые и крупногабаритные грузы практически по всему земному шару Именно «Русланы» доставляют необходимые гуманитарные грузы в районы стихийных бедствий, перевозят катера, турбины, вагоны метро, и даже жирафов и огромную рождественскую елку! Ан-124 прочно занял место в небольшом списке летательных аппаратов, которые не просто удачно проявили себя на рынке перевозок, но сами создали новый спектр этого рынка. «Руслан» неоднократно упоминается в Книге рекордов Гиннесса. Недавно его уникальные возможности снова получили признание в мире. В начале года 15 европейских стран и Канада выбрали «Руслан» в качестве транспортного средства, способного в предельно сжатые сроки перебросить в любую точку планеты необходимые грузы. Этот контракт, завоеванный вместе «Авиалиниями Антонова» и российской авиакомпанией «Волга- Днепр», фактически явился международным признанием авторитета наших государств в области авиации. Наблюдая постоянно возрастающие потребности рынка в этом самолете, АНТК им. O.K. Антонова активно работает над модернизацией и усовершенствованием «Русланов». Совместно с рядом российских и украинских предприятий реализуется программа возобновления их серийного производства.
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Первый Ан-140, переданный российской авиакомпании
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Первенец фирмы – легендарный Ан-2
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«Русланы» авиатранспортного подразделения АНТК им. O.K. Антонова работают в интересах всей авиапромышленности Украины
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Ан-148 – новейшая разработка АНТК им. O.K. Антонова

«Антонов» завершает программу летных испытаний среднего военно-транспортного самолета короткого взлета и посадки Ан-70. Он необходим сегодня для замены парка устаревших ВТС во многих странах мира. Его неприхотливость к условиям базирования позволяет доставлять необходимые грузы прямо к месту ведения военных действий либо возникновения стихийных бедствий, что в значительной мере повышает скорость доставки грузов и эффективность транспортных операций в целом. На заводе «АВИАНТ» идет постройка первых двух серийных Ан-70 по заказу ВВС Украины.
Это лишь некоторые из современных программ «Антонова». Кроме них, продолжается развитие самолетов семейств: Ан-74, Ан-32, Ан-3, Ан-38, разрабатываются новые варианты Ан-140 и Ан-148, ведутся изыскания по использованию «Руслана» и «Мрии» в интересах исследования космоса. Фирма развивает сотрудничество с зарубежными странами, среди которых: Венесуэла, Индия, Иран, Китай, Малайзия, Мексика, Польша, государства Евросоюза. Фактически сегодня «Антонов» решает стратегическую задачу национального масштаба по внедрению авиапрома Украины в глобальную систему авиационного производства. Для этого, как показывает накопленный опыт, необходимы серьезные перемены, направленные на объединение усилий отдельных предприятий по продвижению совместных программ на мировом рынке. Поэтому мы последовательно выступаем за поиск наиболее эффективных форм взаимодействия в рамках Национальной самолетостроительной корпорации «Антонов». А преобразования «Антонов» начинает с себя. Мы уже работаем над совершенствованием структуры предприятия с целью обеспечить ее более полное соответствие современным рыночным условиям. Проводим аудит, чтобы получить независимую оценку своей деятельности, взглянуть на себя, так сказать, со стороны.
Сегодня АНТК им. O.K. Антонова – одно из наиболее передовых предприятий Украины, опытный коллектив, располагающий конструкторским бюро, лабораторноиспытательным комплексом, опытным заводом, летной испытательной базой и авиакомпанией, специализирующейся на международных грузовых авиаперевозках. За 60 лет здесь разработано более 100 типов и модификаций летательных аппаратов, основана своя школа создания транспортных самолетов. Из 22 тысяч построенных «Анов» более 1,5 тысячи проданы за рубеж. Наши машины летают в настоящее время в 72 странах мира. Но коллектив «Антонова» стремится к большему. У нас есть еще много замыслов, перед нами стоит много достойных целей.,



Международный авиационно-космический салон МАКС-2007
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21-26 августа 2007 года на аэродроме Летно-исследовательского института имени М.М. Громова в подмосковном Жуковском пройдет Международный авиационно-космический салон МАКС-2007. Организатором МАКС-2007 определено Федеральное агентство по промышленности, а функции исполнительной дирекции возложены на ОАО «Авиасалон».
В качестве основных задач МАКС-2007 руководством определены увеличение деловой и научной составляющих (проведение деловых встреч, подписание протоколов, контрактов, осуществление международных программ, конференций и семинаров), увеличение числа отечественных и зарубежных участников, расширение экспозиции за счет привлечения качественно новых участников.
Впервые международная выставка была проведена в Жуковском в 1992 году. В августе будущего года авиасалон справит пятнадцатилетний юбилей. За это время МАКС уверенно занял место среди ведущих авиасалонов мира, получив признание представителей авиационно-космической промышленности и бизнеса, а также любителей авиации и просто широкой публики. В МАКС-2005 участвовали 645 компаний из 40 стран. В дни для профессионалов салон посетили 122000 специалистов, а в дни для публики аудитория превысила 375000 человек. Событие освещали более 2500 аккредитованных журналистов из около 600 печатных и электронных средств массовой информации.
В настоящее время разработан и размещен на веб-сайте ОАО «Авиасалон» комплект документов для участия в МАКС-2007. Ведущие российские и зарубежные фирмы уже подтвердили свое намерение участвовать в этом авиасалоне. Количество оформленных заявок, зарезервированных шале и выставочных площадей значительно превышает аналогичные показатели предыдущих лет. Выставочный комплекс МАКС-2007 будет существенно расширен в рамках 1 -го и 2-го этапа концепции создания транспортно-выставочного комплекса «Россия».
В начале этого года в руководстве ОАО «Авиасалон» произошли перемены. Новым Генеральным директором назначен Дмитрий Викторович Шулепов. Он родился 29 августа 1966 года. После окончания факультета аэромеханики и летательной техники Московского физико-технического института работал в Летно-исследовательском институте имени М.М. Громова инженером-исследователем в области динамики полета, управления и средств аварийного покидания летательных аппаратов. Является автором ряда научных и технических разработок. Последние десять лет возглавляет Пилотажно-исследовательский центр, лидером которого является Герой Российской Федерации, заслуженный летчик-испытатель СССР Анатолий Квочур, заместитель начальника ЛИИ.
Первым заместителем Генерального директора назначен Василий Иванович Ахрамеев. Он много лет работал в ЛИИ имени М.М. Громова, в том числе, ведущим инженером по летным испытаниям. В настоящее время руководит ЗАО «Техавиакомплекс». Кандидат технических наук. Доцент МФТИ. Автор 40 научных работ и изобретений. Планерист и пилот-любитель.
Финансовым директором ОАО «Авиасалон» назначен Антон Михайлович Здункевич. С 1992 года и по настоящее время он принимает участие в организации выступлений пилотажной группы, которой руководит Анатолий Квочур. Здункевич занимал ряд руководящих должностей в страховых и финансовых структурах, являясь совладельцем ООО «Страховая компания «Юпитерус». Именно СК «Юпитерус» приобрела в начале 90-х для пилотажной группы Квочура на авиазаводах в Комсомольске-на-Амуре и Иркутске самолеты Су-27 и Су-30 в демилитаризированном исполнении.
Николай Александрович Занегин – заместитель генерального директора по выставочной деятельности с момента образования ОАО «Авиасалон». Кадровый работник ЛИИ, ведущий научный сотрудник, возглавлял одну из исследовательских лабораторий. Имеет правительственные награды, среди которых орден «Дружбы народов».
Советником Генерального директора стал Юрий Александрович Нагаев, с момента основания до 2003 года возглавлявший ОАО «Авиасалон». Более 50 лет проработал Юрий Александрович в авиационной промышленности. Он лауреат Ленинской премии, награжден орденами «Трудового Красного Знамени», «Дружбы народов», «За заслуги перед Отечеством» IV степени и другими наградами, является почетным гражданином города Жуковский.
В настоящее время в составе межведомственной рабочей группы ОАО «Авиасалон» определен базовой организацией создания транспортно-выставочного комплекса «Россия», который, как и образование особой экономической зоны в городе Жуковский, позволит диверсифицировать деятельность ОАО «Авиасалон».
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Вячеслав Заярин/ «АиВ»



«Летающий кит»


