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Уважаемые участники и гости 7-го международного авиационно-космического салона "АвiаСвiт-XXI"!



[image: ]

Нынешний авиасалон проводится в год 100-летия отечественного авиастроения и 90-летия Киевского авиационного завода – одного из двух крупнейших самолетостроительных предприятий Украины. Эти юбилейные даты не только напоминают нам, современникам, о славных многолетних авиационных традициях нашей страны, но и призывают к необходимости сохранять и развивать эти традиции.
Украина – авиационная держава, предприятия которой обеспечивают весь цикл от разработки до серийного выпуска и сопровождения в эксплуатации современной авиационной техники. Бренды «Антонов», «Мотор Сич» и «Ивченко-Прогресс» давно пользуются заслуженным уважением во всем мире. Однако всего несколько лет назад авиастроительный комплекс нашей страны по ряду причин находился в глубоком кризисе – не выполнялись даже оплаченные зарубежные заказы, что, конечно, негативно сказывалось на международном имидже Украины. Тем не менее, в стране нашлись здоровые силы и сегодня нельзя не заметить положительных тенденций. Харьковское государственное авиационное производственное предприятие поставило зарубежным заказчикам несколько самолетов по ранее заключенным контрактам. Серийный завод «Антонов» передал в эксплуатацию серийный Ан-148 и поднял в воздух первый Ан-32, построенный по недавнему контракту для Ирака. Наши предприятия выполняют свои обязательства и по программам международного сотрудничества с Россией и Индией. Надеюсь, что эти позитивные процессы будут развиваться, а нынешний авиасалон станет их наглядной демонстрацией.
Разрешите поздравить Вас с началом работы авиационно-космического салона «АвіаСвіт-ХХІ» 2010 года и пожелать всем плодотворной работы.
Александр Ларионов,
главный редактор журнала «Авиация и Время»
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Виталий Татарчук, Сергей Карамаш/ Киев



Создатель первого отечественного самолета
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Князь А.С. Кудашев в мундире инженера-путейца. Ориентировочно 1895-96 гг.

Авиационная история насыщена яркими личностями. Многие из них стали широко известными, память о других почти стерлась. К числу последних принадлежит и пионер отечественного самолетостроения князь Александр Сергеевич Кудашев. Попытки исследовать его наполненную загадками биографию предпринимали различные авторы, однако большинство исследователей основное внимание уделяло технической стороне его творчества. В некоторых работах содержится много неточностей, да и сама фигура Кудашева все время оставалась в тени. Сразу оговоримся, что данная статья также не может претендовать на полноту исследования, поскольку российские архивы остались для нас недоступными. Главной целью наших поисков в архивах и библиотеках являлось отображение киевского периода деятельности князя. Мы стремились на сугубо выверенной документальной основе отследить, уточнить и свести воедино разрозненные факты не только его собственной жизни, но и знатной родословной.
Княжеский род Кудашевых происходит от знатных татарских мурз. Так, одна из его линий восходит от князя Чепая-мурзы Кудашева, принимавшего участие в Московском осадном сидении 1618г. Этот знатный род внесен в VI часть родовых книг Киевской, Полтавской, Тамбовской и Херсонской губерний. Среди предков героя нашей статьи были люди незаурядные. Например, его дед Сергей Данилович (1795-1862) участвовал в войне 1812г. и в последовавшем за ней Заграничном походе русской армии. С 1828 г. он служил чиновником по особым поручениям при Киевском генерал- губернаторе. Похоронен был в Кресто-Воздвиженской церкви Киево- Печерской Лавры, рядом с матерью Екатериной Сергеевной (урожденной Баратовой, 1762-1847), принявшей постриг под именем Ефросинья. Двоюродный дед А.С. Кудашева – Николай Данилович Кудашев <1784- 1813) также принимал участие в войнах с наполеоновской Францией, в том числе, сражался под Аустерлицем и Бородино. Он дослужился до чина генерал-майора. Был женат на четвертой дочери фельдмаршала М.И. Кутузова Екатерине. Портрет Н.Д. Кудашева находится в Военной галерее Зимнего дворца в Санкт- Петербурге, а В.А. Жуковский увековечил его в поэме «Певец в стане русских воинов». Последним сражением Николая Даниловича стала «Битва народов» под Лейпцигом, в которой он получил смертельное ранение. Двоюродными братьями А.С. Кудашева были выдающийся философ Н.А. Бердяев (1874-1948), а также украинский поэт и переводчик С.А. Бердяев (1860-1914).
Сам Александр Кудашев родился 28 января 1872 г. 1* в Санкт-Петербурге. Он стал единственным сыном статского советника Сергея Сергеевича Кудашева (1834-?), у которого было еще пятеро дочерей.
В 1895 г. А.С. Кудашев окончил столичный Институт Корпуса инженеров путей сообщения Императора Александра I, а его первым местом работы стало строительство железной дороги Тифлис-Карс. Свои знания молодой инженер смог приложить и при сооружении моста через р. Куру. Доподлинно известно, что в 1897 г. он уже поселился в Киеве, где получил должность инженера новых работ на Юго-Западной железной дороге. Через год он стал заведовать землечерпательным караваном «Днепровский 4-й» в Киевском округе путей сообщения. Одновременно Кудашев занимался научными исследованиями в лабораториях Киевского университета Святого Владимира.
1* Все даты до 1918 г. даны по юлианскому календарю. Точная дата рождения А.С. Кудашева установлена авторами по документам Государственного архива г. Киева.
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Группа участников Первой авиационной недели. Первый слева А.С. Кудашев, рядом с ним предприниматель В.А. Лебедев, пятый слева М.Н. Ефимов. Санкт-Петербург, весна 1910 г.

К тому времени Александр Сергеевич был уже несколько лет человеком семейным. Его супруга Екатерина Васильевна, в девичестве Стенбок-Фермор, в 1896 г. родила сына, которого нарекли в честь деда и прадеда Сергеем. Интересно, что жена А.С. Кудашева приходилась, по всей вероятности, родной сестрой графу Ивану Васильевичу Стенбок-Фермору, который позднее стал председателем Императорского Всероссийского аэроклуба.
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Князь А.С. Кудашев в пилотском кресле своего первого самолета. Киев, Сырецкий ипподром, 23 мая 1910 г.

В октябре 1900 г. в профессиональной деятельности А.С. Кудашева произошел поворот – он был принят преподавателем и исполняющим обязанности экстраординарного профессора по кафедре строительного искусства в недавно открывшийся Киевский политехнический институт Императора Александра II. Позднее его избрали секретарем инженерного отделения. Служба князя в этом учебном заведении несколько раз прерывалась. Так, в октябре 1906 г. он вернулся в КПИ после четырехлетнего перерыва и был назначен преподавателем курса строительного искусства. Тогда же он стал работать в механической лаборатории института и вскоре издал научную работу «К вопросу про сопротивление железобетонных брусьев».
4 декабря 1908 г. в КПИ совершилось знаменательное событие – профессор механики Н.Б. Делоне в Большой Физической аудитории прочитал лекцию «О воздухоплавании» с демонстрацией диапозитивов и кинокадров. Она имела огромный успех, и уже через 10 дней в институте создали студенческий воздухоплавательный кружок! Для его членов несколько преподавателей КПИ стали читать специальные лекции. В литературе часто встречается утверждение, что среди них был и Кудашев, однако, увы, это не находит документального подтверждения.
Авиационная жизнь Киева в те годы была весьма содержательной. Так, с ноября 1909 г. стало действовать Киевское общество воздухоплавания (КОВ), занимавшееся устройством воздухоплавательных выставок, изданием литературы по авиационной тематике, организацией показательных полетов, обучением пилотов, оборудованием аэродромов. Авторам удалось выяснить, что Кудашев не значится в списке основателей общества, во всяком случае его автографа нет среди собственноручных подписей на ходатайстве о регистрации новой организации. Но 30 декабря 1909 г. на заседании совета КОВ Кудашева вместе с еще одиннадцатью лицами единодушно избрали действительными членами общества. В тот же день он был избран членом научно- технического и спортивного комитетов КОВ сроком на один год.
Первые подтвержденные сведения о приобщении Кудашева к полетам относятся к февралю 1910 г. Тогда он находился во Франции и во время авиационной недели в Реймсе поднялся в воздух на самолете вместе с известным русским авиатором М.Н. Ефимовым. Вернувшись в Киев, Кудашев 1 марта того же года подал на имя директора КПИ заявление с просьбой разрешить соорудить возле химического корпуса временный деревянный сарай для постройки аэроплана собственной конструкции. 10 марта Правление института удовлетворило просьбу.
Первый самолет Кудашева представлял собой ферменный биплан с двигателем «Анзани» в 35 л.с. и тянущим воздушным винтом. Кроме хвостового оперения, он имел передний руль высоты, что было весьма популярным в те годы решением. В целом аппарат являлся оригинальной конструкцией, и его автора никак нельзя упрекнуть в копировании западных образцов. Постройку самолета сопровождали постоянные неприятности. Так, 20 мая газета «Киевлянин» писала, что на днях «во время испытания мотора разорвался пропеллер, поскольку слишком тонкие болты, которые крепили его к мотору, врезались в дерево и тем ослабили его прочность. Обломки винта разлетелись в разные стороны со страшной силой. Несчастных случаев с людьми не произошло». Новый воздушный винт князю подарил еще никому не известный студент Игорь Сикорский, ставший впоследствии знаменитым авиаконструктором.
Буквально через несколько дней «Киевлянин» опубликовал по-настоящему сенсационную новость. «Вчера, 23 мая, на Сырецком ипподроме состоялся первый полет русского авиатора на аэроплане, построенном в России. Честь первого полета на русской летательной машине принадлежит инженеру князю А. С. Кудашеву…». Далее были подробно описаны самолет и обстоятельства, при которых он строился, а также рассказывалось о самом полете. Он не был официально зарегистрирован, и фактически эта публикация установила исторический приоритет Кудашева среди отечественных авиаторов. Под заметкой вместо имени автора стояла лишь одна буква «А» – так или псевдонимом «Авиатор» тогда подписывал свои статьи студент Политехнического института Г.П. Адлер (1886-1952). И ныне его содержательные публикации представляют едва ли не единственный авторитетный источник по тому периоду истории развития авиации и воздухоплавания в Киеве.
Еще одно известие о полете Кудашева содержится в письме профессора КПИ Н.А. Артемьева от 23 мая 1910 г. в редакцию журнала «Аэро- и автомобильная жизнь». Описывая полет, он указал, что самолет преодолел по прямой 70 м. Автор не преминул отметить, что «аэроплан А.С. Кудашева является первым русским аэропланом, который поднимался в воздух». Артемьев особенно гордился тем, что аппарат полностью построен в Киеве.
Свидетелями полета также были математик, пропагандист планеризма Николай Борисович Делоне (1856-1931) и его сын, математик, будущий член-корреспондент АН СССР Борис Николаевич (1890-1980). Оба они отмечали, что «эти детские начинания производили на собравшихся неизгладимые впечатления». Уже на склоне лет Б.Н. Делоне так описал знаменательное событие: «…в Киеве летал князь Александр Сергеевич Кудашев и летал на своем собственном самолете. Вначале он катался на нем по полю за Пушкинским парком, по утрам, а потом, в мае, наконец-то и полетел. Мы все это видели: это было потрясающее зрелище. Правда, я не знал, что Кудашев – профессор КПИ, думал, что он – великовозрастный студент».
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Самолет «Кудашев-1» на аэродроме

Необходимо отметить, что следом за первым самолетом Кудашева в России поднялись в воздух еще два аэроплана. 3 июня в Киеве И.И. Си- корский совершил полет на БиС-2, а 6 июня в Гатчине под Петербургом В.Ф. Булгаков – на биплане конструкции Я.М. Гаккеля. По продолжительности и дальности эти полеты мало отличались от достижения А.С. Кудашева. Исходя из этого, современные исследователи вполне резонно предлагают считать датой рождения отечественной авиации именно 23 мая (5 июня по новому стилю) 1910 г.
По имеющимся сведениям, Кудашеву удалось совершить на своем первом аэроплане всего 4 полета. К сожалению, при выполнении последнего из них аппарат налетел на забор и был сломан.
Осенью 1910 г. князь завершил постройку самолета «Кудашев-2». Это также был ферменный биплан, но с двигателем «Гном» в 50 л.с. и обычным горизонтальным оперением, без переднего руля высоты. Длина аэроплана составляла 8,75 м, площадь крыльев – 41 м2 , масса – около 300 кг. Его характерной особенностью стала конструкция шасси. В качестве стоек использовались ясеневые дуги, к изгибам которых на резиновых амортизаторах крепилась сквозная ось с колесами. По утверждению известного авиаконструктора
и исследователя авиационной истории В.Б. Шаврова, такая схема шасси в дальнейшем стала обычной, причем ее почти сразу же позаимствовали французы, применив на самолетах «Депердюссен». Увы, но и второй самолет Кудашева просуществовал недолго. Той же осенью во время одного из ночных полетов он был разбит в аварии.
Очередная неудача не охладила творческий энтузиазм князя, и уже к зиме 1910-11 гг. он создал свой первый моноплан «Кудашев-3». Самолет имел ферменный фюзеляж без обшивки, характерное дуговое шасси и двигатель «Анзани» в 35 л.с. Его конструкция выделялась исключительной легкостью, простотой и дешевизной. Достоверных сведений о полетах этой машины найти не удалось, известно лишь о ее пробежках и небольших подлетах. Таким образом, всего в Киеве Кудашев на свои собственные средства построил три самолета.
Полученные опыт и знания Кудашев применил во время работы в авиационной мастерской Русско- Балтийского вагонного завода (РБВЗ) в Риге, куда его в 1911 г. пригласил председатель совета акционеров этого предприятия M.B. Шидловский.
В Риге князь построил свой четвертый самолет, ставший развитием предыдущего моноплана. Конструктор решил оснастить его 50-сильным двигателем «Гном», а также предусмотрел два сменных варианта крыла: первый был рассчитан на скорость полета до 60 км/ч, второй – меньшей площади – до 80 км/ч. Для обшивки крыла использовалась прорезиненная ткань местного завода «Проводник». Первый раз самолет «Кудашев-4» (РБВЗ-1) поднялся в воздух 2 апреля 1911 г. Через десять дней он был продемонстрирован на первой в России Международной воздухоплавательной выставке, которая открылась в Михайловском манеже Санкт- Петербурга. 28 апреля самолет получил большую серебряную медаль Императорского Русского технического общества.
Во время проведения в Петербурге Второй международной авиационной недели (14-22 мая 1911 г.) князь на своем моноплане принимал участие в авиационных соревнованиях вместе с одиннадцатью другими авиаторами. К сожалению, и тут фортуна отвернулась от него. Во время неудачного приземления (фактически падения с 5-метровой высоты) Кудашев получил сильные ушибы. Самолет удалось быстро отремонтировать, и на нем выразил желание лететь авиатор М.Ф. Сципио дель Кампо. Однако он также не справился с управлением, совершил грубую посадку, завалил аппарат на бок и окончательно разбил его. Сам пилот уцелел.
Хотя Кудашев получил на РБВЗ возможность создавать самолеты собственной конструкции, главным его заданием являлось налаживание выпуска бипланов типа «Соммер». В 1911 г. по заказу Военного ведомства на РБВЗ построили 7 таких машин. Самолет имел невысокие летно-тех- нические характеристики, например, его скорость вблизи земли не превышала 60-65 км/ч. «Соммер-РБВЗ» мог использоваться в качестве учебного, однако его производство быстро свернули. Поводом для этого стала катастрофа, произошедшая 28 мая 1911 г. во время демонстрационного полета в Санкт-Петербурге, в которой погиб заводской летчик В.Ф. Смит.
Фактически в это же время было решено перенести авиационное производство РБВЗ в Петербург, и рижскую мастерскую закрыли. В 1912 г. в столице Российской империи начало действовать авиационное отделение РБВЗ. На должность главного конструктора Шидловский пригласил Сикорского, который прибыл с группой своих соратников. Некоторые современные авторы утверждают, что Кудашев продолжал плодотворно работать в содружестве с Сикорским и занимался прочностными расчетами практически всех его самолетов, созданных в Петербурге, благодаря чему те отличались высокой надежностью. Однако в литературе можно встретить и противоположную версию, согласно которой князь не сработался с молодыми коллегами и покинул РБВЗ.
Известные на сегодня документальные источники по жизни и деятельности А.С. Кудашева не позволяют ни подтвердить, ни опровергнуть эти мнения. В целом, затрагивающая личность князя историография вынуждена использовать очень бедную документальную базу. Это является и главной причиной радикальных расхождений по вопросу о дальнейшей судьбе А.С. Кудашева. Так, известные авиационные историки B.C. Савин и В.А. Моисеев без каких-либо ссылок на источники писали, что князь в 1914 г. окончательно оставил конструкторскую деятельность и вернулся к преподавательской работе, переехав во Францию. Не менее маститый их коллега В.Р. Михеев тоже утверждал, что, уйдя с РБВЗ, Кудашев снова преподавал, но после начала Первой мировой войны он добровольно пошел на фронт, воевал в пехоте (!) и погиб в 1917 г. Однако и этот уважаемый автор не приводит источников своей версии.
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В полете самолет «Кудашев-4». 1911 г.