К 50-летию первого взлета самолета Ан-8

В середине 1950-х в мировом самолетостроении стал проявляться огромный интерес к специальным военно-транспортным самолетам (ВТС). Во многом это было связано с тем, что военные доктрины ведущих держав предусматривали использование ядерного оружия, а для немедленного закрепления результатов его воздействия считалось необходимым применение воздушных десантов. Кроме того, дальнейшее развитие получила теория «вертикального охвата», главным компонентом которой являлись подвижные группы фронтов с воздушным десантированием войск и боевой техники.
Прочное лидерство в создании и производстве транспортных самолетов занимали США. В активе заокеанских авиастроителей были такие машины, как С-47 Skytrain и С-46 Commando – растиражированные в тысячах экземпляров, они еще в 1940-е гг. стали «классикой жанра». В Штатах выпускались серийно первые специальные ВТС С-82 Packet, С-119 Flying Boxcar и С-123 Provider. Фирма Lockheed занималась разработкой транспортника нового поколения – будущего знаменитого С-130 Hercules.
Отставание СССР в этой области было значительным. На вооружении недавно созданной Военно-транспорт- ной авиации (ВТА) находились: устаревший Ли-2, созданные относительно недавно, но уже не отвечавшие современным требованиям Ил-12 и Ил-14, а также приспособленный для выполнения транспортных задач вариант дальнего бомбардировщика Ту-4. Специальных ВТС советский авиапром все еще не выпускал. И вот за разработку столь необходимого стране самолета взялось молодое ОКБ под руководством O.K. Антонова, достижения которого пока ограничивались легким многоцелевым Ан-2. Отсутствие отечественного опыта в создании специальных ВТС и ограниченность доступа к зарубежным источникам информации означали, что начинать решение колоссальной проблемы придется с нуля. Это прозвучало как вызов крупнейшим западным корпорациям, а также маститым отечественным ОКБ А.Н. Туполева, С.В. Ильюшина и А.С. Яковлева.
Впервые ОКБ-153 (так в то время официально называлось ОКБ Антонова) обратилось к тематике ВТС еще в июле 1948 г., подготовив эскизный проект машины, представлявшей собой высокоплан с двумя двигателями АШ-62ИР, выполненный на базе антоновского транспортного планера А-7.
По расчетам, самолет мог перевозить 2000-3000 кг грузов или 20 пассажиров. По словам Антонова, его основными достоинствами являлись простота конструкции, высокие взлетно-посадочные качества, автономность базирования и возможность эксплуатации с грунтовых аэродромов. Однако проект не привлек внимание руководства Министерства авиапромышленности и остался нереализованным. В конце года антоновцы приступили к разработке транспортной машины, получившей шифр «изделие Р», которая хорошо вписывалась в требования ВВС того времени. Самолет представлял собой двухпалубный высокоплан с V-образным хвостовым оперением и объемной грузовой кабиной (длина – 6,4 м, ширина – 2,55 м, высота – 2,26 м) со сквозным проходом, образующимся при откидывании вбок носовой и хвостовой частей фюзеляжа. Два двигателя АШ-62ИР размещались в специальном отсеке, находившемся за кабиной пилотов на верхней палубе. Передача крутящего момента на воздушные винты осуществлялась с помощью угловой трансмиссии. Отсутствие мотогондол повышало эффективность воздушных винтов и позволяло довести аэродинамическое качество самолета до 13 единиц. Данный проект также не получил поддержки в Министерстве.
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Транспортный самолет образца 1948 г. и «изделие Р» остались в проектах
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Натурный макет «изделия П»
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Модель десантно-транспортного самолета ДТ-5/8

В декабре 1951 г. в ОКБ-153 подготовили эскизный проект десантно- транспортного самолета ДТ-5/8 с двумя ТВД. Именно на этой машине впервые в практике антоновского ОКБ предполагалось сделать приподнятую хвостовую часть фюзеляжа и большой грузовой люк с рампой. В силовой установке Антонов решил использовать двигатели молодого куйбышевского ОКБ-276, руководимого Н.Д. Кузнецовым. Научно-технической базой разработок этого коллектива стали трофейные немецкие проекты. Работали у Кузнецова и вывезенные из Германии специалисты. В 1947-50 гг. в ОКБ-276 создали тубовинтовой двигатель ТВ-2 взлетной мощностью 6250 э.л.с., являвшийся развитием немецкого Jumo 022.
В апреле 1953 г. на стол министра оборонной промышленности СССР Д.Ф. Устинова попала заметка из журнала American Aviation о начале сборки двух опытных С-130. Прочитав эту новость, Дмитрий Федорович решил переговорить с министром авиапромышленности М.Л. Хруничевым. Очевидно, эта беседа и дала толчок к созданию отечественного специального военно- транспортного самолета с ТВД. Подготовить эскизные проекты такой машины предложили нескольким ОКБ, хотя как таковой конкурс не проводился. Вскоре свои предложения представили коллективы РЛ. Бартини (Т-200), А.Н. Туполева (Ту-107), С.В. Ильюшина (Ил-34), В.М. Мясищева (М-26, М-27) и O.K. Антонова «изделие П», будущий Ан-8). Выбор был сделан в пользу последнего проекта. 11 декабря 1953 г. вышло Постановление Совмина СССР № 2922-1251 о создании в ГСОКБ-473 (новое официальное наименование ОКБ Антонова) транспортного самолета с двумя ТВД и постройке его на Киевском авиазаводе № 473. 23 декабря МАП издал соответствующий приказ, в котором говорилось: «В целях обеспечения ВВС, ВДВ и ГВФ транспортно- десантными и пассажирскими самолетами спроектировать и построить транспортно-десантный самолет с двумя ТВД ТВ-2Ф конструкции Н.Д. Кузнецова с основными летно-техни- ческими данными: десантная нагрузка – 5000 кг (максимальная – 8000 кг); макс, скорость на высоте 8000 м – 650-700 км/ч; практическая дальность с десантной нагрузкой 5000 кг: нормальная на высоте 4000 м – 2600 км, максимальная на высотах 8000-9000 м – 3500 км; практический потолок – 11000-12000 м; длина разбега – 500-550 м; длина пробега без торможения двигателями – 550-560 м». Данные документы также предписывали ОКБ-478 под руководством А.Г. Ивченко доработать двигатель ТВ-2, который обладал малым ресурсом и невысокой надежностью, для установки на этот самолет.
Для не имевшего опыта постройки ВТС антоновского коллектива создание такой машины являлось задачей сложной и даже рискованной. «Когда перед нами стояла задача создать довольно большой транспортный самолет, который по своей технологии, летным качествам, вопросам прочности почти ничего общего не имел с нашим первенцем Ан-2, схема транспортного самолета еще не установилась, – писал позднее O.K. Антонов. – В США был небольшой самолет фирмы «Чейз», построенный чуть ли не любителем 1*. Самолет имел поднятый хвост, и нам это сразу понравилось. Это было единственное разумное решение для самолета, который должен перевозить грузы больших габаритов, приближающихся к внутренним размерам фюзеляжа. Появившиеся рисунки схемы самолета С-130 окончательно убедили нас, что надо делать поднятый хвост, высокоплан, на крыле двигатели располагать. Эту схему быстро нарисовали и облагородили».
Ведущим конструктором по новой машине назначили А.Я. Белолипецкого, а общее руководство осуществлял O.K. Антонов. Для выполнения такого сложного задания КБ не имело производственных возможностей и необходимого количества специалистов (в 1953 г. коллектив насчитывал менее 100 конструкторов, рабочих и служащих). По инициативе Антонова уже в начале 1954 г. в Киев стали прибывать авиаинженеры из Москвы, Риги, Ленинграда, Таганрога и Воронежа. В апреле того же года коллектив пополнили 30 выпускников ХАИ, среди которых были П.В. Балабуев, Я.Д. Голобородь- ко, В.П. Теплов и др. «Мне повезло, – вспоминал Балабуев,- в ОКБ начинали разрабатывать первый в СССР специализированный транспортный самолет. Кроме того, в ОКБ практически все начинали учиться создавать такие самолеты, а институт дал нам отличные знания, которые необходимо было умело применить практически в работе. При этих условиях грех было работать как-нибудь, жаловаться на трудности и отступать перед сложными заданиями».
Особую обеспокоенность Антонова вызывало отсутствие у коллектива опыта создания подобного самолета. Он обратился за помощью к А.Н. Туполеву и С.В. Ильюшину. «Встал вопрос, главным образом, технологический – как сделать крыло большого размаха, – рассказывал Олег Константинович. – Решили обратиться к Андрею Николаевичу Туполеву и попросить его дать нам образцы типичных конструктивных элементов, уже проверенных на практике. Он дал довольно много чертежей разных самолетов. На этих чертежах учились. Конечно, прямо заимствовать ничего нельзя было, потому что другой самолет, другие нагрузки и иная схема. Но это нам все-таки помогло». Помог Антонову и Бартини. «Мы были с ним в хороших отношениях, – вспоминал Антонов, – и я написал, нельзя ли получить у Вас чертежи пола? Нужно было сделать очень прочный грузовой пол длиной 25 метров и шириной около 3 метров, выдерживающий не только гусеничную, но и колесную технику, которая особенно неприятна в смысле давления на пол. Они этот пол не сделали, а мы осуществили на Ан-8, немного видоизменив его. Идея конструкции пола была очень интересная. Она заключалась в том, что сквозь шпангоуты пропускались продольные балки ферменной конструкции. В результате пол получился очень прочным, легким, и никаких претензий к нему не было». Благодаря сотрудничеству с различными ОКБ, антоновскому коллективу удалось избежать многих ошибок при проектировании и существенно сократить сроки создания нового самолета. В июле 1954 г. эскизный проект «изделия П» был закончен, и начался выпуск конструкторской документации.
Специфика разрабатываемого самолета поставила перед ОКБ ряд сложных проблем, требовавших проведения большого объема теоретических и экспериментальных исследований. Особую сложность вызвало конструктивное решение хвостовой части фюзеляжа с большим грузолюком (длина – 7,4 м и ширина – 2,95 м). Незамкнутый контур фюзеляжа плохо воспринимал нагрузки от хвостового оперения. В отделе прочности под руководством Е.А. Шахатуни была разработана методика прочностного расчета такого силового отсека, затем построена его модель в масштабе 1:10. Проведенные прочностные испытания этой модели позволили выбрать оптимальный по весу вариант конструкции.
Для изучения взаимного влияния самолета и десантируемых с него грузов под руководством А.П. Эскина и В.Н. Гельприна были проведены летные исследования на масштабных моделях фюзеляжа «изделия П». Две модели в масштабе 1:5 с находящимися в них динамически подобными макетами грузов подвешивали под нижним крылом самолета Ан-2Ф, который пилотировал один из первых летчиков- испытателей ОКБ В.А. Калинин. Макеты в масштабе 1:10 устанавливались между крыльями обычного Ан-2. В полете на различных скоростях и углах атаки проводили сброс макетов грузов и фотографирование их падения. Эти эксперименты и выполненные под руководством А.Ю. Маноцкова теоретические расчеты позволили разработать требования к десантно-транспортному оборудованию и парашютным системам.
«Для нас все было новое, – вспоминал В.Н. Гельприн, – и перемещение груза по полу кабины самолета, и его отделение с последующим введением в действие парашютной системы и т.д. Пришлось изучать и проводить исследования своими силами, отрабатывать на стендах. Американский опыт парашютного сброса техники и грузов не мог полностью удовлетворить наши требования. Они рассматривали этот вид десантирования не как боевую задачу, а как вспомогательную для спасательных операций или отдельных случаев. Поэтому приспосабливали для каждого типа груза индивидуальное парашютно-десантное средство (тара, платформа и т.п.). Мы же по требованию военных пошли по другому направлению – путем создания универсального десантно-транспортного оборудования».
Осенью 1954 г. была завершена постройка полноразмерного деревянного макета. Причем, этот макет представлял самолет в двух вариантах: как с ТВ-2, так и с реактивным АЛ-7 конструкции A.M. Люльки. 26 октября 1954 г. под председательством генерал-ма- йора В.И. Лебедева прошла макетная комиссия по «изделию П». Ее заключение было положительным: «Предъявленный гл. конструктором Антоновым O.K. макет транспортно-десантного самолета с 2-мя турбовинтовыми двигателями ТВ-2Т (заводской шифр самолета «П») одобрить». 17 ноября Главком ВВС П.Ф. Жигарев утвердил протокол комиссии.
Однако в письме к Председателю Совмина СССР Г.М. Маленкову от 30 ноября 1954 г. Антонов с тревогой отмечал: «… Несмотря на то, что работы по проектированию самолета ведутся с опережением графика, утвержденного министром, а макет построен в срок и принят макетной комиссией, производство самолета, возложенное на киевский завод 473, должным образом не развернуто… Ход работы по турбовинтовому двигателю для самолета вызывает серьезную тревогу. Гл. конструктор ОКБ-478 А.Г. Ивченко не получил до сих пор необходимого количества исходных двигателей ТВ-2 для их переделки и доводки». Лишь в следующем году ОКБ Ивченко смогло доработать ТВ-2 с воздушными винтами АВ-58 под «изделие П». Двигатель получил обозначение ТВ-2Т и развивал мощность 6500 э.л.с. Перед установкой на строившийся новый самолет он прошел испытания на летающей лаборатории Ту-4ЛЛ.
Для постройки опытного экземпляра «изделия П» при поддержке нового министра авиапрома П.В. Дементьева была организована широкая кооперация по изготовлению агрегатов и узлов самолета между авиазаводами Киева, Москвы и Харькова. Киевский завод предоставил ОКБ один из своих сборочных цехов для организации опытного производства, где и осуществлялась постройка фюзеляжа и общая сборка машины. При стыковке крыла с фюзеляжем в стене цеха пришлось сделать специальный проем, т.к. размах крыла превышал величину пролета корпуса.