Следует сказать хотя бы несколько слов о потомках князя. Сын авиаконструктора Сергей Александрович Кудашев прожил не долго и скончался в 1918 г. от тифа. Он был женат на француженке поэтессе и переводчице Марии Павловне Кювилье (1895- 1985). От этого брака в 1917 г. родился сын Сергей Сергеевич Кудашев. В 1930-е гг. овдовевшая М.П. Кювилье вышла замуж за знаменитого французского писателя Ромена Роллана и жила с ним в Швейцарии. При этом С.С. Кудашев фактически стал его названным сыном. Вероятно, благодаря достаточно тесным контактам Роллана с советскими властями, Сергей имел возможность выезжать за пределы СССР и вновь возвращаться, а также уцелел в мясорубке сталинских репрессий. Он окончил рабфак и механико-математический факультет Московского университета, затем поступил в аспирантуру. Много путешествовал, занимался спортом. Когда началась Великая Отечественная война, С.С. Кудашев пошел на фронт и погиб под Москвой в октябре 1941 г.
Интересным представляется и то, что пример А.С. Кудашева вызвал интерес к авиации у Л .Л. Селякова (1916- 2002), который стал известным советским авиаконструктором и, в частности, долгие годы возглавлял работы по Ту-134. Семьи князя и дедушки Селякова по материнской линии дружили между собой, и эти отношения сохранялись вплоть до 1927 г., когда Селяковы переехали в Москву.
В заключение мы хотим обратить внимание, что приоритет первого полета А.С. Кудашева на самолете собственной конструкции очень важен для современной Украины. Безусловно, необходимо продолжить воссоздание целостного жизнеописания князя. Вполне возможно, что в недрах зарубежных архивов удастся наконец-то отыскать документы, которые позволят закрыть белые пятна в биографии этого незаурядного человека, стоявшего у истоков отечественного самолетостроения.



ОАО " Мотор Сич"
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Председатель совета директоров ОАО «Мотор Сич» В.А. Богуслаев

7-й Международный авиационно-космический салон «Авіасвіт-ХХІ» – наиболее представительный авиасалон в Украине, на котором около 250 предприятий авиационной, ракетно-космической, оборонной и других отраслей из почти 30 стран мира продемонстрируют свою продукцию и новейшие разработки.
Открытое акционерное общество «Мотор Сич» является одним из ведущих в мире предприятий, реализующих полный цикл создания современных авиационных двигателей – от разработки, производства и испытания до сопровождения в эксплуатации и ремонта.
Качество и надежность выпускаемой предприятием продукции подтверждается ее успешной эксплуатацией более чем в 120 странах мира. Система качества ОАО «Мотор Сич» сертифицирована фирмой Бюро Веритас Сертификэйшн применительно к разработке, проектированию, изготовлению, ремонту и техническому обслуживанию авиационных двигателей, газотурбинных установок и передвижных электростанций. Производство и ремонт современных авиадвигателей сертифицированы Авиационным регистром МАК и Государственной авиационной администрацией Украины. ОАО «Мотор Сич» также признан как разработчик авиационных двигателей гражданских воздушных судов.
В разные исторические периоды на предприятии поэтапно осваивалось серийное производство двигателей для нужд отечественной авиации: от первых авиационных поршневых до газотурбинных двигателей для самых больших в мире вертолетов Ми-26 и самолетов «Руслан» и «Мрия».
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На данном этапе ведутся работы по подготовке к серийному производству авиационных двигателей: Д-27, АИ-222-25, АИ-25ТЛШ, АИ-450, Д-36 серии 4А, Д-436-148, АИ-450-МС для самолетов Ан-70, Як-130, Ан-74ТК-300, Ан-148 и переоснащения Ми-2 и L-39, которые находятся в эксплуатации.
Выпускаемые ОАО «Мотор Сич» двигатели семейства Д-436 – наиболее современные в своем классе в странах СНГ, отвечающие самым строгим стандартам по экономичности, эмиссии и шуму. Освоение в производстве турбореактивного двухконтурного двигателя Д-436-148 является одним из приоритетных направлений деятельности «Мотор Сич». Эта модификация, созданная на базе лучших конструктивных решений, в настоящее время составляет основу нашей перспективной программы.
Д-436-148 – уникальный двигатель, имеющий систему автоматического управления и контроля, которая позволяет оптимизировать его работу на всех участках маршрута, повысить надежность, сократить расход топлива и стоимость обслуживания. Он изначально предназначался для установки на российско-украинский самолет Ан-148 и по оценкам специалистов имеет хорошие перспективы применения на других самолетах.
Современная двухвальная ВСУ АИ-450-МС с эквивалентной мощностью 222 кВт создана на базе газогенератора АИ-450. Все ее детали и узлы разработаны конструкторами «Мотор Сич» на основе современных методов компьютерного проектирования. Наличие электронного макета ВСУ позволило выполнить ее сборку и установку в мотоотсек без доработок.
Применение ВСУ АИ-450-МС позволяет сократить время работы маршевых двигателей, повышает безопасность обслуживания, уменьшает затраты на вспомогательное наземное оборудование и обслуживающий персонал. Двигатель отвечает современным техническим требованиям, а его электронно-цифровая система регулирования обеспечивает контроль, диагностику, индикацию неисправностей и подсчет ее наработки.
ОАО «Мотор Сич» выпускает широкий спектр авиационных двигателей для вертолетов.
Новый маршевый вертолетный двигатель ТВЗ-117ВМА-СБМ1В по своим характеристикам соответствует современным техническим требованиям (АП-33) и имеет сертификат типа СТ 267-АМД, выданный Авиационным регистром МАК. Он создан на базе серийного сертифицированного турбовинтового двигателя ТВЗ-117ВМА-СБМ1 с использованием его газогенератора и свободной турбины. При разработке вертолетного двигателя использованы лучшие конструктивные решения, направленные на реализацию более высоких параметров и обеспечение заданных ресурсов, отработанных на двигателе-прототипе. Так, применение турбины компрессора с двигателем ТВЗ-117ВМА-СБМ1 позволило исключить использование в нашем двигателе покрывающих дисков, применяемых в двигателях ТВЗ-117 и имеющих ограничение по ресурсу.
Двигатель ТВЗ-117ВМА-СБМ1В имеет такие же массово-габаритные характеристики и присоединительные размеры, что и находящиеся в эксплуатации на вертолетах ««Ми» и «Ка>». Ранее выпущенные двигатели семейства ТВЗ-117 могут быть доработаны в конструктивный профиль ТВЗ-117ВМА-СБМ1В при проведении капитального ремонта в условиях ОАО «Мотор Сич».
САУ двигателя отличается от применяемой на вертолетах незначительно, фактически не требуется доработка бортовых систем вертолета. В зависимости от типа вертолета, на который устанавливается двигатель, САУ позволяет настраивать взлетную мощность в диапазоне от 2000 до 2500 л. е., при этом мощность на чрезвычайном режиме составляет 2800 л.с. для всех вариантов настройки. Более высокие характеристики по поддержанию взлетной мощности по температуре наружного воздуха, высотности запуска, заложенные при создании двигателя ТВЗ-117ВМА-СБМ1В, были исследованы и подтверждены при проведении комплекса испытаний в термобарокамере ФГУП «ЦИАМ им. П.И. Баранова» – это устойчивый запуск двигателя до высоты 6000 м и устойчивая работа на высоте 9000 м.
В начале июня текущего года в Конотопе вертолет Ми-8МТВ с нашими двигателями ТВЗ-117ВМА-СБМ1В совершил рекордный полет: винтокрыл в течение 13.5 минуты поднялся на высоту 8100 м, оставался на ней полчаса, при этом не снижая мощности двигателя (2000 л.с.).
Самым большим вертолетным двигателем производства ОАО «Мотор Сич» является двигатель Д-136. разработанный ГП «Ивченко-Прогресс». Он обеспечивает мощность на максимальном взлетном режиме 11400 л.с. и по этому параметру не имеет конкурентов в мире. Благодаря двигателю Д-136 вертолет Ми-26 является лучшим в мире по грузоподъемности и расходу топлива на тонно-километр перевозимого груза. Сегодня в эксплуатации находятся 470 двигателей. Надежность и поступательная модернизация Д-136 позволяют сегодня самому тяжелому вертолету уверенно чувствовать себя и совершать мягкую посадку даже при отказе одного из двигателей.
На нашем предприятии ведутся работы по созданию вертолетного двигателя МС-500В. Он станет базовым для семейства двигателей в классе мощности 600… 1000 л.с., предназначенных для установки на вертолеты различного назначения со взлетной массой 3,5…6 т.
По прогнозам экспертов, сектор рынка вертолетов этого класса благодаря их универсальности будет одним из самых перспективных в ближайшие годы.
Помимо грузовых и пассажирских перевозок, эти вертолеты могут использоваться в качестве корпоративного и VIP-транспорта, для выполнения аварийно-спасательных и медико-эвакуационных задач при ликвидации последствий чрезвычайных ситуаций, патрулирования автомагистралей, нефте- и газопроводов, прибрежных вод, экологического мониторинга и т.д.
Лидерным образцом модельного ряда МС-500В станет двигатель со взлетной мощностью 630 л.с., разрабатываемый по техническому заданию ОАО «Казанский вертолетный завод».
Двигатели семейства МС-500В имеют простую и эффективную конструкцию. Газогенератор включает одноступенчатый центробежный компрессор с высокой степенью повышения давления, кольцевую противоточную камеру сгорания и одноступенчатую турбину. Свободная турбина также одноступенчатая, и развиваемая ею мощность через встроенный промежуточный редуктор передается на главный редуктор вертолета. Двигатель имеет современную электронную систему управления и контроля с гидромеханическим резервированием.
Сейчас ведутся стендовая отработка газодинамических параметров и доводочные работы на газогенераторах и полноразмерных двигателях. В ОАО «Мотор Сич» изготовлен также ряд специальных стендов для поузловой доводки и обеспечения проведения сертификационных работ.
При проектировании двигателя МС-500В использованы конструктивные решения, которые в дальнейшем обеспечивают возможность создания на его базе перспективных двигателей других типов и назначения. Это турбовинтовые и двухконтурные двигатели для небольших административных самолетов и самолетов авиации общего назначения, вспомогательные двигатели, газотурбинные приводы и т. п.
Одним из направлений деятельности «Мотор Сич» является выпуск промышленных установок наземного применения.
На основе многолетнего опыта изготовления и технического сопровождения газотурбинных авиадвигателей предприятием создана и производится широкая гамма продукции производственного назначения – передвижные и блочно-транспортабельные электростанции мощностью от 1 до 8 МВт, ГТП семейства Д-336 мощностью 6,3 и 8 МВт, используемые в качестве привода газоперекачивающих агрегатов и блочно-транспортабельных электростанций. Газотурбинные приводы семейства Д-336 применяются в ГПА магистральных газопроводов, на станциях подземного хранения газа и нефтегазодобывающих промыслах. На производственных площадях ОАО «Мотор Сич» разработан и производится газоперекачивающий агрегат нового поколения – ГПА-К/5,5-ГТП/6,ЗСК, предназначенный для установки на линейных компрессорных станциях магистральных газопроводов, дожимных компрессорных станциях газовых месторождений и других объектах с целью сжатия и транспортировки природного газа.
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Производственная деятельность предприятия неразрывно связана с развитием и совершенствованием авиации, созданием отлаженной системы сервисного обеспечения поставляемой заказчикам продукции, что позволяет оказывать конкурентоспособные услуги по техническому обслуживанию двигателей практически в любой точке земного шара.
Для обеспечения качественной, экономически эффективной эксплуатации нескольких тысяч двигателей предприятие имеет развернутую по всему миру сеть сервисных центров и представительств. Высококвалифицированные специалисты, современное оборудование обеспечивают высокое качество оказываемых услуг – от диагностики до ремонта непосредственно на месте эксплуатации с соблюдением самых жестких требований к качеству выполняемых работ. Мы производим средний и капитальный ремонт своих изделий, успешно восстанавливая дорогостоящие детали и узлы на основе передовых технологий.
Большая номенклатура выпускаемых и перспективных самолетных и вертолетных двигателей ОАО «Мотор Сич» позволяет реализовать практически любой проект создания нового летательного аппарата или ремоторизации существующих. Это вселяет надежду на развитие плодотворного взаимовыгодного сотрудничества с авиаразработчиками всего мира.
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Владимир Карнозов/ Москва