1* Очевидно, имеется в виду С-123 конструкции выходца из Украины М.М. Струкова.
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Первый опытный экземпляр Ан-8, оснащенный двигателями ТВ-2Т
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Взлет опытного самолета Ан-8РУ
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Серийные Ан-8 оснащались двигателями АИ-20Д
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Погрузка автомобиля ЗиЛ-151 с использованием трапов

30 декабря 1955 г. O.K. Антонов и директор авиазавода В.А. Степанченко подписали акт о готовности самолета к проведению наземных и летных испытаний. Ведущим инженером по летным испытаниям был назначен зам. главного конструктора А.Я. Бело- липецкий, его помощником – Р.С. Король. Торжественная выкатка нового самолета, получившего обозначение Ан-8, состоялась в начале февраля 1956 г. 11 февраля летчики-испытатели ЛИИ Герой Советского Союза Я.И. Верников (командир) и В.П. Васин (второй пилот) впервые подняли Ан-8 в воздух. В состав экипажа входили также: штурман В.П. Кондратьев, бортрадист Чижиков, бортинженер И.М. Морозов и ведущий инженер Евдокимов.
«Вот все застыли в тревожном ожидании, – вспоминал один из участников этого события В.З. Брагилевский. Наконец, самолет, вздымая снежную пыль, пошел на взлет. С замиранием сердца все следили, как оторвалось от земли переднее колесо, затем появился просвет под основными колесами, и машина взлетела. Трудно передать состояние, охватившее присутствующих. Вначале перед первым полетом возникает ощущение тревоги, которое после взлета сменяется чувством облегчения и огромной радости».
В заводских испытаниях Ан-8, кроме Я.И. Верникова, участвовали и только что пришедшие в ОКБ летчики- испытатели Г.И. Лысенко и Ю.В. Курлин. Так как своей летно-испытатель- ной базы ОКБ в то время еще не имело, то испытания проводились как на киевском аэродроме Жуляны, где самолет базировался, так и на аэродроме ГК НИИ ВВС Чкаловская под Москвой. Первые полеты «восьмерки» на выделенном ОКБ Антонова под летно- испытательную и доводочную базу (ЛИиДБ) аэродроме Гостомель (в 25 км северо-западнее Киева) начались в марте 1959 г. Они включали испытания по оценке безопасности полетов при отказе одного двигателя на взлете.
Уже 18 августа 1956 г. состоялась первая публичная демонстрация опытного Ан-8 на воздушном параде в Тушино. Во время подготовки к нему «восьмерку» впервые увидел А.Н. Туполев. Он дважды не спеша обошел самолет, заглянул в обширную грузовую кабину и заметил как бы про себя:
«Хороший сарай». В устах патриарха советского авиастроения это была высокая оценка. Журналисты же дали самолету название «Летающий кит».
2 октября закончились заводские испытания Ан-8, и машину передали в ГК НИИ ВВС на совместные Госиспытания, которые завершились 27 ноября 1956 г. Опытные ТВ-2Т не позволили машине полностью «раскрыться». В сложившейся ситуации Ивченко предложил заменить их своими двигателями АИ-20, мощность которых можно было поднять с 4000 до 5500 э.л.с. 4 апреля 1957 г. вышло Постановление Совмина СССР № 373-184, предписывавшее устранить на опытном самолете обнаруженные недостатки и установить на нем двигатели АИ-20Д с воздушными винтами АВ-68Д, после чего запустить Ан-8 в серийное производство на авиазаводе № 84 Ташкентского совнархоза (ныне ТАПО им. В.П. Чкалова). Двигатель АИ-20 был запущен в серию сразу на двух заводах: Запорожском и Пермском.
30 октября 1957 г. экипаж в составе командира Я.И. Верникова, второго пилота В.А. Калинина, штурмана П.В. Кошкина, бортрадиста М.П. Фролова, борттехника А.А. Круца и бортмеханика М.И. Чеснокова впервые поднял модифицированную «восьмерку» в воздух. Затем начались заводские испытания, которые из-за доводки силовой установки растянулись более чем на год. Несмотря на большой объем стендовых и летных испытаний двигателя, получить заявленную мощность так и не удалось. Однако Ташкентский авиазавод уже завершал постройку первых 10 серийных экземпляров, поэтому было решено передать в эксплуатацию Ан-8 с двигателями ограниченной взлетной мощности в 5180 э.л.с.
В конце 1958 г. заводской экипаж (Н.С. Гаврицкий, Ю.М. Сорокин, Я.К. Косоухов, А.В. Мягков, В. Демин и Г.Д. Жданов) поднял в воздух первый серийный Ан-8. В июне 1959 г. одну из построенных в Ташкенте «восьмерок» отправили на Госиспытания в ГК НИИ ВВС. Тогда же, по программе этих испытаний в районе Гостомеля проводилось сравнительное парашютное десантирование боевой техники и грузов с Ан-8 и Ан-12.


[image: ]

Один из самолетов 12-й ВТАД. Начало 1960-х гг.
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Ан-8 российской авиакомпании «Кит». Аэропорт Симферополь, 1995 г.