Ан-158. Новый региональный самолет


Ан-158 – продолжение модельного ряда Ан-148. Благодаря увеличенному количеству мест, в расчете на один пассажирокилометр эксплуатационные характеристики самолета улучшились на 15-18%. При этом по топливной эффективности новый «Ан» превзошел близкий по размерности Sukhoi Superjet 100 (SSJ100) благодаря лучшему крылу и более экономичным, чем SaM.146, двигателям Д-436-148. По предварительным оценкам, на крейсерском режиме полета с числом Маха 0,7-0,75 Ан-158 имеет аэродинамическое качество на 0,5-1 единицу выше, чем SSJ100, а его силовая установка потребляет на 3-5% меньше топлива. Так получается потому, что у Ан-158 крыло большего размаха и удлинения при несколько меньшем диаметре фюзеляжа (что делает его планер более «летучим»). В то же время, прогрессивная трехвальная схема Д-436 имеет ряд преимуществ перед более простым по конструкции двухвальным SaM.146.
Новая машина демонстрирует высокие показатели топливной эффективности, затрачивая на час полета 1500- 1800 кг топлива в зависимости от нагрузки, высоты и скорости крейсерского полета. А в случае размещения на Ан-158 силовой установки следующего поколения часовой расход топлива может снизиться до 1200 кг. Среди вариантов таких двигателей рассматриваются моторы американской фирмы Pratt amp;Whitney типа Geared Turbofan (GTF) с понижающим редуктором между турбиной и вентилятором (он также известен под брендом purepower), а также похожий по конструкции мотор, который разрабатывается ГП «Ивченко-Прогресс» и ОАО «Мотор Сич».
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Кабина летчиков Ан-158

Ан-158 органически дополнит уже находящийся в производстве и эксплуатации базовый самолет семейства Ан-148-100. «Там, где пассажиропотоки не очень насыщенные, – поясняет вице-президент ГП «Антонов» А.Д. Кива, – заказчики с удовольствием делают ставку на Ан-148-100 с вместимостью от 68 до 80 кресел. На маршрутах с большими потоками пассажиров выгоднее эксплуатировать Ан-158, рассчитанный на 99 мест. Вместе с нашими российскими партнерами мы сможем предлагать полноценное семейство самолетов, которое даст заказчику возможность получить оптимальное сочетание различных моделей в своем парке. При этом у Ан-158 очень высокая степень унификации с Ан-148: единые кабина, системы, агрегаты, элементы планера и так далее. Поэтому затраты на обучение экипажей и поддержание парка в исправном состоянии невысокие, что выгодно эксплуатирующим организациям».
Показанный на выставке «Авиасвит XXI» Ан-158 с бортовым номером UR-NTN представляет собой опытный экземпляр, на котором проводится комплекс летных и сертификационных испытаний. «Мы намерены провести этот процесс в течение 9-11 месяцев и не позднее первого квартала 2011-го года получить сертификат типа, – сказал Александр Дмитриевич. – Производство серийных самолетов разворачивается вместе с нашими российскими партнерами из Объединенной авиастроительной корпорации. ГП «Антонов» и OAK согласовали программу кооперации и сроки поставки первых товарных самолетов, а также подходы в ценовой политике».
Возможно, Ан-158 послужит базой для создания воен- но-транспортного и грузового Ан-178. В настоящее время эта машина находится на этапе эскизного проекта. Она будет отличаться увеличенным поперечным сечением фюзеляжа и наличием хвостовой рампы. ГП «Антонов» сейчас формирует круг покупателей и уточняет требования к этому самолету. «Потенциальные покупатели предъявляют к самолету разные требования, которые между собой отличаются. Мы хотим предложить им оптимальное решение, которое устроит всех», – продолжил Александр Кива.
Известно, что презентация проекта Ан-178 получила хорошие отклики у российских и индийских военных, которые хотят приобрести несколько сотен рамповых самолетов нового поколения в классе грузоподъемности 15-20 тонн. Кроме того, поступают положительные комментарии и от чисто гражданских организаций. Так, Генеральный директор «Ильюшин Финанс Ко» А.И. Рубцов сказал: «Мы внимательно изучаем грузовую версию самолета, которая разработана антоновцами. Она нам очень нравится. Однако рынок специально построенных новых грузовых самолетов очень непростой. Они конкурируют с подержанными машинами, конвертированными из пассажирских в грузовые. В этой ситуации новые грузовые самолеты продать непросто. Тем не менее, грузовой самолет представляет для нас интерес, поскольку у него имеется определенная унификация с основной пассажирской версией по элементам оперения, крылу и кабине летчиков. Если будет хорошая грузовая кабина и высокая топливная эффективность, то, я думаю, грузовой самолет на базе Ан-148 найдет хороший спрос не только в военно-транспортном варианте, но и на коммерческом рынке».
Первые Ан-158 поступят в эксплуатацию в 2011 г. Стартовый заказчик – авиакомпания правительства Москвы «Атлант-Союз». Соответствующий контракт на 10 самолетов с возможностью заказа еще 10 был заключен в ходе авиационно-космического салона в Фарнборо (Великобритания) в июле этого года. Генеральный директор «Атлант-Союза» Е.В. Бачурин так комментировал это событие: «Ан-158 представляет очень логичное продолжение линейки базового самолета Ан-148. Мы планируем брать и одну, и вторую модель. Думаем активно использовать Ту-204 и Ан-148 для полетов не только по России, но и за рубеж». При этом авиакомпания имеет планы приобретения значительного количества самолетов семейства Ту-204СМ и Ан-148 через лизинговую компанию «Ильюшин Финанс Ко.». Евгений Бачурин продолжает: «Считаю, что при условии организации хорошей технической поддержки эти типы воздушных судов покажут себя конкурентоспособными. Главное – качество технической поддержки со стороны производителя самолетов. Если в реальной эксплуатации получается месячный налет в 300-350 часов в расчете на один самолет, то авиакомпании, эксплуатирующие технику отечественного производства, никаких проблем с экономикой эксплуатации не чувствуют. А если самолеты летают меньше, нам становится сложнее конкурировать с авиаперевозчиками, оснащенными самолетами западного производства».
В рамках международной кооперации по выпуску самолетов семейства Ан-148/158 созданы две линии сборки: на ГП «Антонов» в Киеве и ОАО «ВАСО» в Воронеже. Многие элементы планера самолетов выпускаются в России, а крылья и отдельные части фюзеляжа делают в Украине. Двигатели Д-436-148 собирают в Запорожье с использованием модулей производства московского завода «Салют». Авионику интегрирует российский «Авиаприбор-Холдинг». Общая доля российских и украинских предприятий в стоимости самолета составляет около 90%. Отдельные бортовые системы приобретаются в Германии, Франции и других странах, которых в программе задействовано 15.
Лондонский салон этого года дал и другие основания для оптимистического взгляда на дальнейшую судьбу Ан-158. В ходе этой выставки с лайнером подробно ознакомился Управляющий делами Президента России В.И. Кожин. Он долго беседовал с командиром воздушного судна, летчиком-испытателем ГП «Антонов» Евгением Александровичем Галуненко, посидел в командирском кресле, затем в салонах бизнес- и экономического классов. Владимир Игоревич остался доволен самолетом, о чем и сообщил журналистам. «Будем следить за ходом его испытаний, – отметил он. – Ан-158 представляет собой очень хорошее предложение. Причем нас даже больше интересует Ан-158, чем Ан-148, поскольку у него более емкий салон». Добавим: за счет передней вставки фюзеляж самолета не только стал длиннее. Пассажирам биз- нес-класса, особенно сидящим в первом ряду кресел, открывается намного лучший вид вбок и вверх, тогда как на Ан-148 он несколько «подпорчен» маршевыми двигателями на пилонах высокорасположенного крыла. Для важных персон, летающих самолетами спецотряда РФ, это важное обстоятельство.
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После успешного завершения первого полета Ан-158. Слева направо: второй пилот А.В. Спасибо, командир экипажа C.M. Трошин, Генеральный конструктор Д.С. Кива и ведущий инженер Н.В. Сидоренко. На фото справа – Генеральный директор ИФК А.И. Рубцов, Управляющий делами Президента России В.И. Кожин и начальник летно-испытательной службы ГП «Антонов» Е.А. Галуненко
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«Все машины семейства Ан-148, которые будут закупаться российскими государственными структурами, такими как Управление делами Президента РФ, МЧС и МО РФ, будут российской сборки», – подчеркнул А. И. Рубцов. При этом он отметил, что ГП «Антонов» является ближайшим партнером, отношения с которым строятся на длительную перспективу. Основные акционеры «Ильюшин Финанс Ко.» в лице ВЭБ и OAK ставят перед лизинговой компанией задачу продвигать продукцию российского и российско- украинского производства. «Мы не занимаемся самолетами иностранных производителей, а продвигаем ту продукцию, которую считаем необходимой для того, чтобы эффективно работали заводы наших стран», – подчеркнул Александр Рубцов.
Демонстрация первого Ан-158 в Фарнборо значительно усилила внимание к программе со стороны многих известных перевозчиков. Среди таковых оказалась и авиакомпания «Сибирь» (S7) – один из крупнейших российских игроков рынка пассажирских перевозок. Между «Ильюшин Финанс Ко.» и S7 Group состоялось подписание меморандума о намерениях по созданию центра подготовки персонала на самолеты семейства. Со стороны «Сибири» свою подпись под документом поставил Генеральный директор S7 Group В.Ф. Филев. Предполагается, что ИФК инвестирует в создание центра порядка 550 млн. рублей. В свою очередь, господин Филев отметил, что его группа вложит в этот проект десятки миллионов долларов. Напомним, что в прошлом году «Сибирь» подписала с ИФК меморандум о намерении приобрести 15 самолетов семейства.
Итак, на сегодняшний день ситуация с программами Ан-148 и Ан-158 выглядит весьма обнадеживающе. В Украине на регулярных линиях летают два «сто сорок восьмых», в России – уже пять. На машины этого семейства заключаются новые контракты, предконтрактную работу на их приобретение ведут все новые авиакомпании. Первый Ан-158 выполняет программу сертификационных испытаний. По состоянию на начало сентября выполнено около 70 полетов общей продолжительностью более 130 часов. Уже определены характеристики устойчивости и управляемости, интегральные летные данные, проведен первый этап испытаний на больших углах атаки. Самолет слетал на выставки в Фарнборо и Казань, был представлен главам стран СНГ в Симферополе. Антоновцы полны решимости завершить сертификацию самолета до конца текущего года и наладить полномасштабное серийное производство Ан-158 уже в следующем.
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«Ан-158 является визитной карточкой украинского авиапрома», – министр промышленной политики Украины Дмитрий Колесников



Новые предложения ГП "Ивченко-Прогресс"
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Кравченко Игорь Федорович, Генеральный конструктор, руководитель ГП «Ивченко-Прогресс», кандидат технических наук, академик Инженерной академии Украины, член-корреспондент Международной инженерной академии Государственное предприятие «Ивченко-Прогресс» входит в состав Министерства промышленной политики Украины.
На предприятии создаются двигатели для многих типов самолетов и вертолетов, а также газотурбинные приводы и спецоборудование промышленного применения. За весь 65-летний период деятельности двигателестроительными заводами мира изготовлено свыше 80000 авиационных поршневых и газотурбинных двигателей, турбостартеров и приводов индустриального применения. Сегодня авиадвигатели, разработанные ГП «Ивченко-Прогресс», применяют на 54 типах Л А в 122 странах мира. Общая наработка в эксплуатации газотурбинных двигателей составляет свыше 300 млн. ч.
Область деятельности предприятия: проектирование, изготовление, испытание, доводка, сертификация, постановка на серийное производство и ремонт газотурбинных двигателей авиационного и промышленного применения. Более 60 сертификатов Бюро Веритас, Европейского агентства по авиационной безопасности (EASA), Главного управления гражданской авиации Китая, АР МАК и Госавиаслужбы Украины подтверждают соответствие типовой конструкции, качество, надежность и право на проектирование, производство, ремонт и модернизацию двигателей предприятия.
Для удовлетворения прогнозируемого мирового рынка авиатехники предприятие разрабатывает ряд новых авиационных двигателей гражданского и военного назначения.
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АИ-222-25Ф – турбореактивный двухконтурный двигатель с форсажной камерой для легких боевых самолетов
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АИ-450С-2 – малоразмерный турбовинтовой двигатель для самолетов АОН

Двигатели для новых региональных и многоцелевых самолетов

Для модернизации самолетов семейства Ан-148 разрабатывается модификация двигателя Д-436-148ФМ с увеличенной на 10% тягой на чрезвычайном режиме (идеальная тяга – 8500 кгс). Универсальная подвеска позволяет производить установку двигателя на различные типы самолетов, в том числе и на региональный самолет Ту-334.
На основе базового двигателя Д-436ТП ведутся работы по созданию модификации ТРДД Д-436ТП-ФМ с идеальной тягой 8200 кгс на чрезвычайном режиме, предназначенной для улучшения взлетно-посадочных характеристик многоцелевого само- лета-амфибии Бе-200ЧС. Двигатель Д-436ТП в составе самолета Бе-200ЧС в ноябре 2008 года первым из авиационных двигателей на постсоветском пространстве получил одобрение Европейского Агентства по Авиационной безопасности (EASA) на соответствие западным нормам летной годности, обеспечив тем самым выход гидросамолета Бе-200ЧС на европейский и американский рынки. Также в ближайшее время самолет Бе-200ЧС в пожарном варианте получит одобрение EASA.
Одной из особенностей двигателя Д-436ТП-ФМ является то, что он оборудован нейтрализатором-реверсором тяги, позволяющим с работающими двигателями сохранить неподвижное состояние самолета Бе-200ЧС во время спасательной операции. Дополнительно на двигателе введены многоразовый максимальный чрезвычайный режим и режим продолжительной взлетной тяги.
Для коммерческих самолетов на основе базового газогенератора АИ-222-25 ведутся работы по разработке ТРДД АИ-222-40 с тягой
3500-4150 кгс. Прорабатывается создание турбовинтовых модификаций АИ-8000 мощностью 7000-8000 л.с. для перспективных самолетов.
Для регионального самолета Ан-140 проводятся работы по дальнейшему увеличению ресурса и надежности турбовинтового двигателя ТВЗ-117ВМА-СБМ1 и вспомогательного АИ9-3Б.