В ходе запуска «восьмерки» в серийное производство Ташкентскому авиазаводу, ранее выпускавшему Ил-14, пришлось осваивать новые техпроцессы: штамповку и ковку крупногабаритных деталей, прессование длинномерных профилей, химфрезерование панелей обшивки, изготовление рельсов и кареток механизма выпуска закрылков, сварку каркаса фонаря кабины экипажа и др. В мае 1957 г. на этом предприятии ввели в строй цех изготовления крупногабаритных и длинномерных деталей. Расширили и производственные помещения сборочных цехов.
В целях дальнейшего совершенствования Ан-8 и оказания более эффективной помощи Ташкентскому авиазаводу на этом предприятии приказом ГКАТ от 29 июля 1959 г. был организован филиал ГСОКБ-473. Его возглавил В.Ф. Ерошин, в подчинении которого находилось около 150 человек.
Серийное производство шло нарастающими темпами: если в первый год было выпущено только 10 самолетов, то через два года – уже 75. Всего за 1958-61 гг. построили 151 экземпляр Ан-8. Производство «восьмерок» прекратили в соответствии с Постановлением Совмина СССР от 1 июня 1960 г., «в целях быстрейшего оснащения ВТА военно-транспортными самолетами Ан-12».
На базе Ан-8 были построены две опытные машины и разработано несколько нереализованных проектов. В 1959 г. одну серийную «восьмерку» переоборудовали в топливовоз Ан-8Т, предназначенный для доставки всех видов автомобильных, авиационных и ракетных топлив. Однако проблемы, связанные с пожароопасностью и токсичностью специфического груза
решить не удалось, и этот самолет остался в единственном экземпляре. В 1963 г. еще одну машину оснастили двумя ракетными ускорителями СПРД- 159 тягой по 4300 кгс, которые предназначались для увеличения энерговооруженности самолета при отказе одного двигателя на взлете. Самолет получил обозначение Ан-8РУ. Он прошел Госиспытания. Однако 16 сентября 1964 г. в одном из полетов при имитации отказа одного двигателя произошла катастрофа. Погибли все 7 членов экипажа. После этой трагедии работы по Ан-8РУ прекратили.
Среди нереализованных проектов в наибольшей степени была проработана пассажирская модификация Ан-8 (самолет «Н»). Проектирование машины велось одновременно с основным десантно-транспортным вариантом, от которого решили использовать крыло, оперение, силовую установку и шасси. Новым был только фюзеляж круглого поперечного сечения с герметичным салоном, рассчитанный на 57 пассажиров (30-46 – при повышенном комфорте). Летом 1955 г. антоновское ОКБ посетил первый секретарь ЦК КПСС Н.С. Хрущев, который ознакомился с работами коллектива, в том числе и с натурным макетом изделия «Н». Когда разговор зашел о зарубежных аналогах машины, Антонов сказал, что на Западе самолеты такого класса имеют четыре двигателя, после чего Хрущев предложил строить и «советский самолет» в четырехдвигательном варианте. Вероятно, именно в тот момент Антонов изложил высокому гостю идею, благодаря которой появились на свет пассажирский Ан-10 и транспортный Ан-12. Вскоре работы по «Н» прекратили. В последующие годы на базе «восьмерки» были подготовлены эскизные проекты противолодочного Ан-8М, учебно-штурманского Ан-8Ш, поисково-спасательного Ан-8ПС.
В 1958 г. «восьмерки» стали поступать в полки 12-й Краснознаменной Мгинской военно-транспортной авиационной дивизии (ВТАД): 374-й и 930-й ВТАП 2*, которые базировались соответственно в Туле и Тейково Ивановской обл. В декабре 1960 г. к ним присоединился 229-й ВТАП (аэродром Иваново-Северный).
14 октября 1959 г. под Тулой произошла первая катастрофа Ан-8. Из-за самопроизвольного стопорения руля высоты в момент выпуска закрылков при заходе на посадку разбился самолет 374-го ВТАП. Погиб почти весь экипаж командира эскадрильи Парфенова – спастись удалось только хвостовому стрелку. В целом, на начальной стадии эксплуатации Ан-8 не вызывал особого доверия у летного состава. Различные происшествия случались достаточно часто, что и не удивительно: как-никак «восьмерка» стала первым отечественным специализированным ВТС. Тем не менее, несмотря на все трудности освоения машины, она все шире применялась для решения задач ВТА. В ноябре 1959 г. в Белоруссии при транспортировке грузов военного назначения на раскисших аэродромах были продемонстрированы вездеходные качества Ан-8. По планам боевой подготовки 12-я ВТАД принимала участие в учениях Туркестанского, Закарпатского и Одесского военных округов. Наиболее массовое применение Ан-8 состоялось во время учений войск стран-участниц Варшавского договора «Стальной щит», которые прошли на территории Польши и ГДР в 1962 г.
2* В сентябре I960 г. этот полк перебазировали на аэродром Кречевицы под Новгородом, а в ноябре 1963 г. его вывели из состава 12-й ВТАД и передислоцировали на Дальний Восток в Завитинск.
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Этот Ан-8 до начала 1990-х годов летал в одном из авиаотрядов Аэрофлота
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Ан-8 авиакомпании «Санта Круз Империал»
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Ан-8 авиакомпании «Транс Эйр Конго»

В 1965-66 гг. Ан-8 из 930-го ВТАП привлекались для отбора проб воздуха после проведенных в Китае ядерных испытаний. Полеты выполнялись в приграничных районах СССР, при этом самолеты оснащались фильтрогондолами с индикаторами радиоактивности «Лазурь». Дальневосточники летали на разведку над нейтральными водами Японского моря. Как правило, такие задания выполнялись ночью в режиме радиомолчания, что требовало от экипажей высокого летного мастерства и выдержки. Известны случаи, когда базировавшиеся на японских аэродромах истребители США перехватывали Ан-8 и, маневрируя в опасной близости, всячески старались помешать выполнению задания. Иногда в таких перехватах участвовали и южнокорейские летчики.
С 1970 г. в связи с переоснащением парка ВТА новыми Ан-12 около 80 выведенных из эксплуатации Ан-8 передали авиации ВМФ, ПВО, а также в транспортные авиаотряды ряда министерств, в том числе авиапромышленности и гражданской авиации. Например, самолеты использовались авиазаводами Новосибирска, Омска, Куйбышева (Самара), Иркутска, Комсомольска-на-Амуре, Арсеньева. Постепенно стареющие самолеты стали списывать. Один Ан-8, окончивший свою службу в Бакинском округе ПВО, был передан в музей ВВС в подмосковном Монино, а другой установлен на аллее Трудовой славы ТАПО им. В.П.Чкалова.
После распада СССР остававшиеся в летном состоянии Ан-8 были проданы коммерческим компаниям. Гражданская эксплуатация «восьмерок» не всегда проходила гладко. С 1975 г. по 1994 г. в тяжелых летных происшествиях было потеряно 13 машин. Например, 30 сентября 1994 г. в аэропорту Чайбуха Магаданской обл. Ан-8 (RA-27209) арсеньевского авиапредприятия упал сразу после взлета, похоронив 7 человек из 21, находившегося на его борту. Причина катастрофы – взлет с застопоренными рулями высоты. В 1995 г. полеты Ан-8 практически во всех постсоветских странах были запрещены, и машины стали перегонять на Ближний Восток, в Азию и Африку. Попавшие туда «восьмерки» получили местную регистрацию (например, либерийскую). Под управлением смешанных экипажей, состоявших из местных авиаторов и бывших советских летчиков, они продолжали эксплуатироваться до полной выработки ресурса. К сожалению, условия, в которых приходилось осуществлять авиаперевозки во многих африканских и азиатских странах цивилизованными никак не назовешь, а это делало летные происшествия практически неизбежными. Последний инцидент с участием Ан-8 произошел 22 января 2005 г. в Демократической республике Конго. Самолет (борт EL-WVA), который выполнял рейс с грузом гуманитарной помощи, потерпел аварию при заходе на посадку в аэропорту Конголо, приземлившись за 100 м до ВПП. Все 10 человек, находившихся на борту, получили травмы. По данным АНТК им. O.K. Антонова, сегодня продолжают летать, как минимум, четыре Ан-8. Один из них числится в Шри-Ланке, а три, по не подтвержденным сведениям, – в Руанде.
Успешное создание Ан-8 определило главное направление развития антоновского ОКБ – разработка специальных транспортных самолетов, а также послужило хорошей школой для конструкторского коллектива и основой для создания более крупных «летающих китов»: Ан-12, Ан-22, Ан-124 и Ан-225.
Автор выражает искреннюю благодарность за предоставленные материалы и конструктивную помощь в работе над статьей В.Г. Анисенко, ДА. Абдулину, В.Ф. Ероишму, В.А. Ткаченко.



Киевский авиационный завод «АВИАНТ» – это новые современные самолеты
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Шевченко Олег Степанович, Генеральный директор завода «АВИАНТ»

Государственное предприятие «Киевский авиационный завод «АВИАНТ» (завод «АВИАНТ») основан 9 сентября 1920 года на базе мелких, разрозненных ремонтных мастерских. Вначале на нем выполнялся ремонт авиатехники, однако уже в 1925 году коллектив завода сумел построить первый в стране пассажирский четырехместный самолет К-1 конструкции К.А. Калинина.
В довоенные годы «АВИАНТ» строил также автожир «4-ЭА», самолеты ХАИ-1 и ОКО-1, а во время войны в городе Новосибирске (куда завод был эвакуирован) выпускал истребители Як-3 и Як-9.
После возвращения в Киев и окончания войны на заводе начинается последовательное строительство самолетов марки «Ан» конструкции Олега Константиновича Антонова (100-летие со дня рождения которого мы отмечали 7 февраля 2006 года).
В 1948 году началось строительство самолета Ан-2. Завод выпускал 18 модификаций этих самолетов: транспортный, пассажирский, сельскохозяйственный, для тушения лесных пожаров, разведки косяков рыб, выполнения научных и спасательных операций в полярных условиях и другие. Ан-2 занесен в Книгу рекордов Гиннесса, как самый массовый самолет.
Постепенно завод «АВИАНТ» обрел значительные производственные площади, комплект специального и универсального оборудования для производства деталей самолетов, оснастки и инструментов, создал систему подготовки серийного производства – все это позволило ему осваивать изготовление самолетов различного назначения.
Характерной чертой завода «АВИАНТ» стало также наличие на заводе практически всех видов производства, необходимых для изготовления и испытания самолетов различных классов и назначения по полному циклу.
Следующими в семействе самолетов «Ан» были: транспортный Ан-8 (1956-1959 гг.), пассажирский Ан-24 (1959-1978 гг.. выпущено 1028 самолетов ), транспортный Ан-26 (1969-1985 гг., выпущено 1402 самолета), Ан-30 – самолет для аэрофотосъемки (1973-1979 гг., выпущено 123 самолета), транспортный Ан-124 «Руслан» (1982-2003 гг., выпущено 18 самолетов).
С 1982 года по настоящее время продолжается реализация программы производства многоцелевого транспортного самолета Ан-32 (в настоящее время построено уже 354 таких самолета). Самолет выпускается в транспортном (Ан-32Б) и противопожарном (Ан-32П) вариантах. В настоящее время проводится работа по модернизации самолета: увеличению грузоподьемности, сокращению численности экипажа, увеличению дальности полета, ресурса двигателей.
Так как значительную часть взноса в стоимость авиапродукции составляет интеллектуальный труд (так, стоимость 1 килограмма сырья ориентировочно составляет 0,1 долл.; 1 кг автомобиля – 10,0 долл.; 1 кг самолета – 800 долл.), необходима широкая кооперация с другими предприятиями своей и других стран, участие научно-исследовательских институтов для обеспечения конкурентоспособности производимой авиатехники на мировом рынке.
Поэтому свои перспективы коллектив завода «АВИАНТ» связывает с освоением и серийным производством в широкой кооперации с другими предприятиями самолетов Ан-148, Ан-70, Ту-334 (а также продолжением строительства модернизированного самолета Ан-32).
Самолет Ан-148 рассчитан перевозить 70-80 пассажиров на расстояние от 2-х до 7-ми тысяч километров со скоростью 850 км/ч.
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Ан-124
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Ту-334

Предназначенный в основном для регионов с большим количеством малоподготовленных аэродромов, самолет Ан-148 выполнен по схеме высо- коплана с двигателями на пилонах под крылом. Это дает ему ряд преимуществ. Такая схема позволяет повысить на порядок защищенность двигателей и крыла от повреждений посторонними предметами (мелкая галька, песок, осколки покрытия ВПП и асфальта), пылевым, снежным и водяным потоками при рулении, взлете и посадке. Следовательно, значительно расширяется сеть аэродромов, где самолет может базироваться.
Двигатели Д-436-148, установленные на Ан-148, имеют систему автоматического управления и контроля, позволяющую оптимизировать их работу на всех участках маршрута, повысить надежность, сократить расход топлива и стоимость обслуживания.
Самолеты Ан-148 выгодны и с экономической точки зрения. Цена лайнеров этого семейства на 20-30% ниже, чем западных аналогов.
17 декабря 2004 года самолет Ан-148 совершил свой первый полет и в настоящее время успешно заканчивает сертификационные испытания.
Ан-70 – это уникальный военно-транспортный самолет, аналогов которому нет в мире. Он обеспечивает доставку практически всей номенклатуры армейского вооружения и военной техники массой 30-47 тонн на дальность 1350-5000 км со скоростью 750-800 км/ч, воздушное десантирование техники и людей с больших и малых высот. В зависимости от способа применения Ан-70 обеспечивает возможность эксплуатации как с бетонных аэродромов длиной 1800 м, так и с грунтовых площадок длиной 600-900 м.
В настоящее время заводом «АВИАНТ» выполняется заключенный с Министерством обороны Украины договор на поставку первых самолетов Ан-70.
Базовый вариант самолета Ту-334 – самолет Ту-334-100 рассчитан в туристическом классе на 102 пассажира, обеспечивает дальность полета 3150 км со скоростью 820 км/ч. 30 декабря 2003 года на самолет Ту-334-100 получен сертификат.
Кроме вышеуказанных проектов, «АВИАНТ» планирует принять активное участие в кооперации по возобновлению производства уникального транспортного самолета Ан-124 «Руслан», аналогов которому нет в мире, предназначенного для перевозки крупногабаритных и тяжелых (до 150 тонн) грузов.
У «АВИАНТа» есть все основания оптимистически смотреть в будущее. Последние несколько лет завод постоянно увеличивает объемы производства, и есть уверенность, что данная тенденция будет продолжаться.
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ОКБ имени А.С. Яковлева продолжает работу по программе учебно-боевого самолета нового поколения Як-130, выбранного по конкурсу для ВВС России.
Самолеты 01, 02 и 03 в серийной конфигурации прошли заводские испытания и переданы на государственные испытания.
Наличие трех самолетов позволит закончить объем испытаний для предварительного заключения в 2006 г. и получить акт государственных испытаний в 2007 г.
Предусмотрена постройка установочной партии из 12 самолетов. Всего ВВС России требуется не менее 200 самолетов. Их серийное производство запланировано на двух заводах – Нижегородском и Иркутском. Подписаны контракты на поставку Як-130 Министерству обороны России и в Алжир.
Серийный выпуск двигателей АИ-222-25 для Як-130 осуществляется совместно украинским предприятием «Мотор Сич» и российским «Салют».
Як-130 имеет максимальную универсальность, может быть легко адаптирован к требованиям ВВС различных стран. Использование УБС Як-130 в училищах, строевых частях и центрах боевой подготовки позволит в 4-5 раз снизить затраты на эксплуатацию и сохранить ресурс боевых самолетов и «спарок». В локальных конфликтах Як-130 сможет решать боевые задачи с максимальной эффективностью и при меньших затратах, чем существующие самолеты 4-го и 5-го поколений.
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Воздушный щит Украины