Двигатели для новых самолетов АОН

Новый турбовинтовой двигатель АИ-450С-2 мощностью 630-750 л.с. разрабатывается для установки на легкие самолеты авиации общего назначения. Двигатель может устанавливаться на самолеты типа Як-18Т, Як-152, EV-55 (Чехия) и т.д.

Двигатели для новых и модернизируемых УТС и УБС

Для современных учебно-боевых самолетов разрабатывается семейство турбореактивных двигателей АИ-222 тягой от 2200 до 4500 кгс (включая форсажные модификации). В 2009 году завершена программа и подписан Акт совмещенных государственных испытаний российского самолета Як-130 с двигателями АИ-222-25 тягой 2500 кгс. Завершается разработка ТРДДФ АИ-222-25Ф с тягой 4200 кгс на форсажном режиме. Первые двигатели поставлены для китайского сверхзвукового учебно- тренировочного самолета L-15.
Для модернизации учебно-тренировочного самолета L-39 чешской фирмы AeroVodohody на базе двигателя АИ-25ТЛ разработана модификация АИ-25ТЛШ с максимальной тягой до 1850 кгс. В настоящее время модернизированные самолеты L-39 поступают на вооружение Воздушных сил Вооруженных сил Украины.
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Д-27 – уникальный турбовинтовентиляторный двигатель для военно-транспортного самолета Ан-70
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Д-18Т серии ЗМ – турбореактивный двухконтурный двигатель для модернизации транспортных самолетов Ан-124-100
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АИ-450М – малоразмерный турбовальный двигатель для модернизации вертолета Ми-2М

Двигатели для новых транспортных самолетов

Первый в мире турбовинтовентиляторный двигатель Д-27 с максимальной мощностью 14000 э.л.с. в настоящее время проходит летные госиспытания на среднем военно- транспортном самолете Ан-70. Сегодня активно ведутся подготовительные работы к запуску в серийное производство самолетов и двигателей.
Для транспортных самолетов типа Ан-178 на основе двигателя Д-27 проводятся работы по разработке новых модификаций – семейство турбореактивных двигателей с редукторным приводом малошумного широкохордного вентилятора и сверхвысокой степенью двухконтурности (около 13) АИ-727 тягой 9000-11000 кгс.
Для повышения эффективности и грузоподъемности транспортного самолета Ан-124-100 создаются новые модификации двигателя Д-18Т серии ЗМ с тягой 23430 кг и серии 5 с тягой 27500 кгс.

Двигатели для новых и модернизируемых вертолетов

Сегодня предприятие продолжает заниматься разработкой новых вертолетных двигателей различного класса мощности, расширяет их номенклатуру и применение.
Так, семейство двигателей АИ-450 предназначено для легких вертолетов с взлетным весом 1500-4000 кг. Они могут использоваться в составе как двухдвигательных, так и однодвигательных силовых установок летательных аппаратов. Разработан базовый турбовальный двигатель АИ-450 мощностью 465 л.с. для применения на вертолетах типа Ка-226. Также разработана и в настоящее время проходит параметрическую доводку модификация двигателя с задним выводом вала АИ-450М мощностью 400 л.с. для установки на модернизированном вертолете Ми-2М, летные испытания вертолета начнутся в конце 2010 года. Создается модификация повышенной мощности АИ- 450-2, она может быть установлена на вертолеты типа «Ансат».
Для применения на тяжелом вертолете Ми-46 ведутся проектные работы по созданию турбовальной модификации АИ-8000В на базе газогенератора турбореактивного двухконтурного двигателя АИ-222-25.
На базе турбовинтовентиляторного Д-27 создается турбовальная модификация – АИ-127 для тяжелых транспортных вертолетов. Для модернизации транспортного вертолета Ми-26Т проектируется двигатель Д-136-2, который является дальнейшим развитием двигателя Д-136.
Для перспективных многоцелевых вертолетов проектируется двигатель ТВЗ-117- ВМА-СБМВ2.
На сегодняшний день предприятие обладает передовыми технологиями проектирования и производства. Экспериментально-исследовательский комплекс, один из самых мощных в Европе, насчитывает 17 стендов и 78 специальных установок для решения различных задач по проведению испытаний двигателей, их поузловой доводки, исследования с целью сертификации и дальнейшего совершенствования конструкции, повышения надежности и экономичности двигателей и т.д.
ГП «Ивченко-Прогресс» осуществляет единуютехническую и маркетинговую политику совместно с украинскими и российскими изготовителями газотурбинной техники. В настоящее время предприятие имеет более 500 деловых партнеров, большую часть которых составляют авиапредприятия России и Украины. Основные серийные заводы, выпускающие продукцию, разработанную в ГП «Ивченко-Про- гресс», – ОАО «Мотор Сич» (Украина) и ФГУП ММПП «Салют» (Россия).
Сегодня фирма с уверенностью смотрит в будущее – у нее есть все, чтобы оставаться одним из мировых лидеров в области создания современных надежных и экологически совершенных двигателей.

Основные характеристики перспективных турбовальных двигателей
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«Украинскому авиапрому без серьезной государственное поддержки не обойтись