В этом году Украина будет отмечать 15-летие обретения независимости. За прошедший период Вооруженные Силы страны прошли непростой путь, который пессимисты называют развалом, а оптимисты – реформированием. Статистические данные о современном состоянии военной авиации нашего государства представлены в ежегоднике «Белая книга», который подготовило Министерство обороны Украины с целью информирования общественности о текущем положении Вооруженных Сил, а также направлениях военного строительства. Из этого издания следует, что авиацией располагают все три вида Вооруженных Сил: Сухопутные войска, Воздушные силы и Военно-Морские силы. По состоянию на конец 2005 г. в общей сложности насчитывалось 575 боевых самолетов и 182 боевых вертолета, из них в боевом составе – 208 и 120, соответственно. Наибольшим количеством летательных аппаратов располагали Воздушные силы, в которые не так давно были объединены ВВС и ПВО Украины. В их боевом составе насчитывалось 204 боевых и 32 транспортных самолета, которые находились на вооружении трех истребительных, одной бомбардировочно-разведывательной, одной штурмовой, одной транспортной авиабригад. Армейская авиация Сухопутных войск располагала 106 боевыми вертолетами, а в распоряжении Военно-Морских сил находились 4 противолодочных самолета и столько же противолодочных вертолетов. Из «Белой книги» также следует, что к 2011 г. в Воздушных силах будет насчитываться 216 боевых и 26 транспортных самолетов, в Армейской авиации – 76 боевых вертолетов, в составе ВМС сохранится 4 противолодочных самолета, а количество противолодочных вертолетов возрастет до 10.
Эти сухие цифры говорят о многом, но чтобы полнее понять сложившуюся ситуацию, мы предлагаем читателям интервью заместителя командующего Воздушными силами по авиации, начальника авиации генерал-майора Юрия Синенко, которое он дал в апреле этого года корреспонденту газеты Министерства обороны Украины «Народна армiа» Андрею Яцику (дается на языке оригинала). 
– Перш за все слід відзначити, що, за результатами 2005 року, сталося чимало позитивного в плані підготовки льотного складу та підтримання справності авіаційної техніки. Одним із головних його здобутків було виконання плану бойової підготовки в межах виділених матеріально-технічних засобів, причому без жодних аварій і катастроф. Упродовж цього періоду ми змогли закласти серйозний фундамент для подальшого удосконалення бойової підготовки.
А вже нинішнього року ми подвоїли кількість екіпажів, які входять до складу Об'єднаних сил швидкого реагування. Зараз для нас головне – підтримання рівня льотного складу в системі протиповітряної оборони, виконання заходів зі застосування ударної і транспортної авіації. Таким чином, 2006 рік буде більш змістовним, а значить – і більш складним.
Уже на початку січня мали необхідну кількість пально-мастильних матеріалів, які дозволили збільшити інтенсивність польотів порівняно з аналогічним періодом
минулого року. Як наслідок – суттєво зросла кількість льотних змін, а наші льотчики зараз мають у півтора-два рази вищий наліт, ніж на початку 2005-го. Наприклад, середній наліт на екіпажі ОСШР сьогодні 16-18 годин, а для решти – майже 7 годин.
Але сьогодні перед військовою авіацією поставлено завдання не лише збільшити кількісні показники, а й підвищити якість завдань з бойової підготовки. Це стосується роботи на полігонах, несення бойового чергування тощо. До польотів, як я вже казав, буде залучена більша кількість екіпажів. На поточний рік ми спланували виконання повітряних стрільб винищувальною авіацією не лише вдень (як було торік), а й уночі. Подібного, до речі, ми не робили років п'ятнадцять… Такі ж завдання стоятимуть і перед бомбардувальною, штурмовою, транспортною авіацією.
Почавши торік, ми продовжуємо підготовку льотчиків на класність. Завдяки цьому у нас суттєво побільшало військових льотчиків І і II класу. Зросла й кількість тих фа-
хівців, які здатні сьогодні виконувати завдання у найскладніших метеоумовах. Зараз більшість екіпажів авіаційних з'єднань літають як удень, так і вночі. Поступово ми робитимемо дедалі більший наголос на удосконалення професійної майстерності саме молодих кадрів. Для цього маємо достатньо досвідчених і добре підготовлених інструкторів, які зможуть виховати надійну зміну.
– Скажіть, чи вистачить пального для виконання усього комплексу заходів бойового навчання цього року?
– На жаль, проблема з ним у нас була завжди. Дива не сталося і тепер. Хоча, як я казав, на початку року ми мали певну кількість авіаційного гасу для того, аби успішно приступити до польотів. Зараз його запаси вичерпуються, що, на жаль, може спричинити зменшення кількості льотних змін. Тож вже оголошений тендер на придбання нової партії ПММ.
Сьогодні керівництвом Міноборони України, Генерального штабу ЗС України робиться все можливе, аби забезпечення відбувалося згідно із заявленими потребами. Принаймні відповідні кошти для цього вже маємо. Але проблема не стільки в їх наявності, скільки у відсутності необхідної кількості самого пального в Україні. Проте, на мій погляд, ця проблема буде своєчасно вирішена.
– Минулого року через відсутність того ж пального не літали курсанти 3 курсу Харківського університету Повітряних Сил. Чи повториться подібне у 2006-му?
– На жаль, ця проблема поки що залишається. Фінансування навчання курсантів відбувається з іншої бюджетної програми, на яку кошти в повному обсязі не надійшли. Проте командування Повітряних Сил переконане, що найближчим часом необхідна кількість палива буде завезена на аеродром у Чугуєві, і курсанти старших курсів вже цього місяця зможуть приступити до польотів на літаках Л-39, Ан-26, вертольотах Мі-8. Другокурсники, як і раніше, літатимуть на Як-52 і Мі-2.
Звичайно, для нинішніх четвертокурсників, які мало літали минулого року, навчальна програма буде набагато інтенсивнішою. Вони отримають максимальний наліт – не менше 90 годин. В іншому ж разі, як на мене, перенавчання випускників з нальотом 45-50 годин на бойові літаки є просто недоцільним.
– Яка доля випускників 2005 року? Чи змогли вони вже освоїти бойові літаки?
– Це питання дуже важливе для командування Повітряних Сил ЗС України, і ми постійно тримаємо його на контролі. Слід сказати, що всі молоді лейтенанти- випускники пройшли відповідну теоретичну перепідготовку в 33-му навчальному центрі в Миколаєві, а сьогодні продовжують службу в своїх частинах.
Проте далеко не всі з них змогли піднятися в небо. На жаль, дехто не зможе зробити це і нинішнього року. Адже сьогодні літають лише конкретно визначені екіпажі, які входять до складу Об'єднаних сил швидкого реагування. А частина випускників так і не потрапила до цієї категорії. Та, наголошую, це не закономірність. І тут не все так безнадійно. Ми практикуємо індивідуальний підхід, який дозволяє у межах встановлених норм за рахунок більш підготовлених льотчиків дати наліт молодим пілотам.
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В конце 2005 г. Армейская авиация Сухопутных войск Украины располагала 106 боевыми вертолетами,
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… а Военно-Морские силы – 4 противолодочными вертолетами

– Збільшення інтенсивності польотів неодмінно тягне за собою вірогідність виникнення нештатних ситуацій…
– Справді, нещодавно ми мали два небезпечних інциденти, зокрема, в авіаційних з'єднаннях, розташованих в Івано-Франківську та Мелітополі. В обох випадках пілоти посадили свої літаки з відмовою одного із двигунів, успішно впоравшись з цією нештатною ситуацією за досить складних погодних умов.
При цьому слід відзначити і грамотні дії офіцерів групи керівництва польотами.
За висновками комісій, відмови сталися винятково з технічних причин. Тому нами вжито відповідні заходи для посилення роботи з льотним, інженерно-технічним складом, фахівцями забезпечення тилу і зв'язку щодо підвищення безпеки польотів та запобігання подібного.
Ще однією проблемою є початок сезонної міграції птахів. І якщо льотчику не вдасться уникнути зіткнення з птахом, то він повинен чітко уявляти собі алгоритм дій в такій ситуації, не розгубитися та взяти її під контроль. Саме так спрацював пілот в авіаційному з'єднанні, що дислокується у Борисполі.
– На нещодавній зустрічі командувача Повітряними Силами ЗС України з представниками ВПС США йшлося про активізацію співпраці сторін і, зокрема, за участю бойових підрозділів. Є конкретні плани на цей рік?
– Торік наші транспортні літаки вже брали участь у широкомасштабних міжнародних навчаннях. Цього року ми маємо на меті надалі розширювати таку співпрацю. Всього сплановано понад 60 заходів за участю Повітряних Сил, з них – у трьох навчаннях. Нещодавно наш транспортний літак Іл-76 успішно виконав завдання щодо перевезення підрозділу ВМС ЗС України для участі у спільних навчаннях ВМС НАТО «Брилліант Марінер- 2006». У червні плануємо взяти участь у двосторонньому навчанні «Тугий вузол» разом із Королівськими ВПС Великої Британії. Зараз ми відпрацьовуємо плани щодо забезпечення цієї роботи на наших полігонах та сумісне навчання із залученням нашої бомбардувальної, штурмової та винищувальної авіації, включаючи ведення повітряних боїв. Згодом на території України відбудеться двостороннє навчання «Спільні зусилля» за участю нашої транспортної авіації та літаків ВПС США із авіабази Рамштайн, що в Німеччині. Є у планах і спільні заходи з авіацією ЗС Російської Федерації.
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Наиболее современным ударным самолетом в Украине по-прежнему остается фронтовой бомбардировщик Су-24М
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L-39 в Украине используются не только для обучения курсантов, но и поддержания летных навыков строевых пилотов

Сподіваємося, що Верховна Рада нового скликання дасть дозвіл на участь підрозділів іноземних держав у цих заходах. В іншому разі ми просто будемо варитися у «власному соку» і не зможемо удосконалювати свій вишкіл, переймаючи чималий досвід зарубіжних авіаторів.
– Чи не головною перешкодою для повномас- штабної співпраці є незнання нашими військовослужбовцями англійської мови. І льотчики від цього потерпають як ніхто інший. Як впливаєте на виправлення ситуації?
– Не можна сказати, що в усіх авіаційних підрозділах активно взялися до ліквідації цієї прогалини. Поки що впроваджено пі- лотну програму для особового складу з'єднання, що дислокується у Старокос- тянтинові. Льотчики і техніки мають змогу опанувати тримісячний навчальний курс з відривом від основної діяльності як безпосередньо на місці, так і в Харківському університеті Повітряних Сил.
Крім того, ми маємо можливість направляти найбільш підготовлених льотчиків на навчання до США, після чого вони складуть основу сил, що братимуть участь у міжнародних заходах, зокрема й на керівних посадах, у штабах.
З іншого боку, кожен військовослужбовець прекрасно розуміє, що він сам є ковалем власного щастя, а без знання іноземних мов у перспективі служити буде надзвичайно важко.
– А як щодо стану справ із продовженням термінів експлуатації літальних апаратів та двигунів, їхньою модернізацією та адаптацією до міжнародних стандартів?
– В авіації це питання стає з кожним роком все гострішим. Час робить свою справу – техніка старіє, а «наздоганяти», як відомо, завжди набагато складніше. Задля цього у 2006 році ми здійснюємо роботу з Російською компанією «МІГ» щодо продовження термінів експлуатації і модернізації літаків МіГ-29.
Подібні програми ми маємо і для інших типів літаків, а кошти для цього
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Боеспособность украинской истребительной авиации в ближайшей перспективе во многом будет зависеть от модернизации МиГ-29 и Су-27
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Украинские Ил-76 стали привлекаться к совместным военным учениям со странами НАТО

сплановані до 2011 року. Це дозволить забезпечити наші авіаційні частини оновленою технікою із прийнятними для нас характеристиками, які також відповідатимуть і міжнародним вимогам. Хоча, зазначу, у цілому це досить капіталомісткий процес. Поки що ми переобладнуємо декілька літаків Іл-76 та Ан-26 «Ша» до вимог ІКАО.
– Юрію Михайловичу, скажіть, будь ласка, яка доля декількох десятків фронтових бомбардувальників Су-24, що зараз знаходяться на базі зберігання авіаційної техніки ПС ЗС України? Як відомо, терміни їхньої експлуатації закінчаться лише за 10 років…
– Ці літаки на сьогодні виведені з бойового складу Повітряних Сил. Зараз очікуємо прийняття відповідного рішення. Перспективи їхнього подальшого використання для потреб Повітряних Сил ЗС України в такому варіанті, який маємо сьогодні, немає. Це літаки перших серій, які застаріли як фізично, так і морально. Для їхньої модернізації коштів у нас немає, і робити це не зовсім доцільно – авіаційна техніка у такій кількості нам не потрібна. У перспективі ці літаки можуть бути реалізовані зацікавленій стороні або ж використані як ремонтний фонд.
– Коли слід очікувати поповнення парку авіаційної техніки Повітряних Сил сучасними літаками вітчизняного виробництва?
– Ми сподіваємось, що одразу ж після завершення льотних випробувань Ан-70 цей літак надійде на озброєння і наших Повітряних Сил. Такі програми існують, і для них виділені кошти. Це перспектива найближчих 3-5 років. Для реалізації програми «Відкрите небо» ми плануємо придбати один літак Ан-74ТК з відповідним обладнанням замість Ан-ЗОБ. У перспективі маємо намір замінити літаки Ан-26 на більш сучасні Ан-140.
Повертаючись до сьогодення, наголошу, що командування Повітряних Сил ЗС України об'єктивно оцінює всі негаразди і труднощі, які здатні позначитися на нашій життєдіяльності. Ми вживаємо різноманітних, а часом – нестандартних заходів у межах прийнятного, аби наші пілоти літали як на навчально-бойових, так і на бойових літаках. Аби довести, що авіація – не музей під відкритим небом, а реальна техніка, люди, робота і, відповідно, реальні результати. 
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Парк украинской военно-транспортной авиации в ближайшие годы могут пополнить Ан-70 и АН-74ТК
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Чугуевский авиационный ремонтный завод
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Директор ГП МОУ «Чугуевский авиационный ремонтный завод» СОЛОВЬЕВ Олег Витальевич

Я благодарен редакции журнала Авиация и Время за возможность познакомить читателей с нашим предприятием, его настоящим н перспективами на ближайшее будущее.
В настоящее время Чугуевский авиационный ремонтный завод представляет собой мощный современный промышленный комплекс как по ремонту и модернизации самолетов МиГ-23 и Л -39, так и по производству (в ближайшем будущем) беспилотных летатательных аппаратов.
В 2005 году предприятие подтвердит свой статус надежного партнера. Подтверждением этому стало вручение сертификата на соответствие систем качества требованиям международных стандартов ISO 9001 версии 2000 года.
Несмотря на фактическое отсутствие госзаказа со стороны Министерства обороны Украины (потребность в ремонте учебных самолетов Л-39 из года в год растет, а финансирование соответствующих статей уменьшается), ЧАРЗ остается одним из наиболее востребованных в мире по ремонту самолетовЛ-39. Можно привести статистику – за 3 года для инозаказчика нами отремонтировано 35 самолетов Л-39.
Сегодняшний день и перспективы в будущем руководство завода связывает с новыми программами, прежде всего с модернизацией самопета Л-39 Одно из направлений, которое вызвало наибольший интерес у специалистов, в там числе и Министра обороны Украины, связано со значительным повышением эффективности средств объективного контроля н обработки почетной информации.
Замена штатных регистраторов пита САРПП-12 на адаптированные к требованиям обеспечения безопасности полетов учебных самолетов Л-39 регистраторы БУР-4-1 позволила в пять раз увеличить количество регистрируемых параметров и разовых команд При этом компьютерная обработка информации проводится в реальном масштабе времени с возможностью трехмерного.моделирования выполняемого полетного задания с определением параметров в заданный момент времени. При этом значительно, в десятки раз. сокращено время и повышена точность обрабатываемой информации.


[image: ]



[image: ]



[image: ]

На протяжении последних двух лет предприятие активно занимается беспилотной тематикой. Проанализировав рынок как в Украине, так и за рубежом, мы пришли к выводу, что этот путь при активной государственной поддержке в ближайшие 3-4 года позволит создать достаточно современный п востребованный отечественный комплекс ВИЛА для решения самых разнообразных задач. И стоимость этого комплекса, конечно же. будет меньше, чем те десятки миллионов евро, по которым Украине предлагают свою продукцию зарубежные производители.
За крайне короткое время без какой-либо помощи от государственных структур нам удалось от идеи дойти до создания конструкторской документации, автономного технологического цикла на базе вновь созданного производственного участка и реализовать изготовление четырех беспилотных летательных аппаратов по версии «СТРЕПЕТ-Л» и «СТРЕПЕТ-С» (Л – легкий, взлетная масса 80 кг, полезная нагрузка 20 кг; С – средний, взлетная масса 200 кг. полезная нагрузка 50 кг). Обе версии находятся на различных этапах летных испытаний. Проведенная работа по поиску партнеров по разработке спецоборудования, наземных элементов комплекса, канате связи и управления подтверди т возможность создания комплекса в Украине.
Мы по-прежнему надеемся, что соответствующие государственные структуры проявят интерес к этому направлению разработок в Украине и увидят, что у себя можно создавать не хуже, чем.за границей.
В заключение хотел бы поздравить всех люби течей авиации с открывающимся очередным Международным авиасалонам «АВIАСВIТ-ХХ1» и пригласить в наш павильон на этой выставке.


Стремиться ввысь и ощущать полет,

Мир видеть – этим человек живет
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С создания в 1908 году Одесского аэроклуба, президентом которого стал банкир, предприниматель и знаменитый меценат Артур Антонович Анатра, берет начало история отечественного практического воздухоплавания (авиации).

8 марта 1910 года на беговом поле одесского ипподрома был осуществлен первый в истории России полет аэроплана системы «Фарман», пилотируемого Михаилом Ефимовым. А уже 14 (27) апреля 1911 года пилот Николай Костин поднял в небо Одессы первый аэроплан, построенный в мастерских морского батальона под руководством подполковника Харлампия Стаматьева. На базе этих мастерских был создан «Завод самолетов Анатра», а первый полет построенного здесь самолета считается датой рождения завода.
К началу Первой мировой войны «Завод самолетов Анатра» являлся одним из мощных авиационных предприятий, производивших, кроме иностранных марок аэропланов, самолеты собственной конструкции системы «Анатра», среди которых наиболее успешным был самолет «Анатра- Анасаль», созданный в 1915 г.
Сегодня ГП «ОАРП «Одесавиаремсервис» осуществляет ремонт и модернизацию самолетов типа МиГ-21, МиГ-23, МиГ-27, Л-39, Як-52 и их агрегатов; авиадвигателей Р-11, Р-13, Р-25, Р-95Ш, АИ-25ТЛ и коробок самолетных агрегатов (КСА-2(3)) для самолетов МиГ-29; освоен ремонт вертолета Ка-26 и двигателя М-14. Предприятие занимается оборудованием салонов повышенной комфортности для самолетов Ан-24, Ан-26, Ан-30 и вертолетов Ми-8, Ми-17, а также серийно производит для авиационной техники шланги высокого и низкого давления, резинотехнические изделия и остекления из органического стекла А0-120А и С0120. В 2003 году модернизированный здесь самолет типа Л-39 был продемонстрирован на Международном авиакосмическом салоне Le Bourget в Париже. Завод выполняет работы по изготовлению и модернизации стендового и станочного оборудования, осуществляет ремонт средств измерения и контрольно-проверочной аппаратуры. На базе предприятия проводится обучение специалистов Заказчика техническому обслуживанию и технике пилотирования самолетов типа МиГ-21, МиГ-23, Л-39, Як-52. Продукция ГП «ОАРП «Одесавиаремсервис» сертифицирована Министерством обороны и Госавиаслужбой Министерства транспорта Украины, а также Международным бюро качества «Веритас», что подтверждено сертификатами ISO-9001 и SAE AS9110 (EN9110).
Недавно на нашем предприятии была построена экспериментальная реплицированная копия самолета «Анатра-Анасаль». Этот самолет, получивший название «Анатра-2», допущен к выполнению демонстрационных полетов, перелетов по МВЛ II категории, внетрассовым перелетам, переучиванию, введению в строй и проверке техники пилотирования летно-подъемного состава.
Возрождение легендарного самолета – это возвращение истории авиации в Одессу. Мы выбрали правильный путь. Старейшее предприятие авиационной отрасли возвращает себе звание авиастроительного завода, обогащая не только историческую и культурную жизнь Одессы, но и Украины в целом.
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Фирма «Лилиенталь»: сегодня и завтра