Несмотря на длительную стагнацию авиационной промышленности, Украина продолжает оставаться в семерке стран, имеющих научно- технический потенциал для создания и производства самой современной авиатехники.
Конкурентоспособность авиационной отрасли государства подтверждена продолжительной жизнью на мировом рынке региональных пассажирских самолетов Ан-24, уникальностью воздушных гигантов Ан-225 «Мрия» и Ан-124 «Руслан», потенциалом Ан-38, Ан-70, Ан-74, Ан-140 и особенно Ан-148.
Собственно о перспективах этого самолета нашему журналу рассказал Александр Власишен, руководитель лизинговой компании «Лизингтехтранс» – единственного пока реального покупателя и лизингодателя самолетов Ан-148 в Украине.
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– «Лизингтехтранс» является на сегодняшний день единственным украинским заказчиком пассажирского самолета Ан-148 киевского производства. Расскажите, как продвигается реализация этого проекта?
– Государственное предприятие «Лизингтехтранс» не просто заказчик самолетов, мы включились в этот проект еще до получения Ан-148 сертификата типа. Другими словами, при участии нашего предприятия были созданы предпосылки и положено начало серийного производства. На протяжении двух лет, в 2007-2008 годах, мы направили на авиазавод порядка полумиллиарда гривен, что покрывало практически полную стоимость пяти единиц Ан-148.
Взамен нам пока поставлено только два воздушных судна, которые, как известно, активно эксплуатируются на маршрутах авиакомпании «Аэросвит».
Следует отметить, что к началу сентября наши самолеты суммарно налетали более двух тысяч часов, при этом перевезено более 60 тысяч пассажиров. Примечательно, что ни копейки бюджетных денег на введение в эксплуатацию самолетов нового типа не потрачено, а это, поверьте, очень значительные издержки.
Что касается остальной части заказа – производитель обещает до конца этого года поставить еще один- два самолета.
– Вас не смущает «экспансия» на Вашу территорию российских коллег, я имею в виду подписание ГП «Антонов» контракта на поставку в этом году двух киевских «Анов» для лизинговой компании «Ильюшин Финанс Ко.»?
– Никакой «экспансии», как Вы сказали, нет, как нет и договоренности между «Лизингтехтрансом» и ан- тоновцами об эксклюзивных поставках нам Ан-148. Исходя из этого, мы можем только приветствовать такие соглашения, тем более, если они будут подкреплены финансово.
Понимаете, чем больший объем финансовых ресурсов зайдет на авиазаводы, тем быстрее будет налажено полноценное серийное производство, сократится цикл изготовления самолета и, в конечном итоге, снизится себестоимость каждой следующей единицы. В целом это только повысит конкурентоспособность отечественного авиапродукта.
Возвращаясь к соглашению между ГП «Антонов» и ИФК, следует отметить, что в настоящий момент рынки лизинга Ан-148 для нас и наших российских коллег имеют различную географию, и в ближайшей перспективе они не пересекутся. Реалии производства таковы, что сегодня ни киевские, ни воронежские авиастроители даже сообща не в состоянии насытить эти рынки продукцией в объеме, достаточном для жесткой конкуренции в поисках сбыта.
В этом контексте для нас принципиальным является исключительно тот момент, чтобы производитель, учитывая все трудности начального этапа серийного производства, выполнял договорные обязательства перед новыми партнерами не за счет и не в ущерб других заказчиков, я имею в виду оплаченные ранее и пока не закрытые сделки с ГП «Лизингтехтранс».
– Вы сказали, что значительные финансовые вливания способствуют развитию авиационной отрасли. Но, насколько известно, на протяжении последних двух лет «Лизингтехтранс» не инвестировал в строительство новых самолетов ни копейки. С чем это связано – Вы намерены остановиться на выполнении существующих контрактов или есть какие-либо иные мотивы прекращения финансирования.
– Начнем с того, что ГП «Лизингтехтранс» все условия существующих контрактов поставки Ан-148 выполнил в полном объеме и в обусловленные сроки, при этом поставка самолетов идет с систематическим нарушением графика, а также требованиями со стороны производителя о пересмотре цены самолетов в сторону повышения.
Понятно, что на этапе подготовки серийного производства существуют проблемы, связанные в наших условиях с недостаточным финансированием этих работ, но нигде в мире проблемы не сваливают на плечи заказчика авиатехники, не включают все мыслимые издержки в стоимость одной машины.
В нашем случае получилось именно таким образом. Прежнее руководство «Авианта» не обеспечило своевременную оплату комплектующих изделий у смежников, что привело к срыву сроков изготовления и поставки нашего заказа. На какие цели тратились деньги – это вопрос к тем государственным органам, в чьей компетенции надлежало контролировать эти моменты и к которым мы неоднократно обращались.
Вследствие такого отношения поставщика к своим обязанностям сегодня возникают достаточно обоснованные вопросы о целесообразности продолжения финансирования подобных проектов, но, как бы парадоксально это ни звучало, альтернативы развития авиапрома, обновления парка воздушных судов украинских авиакомпаний, кроме как через механизм лизинга, не существует, по крайней мере, в ближайшие 7-8 лет.
Кроме этого, с момента передачи в лизинг первого самолета в 2009 году, а затем уже в текущем году второго, ГП «Лизингтехтранс», согласно условиям бюджетной программы, перечислило производителю значительные средства, полученные как лизинговые платежи. Сегодня, учитывая предыдущий негативный опыт работы, деньги на завод поступают от нас исключительно под предоставленный план финансирования конкретных работ или закупки ПКИ, открыт специальный счет и подписано соглашение с банком, который также принимает, хотя и косвенно, участие в контроле за целевым использованием заводом средств. В общем из полученных лизинговых платежей нами уже перечислено 45 миллионов гривен.
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Таким образом, нельзя сказать, что ГП «Лизингтехтранс» прекратил инвестирование в строительство Ан-148.
Понятно, что за такие деньги новый самолет не построить, на этом этапе нужна колоссальная государственная поддержка, в том числе прямые денежные вливания. 
Смотрите, что сегодня получается. Если фундаментальные разработки в авиационной сфере, а также их финансирование находятся на относительно удовлетворительном уровне, то дефицит средств существует на стадии коммерциализации результатов, а отсюда дисбаланс между проектированием самолетов и их серийным производством. Ведь ГП «Антонов» регулярно анонсирует новые модели авиатехники, но при этом ни одной не запущено в широкое серийное производство.
Таким образом, учитывая, что авиастроительный комплекс в Украине принадлежит государству, а также неоспоримый факт, что производство самолетов слишком капиталоемкий бизнес, дальнейшая его судьба в значительной мере зависит от уровня государственной поддержки.
– В каких формах может осуществляться государственная поддержка и не будет ли это противоречить требованиям ВТО.
– Учитывая особенности технологии и, как я уже говорил, стоимость производства магистральной авиатехники, во всем мире авиационная промышленность пользуется как политической, так и финансовой поддержкой своих государств. Например, даже у мировых лидеров авиастроительной отрасли существует практика субсидирования издержек научных и опытно-конструк- торских работ – в США через NASA, в странах Европейского союза – через оборонные ведомства, министерства торговли и другие государственные учреждения. Также используются экспортные субсидии, налоговые льготы местных властей и другие формы.
Таким образом, украинскому авиапрому, который, кстати говоря, как и везде, создает очень много рабочих мест, включая смежные производства, без серьезной господдержки не обойтись.
У нас это могут быть государственные гарантии под иностранные долгосрочные кредиты, частичная компенсация процентных ставок по внутренним займам или лизинговым платежам для эксплуатантов отечественной авиатехники, прямое выделение средств из госбюджета при условии пропорционального их привлечения из других источников для финансирования лизинговых операций украинских самолетов. Последнее уже доказало свою жизнеспособность на нашем примере, поскольку позволяет приобрести на приемлемых условиях новые воздушные суда, при этом авиапромышленность получает реальные заказы и реальное финансирование за счет возвратных лизинговых платежей.
Применение комплекса этих мероприятий или комбинации некоторых из них позволит уже через 7-8 лет выйти авиапрому на самоокупаемость или, по крайней мере, свести уровень бюджетного финансирования к минимуму.
Сегодня мы совместно с Министерством транспорта и связи Украины прорабатываем механизмы организации на базе ГП «Лизингтехтранс» высококапитализированной акционерной компании с целью формирования привлекательных условий сотрудничества для потенциальных инвесторов, а также повышения собственного кредитного рейтинга для привлечения оперативных кредитов на строительство самолетов.



ХГАПП – с оптимизмом смотрим в будущее
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Анатолий Константинович Мялица, Генеральный директор ХГАПП

Среди по-настоящему современных, высокотехнологичных предприятий, которыми Украина с полным правом может гордиться как лидерами отечественной промышленности, достойное место занимает Харьковское государственное авиационное производственное предприятие.
Высокий авторитет самолетов харьковской марки начал складываться еще в 20-30-х годах XX века. Очень много из того, что сегодня стало неотъемлемой частью авиационной науки и практики, рождалось именно на Харьковском авиазаводе. Судьбы многих знаменитых конструкторов – Калинина, Туполева, Ильюшина, Микояна, Яковлева, Сухого, Антонова – тесно связаны с историей завода. Быть первыми и не бояться рисковать – такую задачу ставили перед собой люди, чьи имена сегодня золотыми буквами вписаны в историю авиации.
На протяжении последних трех десятков лет продукция харьковских авиастроителей неразрывно связана с именем O.K. Антонова. Успешно освоив серийную сборку транспортных самолетов Ан-72, в настоящее время завод выпускает различные варианты многоцелевого Ан-74.
В конце 1990-х годов ХГАПП начало серийное производство регионального 52-местного пассажирского Ан-140. А в 2000 году с аэродрома харьковского авиазавода поднялся в небо первый самолет Украины XXI века – турбореактивный пассажирский Ан-74ТК-300. Харьковчане по праву гордятся тем, что VIP-вариант этого самолета успешно эксплуатируется в Украине и у инозаказчиков.
Не менее важным для предприятия является и участие в международных кооперационных программах по производству авиатехники. Это сотрудничество с ОАО «Авиакор – авиационный завод» (РФ, г. Самара) и HESA (ИРИ, г. Исфахан) по выпуску самолета Ан-140. С 2002 года ХГАПП активно включилось в создание российско-украинского регионального самолета Ан-148, и доля его участия растет – теперь харьковский авиазавод изготавливает не только центроплан, но и каркасные детали крыла.
В настоящее время ХГАПП входит в число предприятий-производителей авиатехники с замкнутым циклом производства, что позволяет заводу говорить о полной ответственности за все этапы производства и быть уверенным в качестве конечного продукта.
ХГАПП является высокопроизводительным предприятием, оснащенным современным оборудованием, технологическими процессами, укомплектованным высокопрофессиональным составом ИТР и рабочих.
Производственные возможности предприятия универсальны: от изготовления инструментальной оснастки любой сложности до уникальных сварочных, штамповочных, измерительных, химико-термических и других операций. С 2008 года руководство завода вплотную занялось модернизацией и техническим переоснащением производства – проведена реконструкция старых и создан ряд новых участков, введено в строй современное оборудование.
Наличие собственной летно-испытательной станции позволяет ХГАПП выполнять наземные и летные испытания самолетов, а также производить полный комплекс работ по подготовке к передаче изделия заказчику.
Эксплуатационно-ремонтная служба завода осуществляет все виды гарантийного и послегарантийного обслуживания самолетов производства Харьковского авиазавода, находящихся в эксплуатации.
Предприятие успешно осуществляет подготовку летного и технического персонала на базе собственного сертифицированного учебного центра. Программа обучения включает теоретический и практический курс с использованием комплексного авиационного тренажера в ГП «Антонов».
В 2011 году Харьковский авиационный завод отметит свое 85-летие. За это время ХАЗ строил не только новые самолеты, он создавал нечто большее – авиационное могущество державы.
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Самолетостроение в Украине и, в частности, на ХГАПП пользуется государственной поддержкой, а это немаловажно в современных условиях. Все остальное всецело зависит от завод- чан – от их ответственности и готовности, невзирая на препятствия, идти к поставленной цели. Наработки в области освоения прогрессивных технологий, в сфере оказания сервисных услуг, в изучении современных запросов рынка авиатехники, а также техническое переоснащение, высококвалифицированные специалисты, эффективная управленческая стратегия – вот тот потенциал, который позволяет харьковским авиастроителям с оптимизмом смотреть в будущее.
Ростислав Мараев/ «АиВ»