Уважаемые читатели «АиВ», позвольте рассказать вам о современных достижениях харьковской Авиафирмы «Лилиенталь» и ее планах на будущее.
Продолжающееся совершенствование конструкции самолета Х-32 «Бекас» и забота о комфорте пилотов привели к созданию новой более просторной кабины самолета. При этом значительное увеличение миделя кабины не привело к ухудшению скоростных характеристик самолета, а наоборот, максимальная скорость в горизонтальном полете возросла на 10-15 км/ч за счет более плавных обводов кабины и полного капотирования двигателя Rotax-912ULS. На агрохимическом варианте самолета Х-32СХ с новой кабиной сохранена возможность установки популярного у эксплуатантов подфюзеляжного подвесного химического бака. Большой популярностью у эксплуатантов пользуется еще одна новинка – индикатор минимальной скорости, представляющий собой сигнализатор (звуковой и световой) предупреждения выхода на режимы сваливания, что существенно повышает безопасность полетов, особенно на малых высотах.
Параллельно с общим совершенствованием системы подготовки пилотов легкой авиации, как коммерческих, так и приват-пилотов, в Украине и ближнем зарубежье центры авиационной подготовки начинают использовать самолет Х-32УТ в качестве основной учебной машины. Так, в России подготовку на самолетах Х-32 проводит сертифицированный авиационный центр в г. Казань. А Международный авиационный центр подготовки в Киеве пошел еще дальше и приобрел специальный учебный самолет Х-32-912УТШ, оснащенный совместно ручкой управления самолетом и штурвалом. Это позволит центру расширить область применения самолета и, кроме обучения пилотов легкой авиации, проводить на нем начальную подготовку и переподготовку пилотов гражданской авиации. Причем самолет Х-32-912УТШ выпускается в вариантах с приборным оборудованием метрической и футовой (английской) систем. Этой модификацией самолета заинтересовались также военные, т.к. им необходимо готовить и истребителей, и пилотов транспортной авиации. Поэтому в настоящее время в Харьковском университете Воздушных сил Украины разрабатываются программы летной подготовки курсантов на самолете Х-32.
С 1993 года произведено более 160 самолетов Х-32 «Бекас». Широкому распространению самолетов этого типа в различных сферах авиационной деятельности способствует не только статистика безупречной их эксплуатации, но и тот факт, что в Украине сертифицированы все основные модификации и исполнения самолета: учебно- тренировочная, сельскохозяйственная и базовая патрульная, оснащенные двигателями мощностью 64 и 100 л.с. Причем срок действия сертификата на право производства, выданного в 2003 году, после плановой проверки этого года продлен на очередной срок.
Для Авиафирмы «Лилиенталь» задачей сегодняшнего дня является получение сертификата на техническое обслуживание, а в дальнейшем и сертификата разработчика авиационной техники. Наши специалисты прилагают максимум усилий, чтобы завершить работы по подготовке к сертификации предприятия на право технического обслуживания авиатехники в самое ближайшее время (еще до выхода в свет этого номера журнала).
Наша фирма совершенствует и систему сбыта своей продукции. Так, для украинских покупателей «Лилиенталь» с января 2005 года перевел свою дочернюю фирму «Густав» на единый налог, благодаря чему при покупке практически не надо платить НДС, т.е. самолет стал почти на 18% дешевле. Отлично зарекомендовала себя поставка «Бекасов» российским заказчикам через фирму «Улисс» (г. Белгород) – российского партнера «Лилиенталя». Получение растаможенных самолетов Х-32 прямо в Белгороде избавляет покупателя от хлопот, связанных с таможенным оформлением ввоза. Для тех же заказчиков, которых не затрудняет внешнеэкономическая деятельность, сохраняется возможность прямой покупки самолета в Харькове.
Совершенствуется также система сервиса и сбыта самолетов в арабском мире через сеть представительств в Африке и на Ближнем Востоке. В ближайших планах – создание совместного производства на базе этих представительств.
Литовским представительством нашей фирмы освоен комплекс мероприятий по улучшенной внешней отделке и отделке салона Х-32 для продажи в странах Европы.
Авиафирма «Лилиенталь», как один из крупнейших производителей легкой авиатехники в Украине, по-прежнему ориентирована на внешний рынок. Но мы уверены, что уже сейчас сложились условия для бурного роста авиации общего назначения в нашей стране, и «Лилиенталь» будет вносить в развитие украинской АОН свою посильную лепту.
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Легкий многоцелевой самолет Т-10 «Авиа-Тор»
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Отделение «ТММ»-Авиа, входящее в состав крупного украинского холдинга «ТММ», является одним из производителей легкой авиационной техники в Украине. Знания и опыт специалистов отделения позволяют создавать образцы авиационной техники с летно-техническими и эксплуатационными характеристиками, полностью удовлетворяющими требованиям заказчиков.

Вниманию заинтересованных лиц представляется очень легкий многоцелевой самолет Т-10 «Авиа-Тор» (экспортное наименование Т-10 «Frigate» (Т-10 «Фрегат»), предназначенный для выполнения широкого круга авиационных задач. В настоящее время самолет строится серийно в Харькове. Введение в строй в 2005-м году дополнительных производственных площадей позволяет в настоящее время обеспечить темп выпуска не менее двух самолетов в месяц и дает возможность дальнейшего наращивания объемов производства. Подана заявка в Госавиаслужбу Украины на получение сертификата типа самолета по нормам летной годности JAR-VLA. Предусматривается сертификация производства.
По аэродинамической компоновке самолет Т-10 представляет собой подкосный высокоплан с тянущей силовой установкой, трехопорным неубираемым шасси с самоориентирующимся носовым колесом и тормозными основными колесами. Конструкция шасси обеспечивает эксплуатацию самолета с малоподготовленных взлетно-посадочных площадок, а также с ИВПП. Имеется возможность установки поплавкового и лыжного шасси (для варианта с хвостовым колесом).
Самолет – двухместный с закрытой вентилируемой кабиной экипажа с прекрасным обзором, рядным расположением кресел (два рядом), создан специально для обучения пилотов и учебно-тренировочных полетов, выполнения авиахимических работ, патрулирования и воздушного мониторинга. В варианте «СХ» на самолет устанавливается навесное технологическое оборудование.
В базовом варианте тянущая силовая установка самолета состоит из поршневого четырехтактного двигателя Rotax-912 ULS/S мощностью 100 л.с. с моноблочным деревянным двухлопастным ВФШ диаметром 1860 мм, и позволит развивать самолету максимальную скорость 180 км/ч, крейсерскую скорость 150 км/ч и максимальную скороподъемность до 6 м/с. По требованию заказчика может быть установлен двигатель Jabiru 2200 (80 л.с.) или Rotax-912/912 JL (80 л.с.). Запас топлива в двух крыльевых топливных баках – 80 литров (2x40 литров, бензин АИ-95/98), что обеспечивает максимальную дальность полета 800 км или максимальную продолжительность полета 7 часов.
Крыло самолета – однолонжеронное (передний лонжерон и задняя стенка). Материал лонжерона и задней стенки – клееная древесина, что позволяет получать в процессе эксплуатации хорошие усталостные характеристики обструкции крыла. Нервюры и законцовки крыла выполнены из стеклопластика. Консоли крыла имеют возможность складываться вдоль фюзеляжа (опция), а горизонтальное оперение – вдоль киля без полной отстыковки от фюзеля-жа данных элементов оперения, что существенно облегчает сборку, разборку, транспортировку и хранение самолета. Обшивка крыла и оперения – синтетическая ткань. Размах крыла – 9,14 м, площадь крыла – 13,70 кв.м.
Фюзеляж самолета – ферменной конструкции из нержавеющей стали. Максимальная взлетная масса самолета – 50 кг, масса пустого – 310 кг, масса полезной нагрузки – 240 кг (с учетом массы топлива), эксплуатационные перегрузки – +4,0/-2,0. Длина самолета – 6,54 метра, высота самолета – 2,71 метра.
Самолет оснащен пилотажно-навигационным оборудованием для полетов по правилам визуальных полетов. По желанию заказчика возможна установка радиосвязного и дополнительного пилотажно-навигационного оборудования.
При проектировании самолета особое внимание было уделено выживанию экипажа в аварийных ситуациях, обеспечению качества пилотирования на малых высотах, технологичности и ремонтопригодности конструкции. На самолете предусмотрена возможность установки быстродействующей парашютной системы спасения (БПС) самолета вместе с экипажем типа КС-500-2 (производитель ООО «Фирма «МВЕН», Россия).
Летно-технические характеристики самолета позволяют выполнять на нем полеты после соответствующей теоретической и летной подготовки практически всем желающим.
Время летать, господа!
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