Первое столетие Украинского авиапрома
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Построенный в 1980-е годы Киевским авиационным производственным объединением по заказу Индии военно-транспортный самолет Ан-32. В 2010 г. началась реализация программы модернизации и капитального ремонта этих машин, которую выполняют государственные предприятия «Антонов» и «Завод гражданской авиации 410»
Современные историки вполне резонно считают полет князя Кудашева на своем первом самолете отправной точкой в истории отечественного самолетостроения. Российская империя в те годы переживала настоящую «авиационную лихорадку», причем на украинских землях происходили важнейшие события. Здесь сложились
три авиационных центра – Киев, Одесса и Харьков, где до 1912 г. были созданы несколько десятков типов аэропланов. Появились и первые авиационные предприятия. Наиболее крупной стала фирма Артура Анатры, которая вышла на третье место в империи по объемам производства авиатехники – до осени 1917 г. на ее Одесском и Симферопольском заводах было построено свыше 1100 самолетов. Кроме того, существовали небольшие аэропланные заводы, в том числе В.Ф. Адаменко в г. Карасу- базар (ныне Белогорск в Крыму) и Ф.Ф. Терещенко в Червонном (Волынская губерния, ныне Житомирская обл.). В Александровске (Запорожье) начал функционировать авиамоторный завод акционерного общества «Дека». Среди выпускаемой авиатехники были лицензионные самолеты французских фирм «Ньюпор», «Фар- ман», «Вуазен», аэропланы одесской разработки «Анаде» и «Анасаль», которые нашли широкое применение в годы Первой мировой войны и в период Украинской национальной революции 1917-1921 гг.
После установления в Украине советской власти была проведена национализация авиационной промышленности. В сентябре 1920 г. в Киеве начал действовать Государственный авиационный завод 12 (ГАЗ 12), который вскоре был переименован в «Ремвоздух-6», т.к. именно ремонт самолетов стал его основным профилем. Кроме того, вплоть до начала Великой Отечественной войны это предприятие занималось мелкосерийным производством авиатехники и выпуском опытных конструкций. Например, здесь был создан первый в Украине пассажирский самолет К-1, построены небольшая партия автожиров ЦАГИ А-4 и несколько десятков экземпляров первого советского самолета с убираемым шасси ХАИ-1. В 1926 г. в Харькове – тогдашней столице Советской Украины – на базе авиационных мастерских создали еще один завод, становление которого было связано с именем знаменитого авиаконструктора К.А. Калинина. По объемам производства в довоенные годы это предприятие значительно превышало Киевский авиазавод. Здесь весьма крупными сериями выпускали пассажирский самолет К-5, истребитель ИП-1, разведчик Р-10, ближний бомбардировщик ББ-1 (Су- 2) и др. В тот же период значительное развитие получил Запорожский авиамоторный завод ГАЗ 9 (бывший «Дека»), где в больших количествах выпускали такие двигатели, как М-11, М-87, М-88Б.
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Самый большой в мире самолет Ан-225 «Мріям способен перевезти 250 т. Его эксплуатантом является авиакомпания «Авиалинии Антонова»
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Пожарный самолет Ан-32П, построенный по заказу МЧС Украины. Прошедшим летом эти машины успешно тушили широкомасштабные пожары в России

Кроме того, на территории современной Украины был образован ряд гражданских и военных авиаремонтных предприятий. На одном из них – Севастопольском заводе 45 – действовал Отдел морского опытного самолетостроения во главе с И.В. Четвериковым, создавший несколько летающих лодок.
В первые послевоенные годы украинские авиапредприятия переживали сложный этап восстановления и реконструкции. Затем начался выпуск авиатехники нового поколения. Так, Харьковский авиазавод освоил производство учебно-тренировочного истребителя УТИ МиГ-15 и первого в СССР реактивного пассажирского лайнера Ту-104. Запорожские двигателестроители стали выпускать поршневые моторы АИ-4, АИ-14, АИ-26, турбовинтовой АИ-20.
Очень важное значение для развития авиапромышленности в Украине приобрели создание в Запорожье авиамоторного ОКБ во главе с А.Г. Ивченко и перебазирование из Новосибирска в Киев авиационного ОКБ во главе с O.K. Антоновым. Сотрудничество этих коллективов привело к созданию во второй половине 1950-х гг. военно-транспортных самолетов Ан-8 и Ан-12, а также пассажирских лайнеров Ан-10 и Ан-24. Последний из них был запущен в серийное производство на Киевском авиазаводе, где в общей сложности построили более 1000 экземпляров. Здесь же в значительных количествах выпускали транспортный Ан-26 и другие самолеты, ставшие развитием семейства «двадцатьчетверки».
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Пассажирский самолет Ан-140 стал первым авиалайнером, созданным силами авиапрома независимой Украины. Серийный выпуск машины ведет ХГАПП, которое также поставляет агрегаты планера Ан-140 для сборки на заводе иранской компании HESA (г. Исфахан) и российском ОАО «Авиакор» (г. Самара)
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Средний военно-транспортный самолет Ан-70, запущенный в производство на серийном заводе «Антонов»

Харьковский авиазавод вплоть до середины 1980-х гг. продолжал производить технику, разработанную в ОКБ Туполева. Наибольшего объема – свыше 850 экземпляров – достиг выпуск самолета Ту-134.
Продукция украинских авиапредприятий широко использовалась не только в СССР, но и в целом ряде зарубежных стран, завоевав заслуженное признание. Занять свое место на мировом авиационном Олимпе украинским предприятиям позволило и создание уникальных образцов техники, таких как самый мощный в мире турбовальный двигатель Д-136, крупнейшие самолеты своего времени Ан-22, Ан-124 и Ан-225.
Распад СССР сопровождался глубоким экономическим кризисом и стал тяжелым испытанием для авиапромышленности Украины. Тем не менее, такие предприятия, как ГП «Антонов», ЗМКБ «Прогресс» им. А.Г. Ивченко, ОАО «Мотор Сич», Харьковское государственное авиационное производственное предприятие (ХГАПП), ряд ремонтных заводов, сумели не только выжить, но и развернуть выпуск продукции, отвечающей современным требованиям и способной конкурировать на мировом рынке. Кроме того, успешную деятельность развернул целый ряд совершенно новых компаний, специализирующихся на производстве сверхлегких летательных аппаратов.
Сегодня наибольшие надежды украинские авиастроители связывают с производством новейших пассажирских лайнеров семейства Ан-148/158, широкой гаммы авиационных двигателей, программами по модернизации самолетов и вертолетов, находящихся на вооружении в Украине, работами по ряду других направлений. Конечно, у предприятий существует немало проблем, объемы производства далеки от максимальных показателей советского периода, но позитивные тенденции очевидны, и это позволяет оптимистично оценивать перспективы.
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Пассажирский самолет Ан-148. В тесной кооперации выпуск этих лайнеров ведут серийный завод «Антонов» и Воронежское акционерное самолетостроительное общество
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Самолет Ан-74ТК-300, построенный на ХГАПП по заказу Лаоса

Ростислав Мараев/ «АиВ»



Военная авиация Украины
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Всего через год после исторического полета князя Кудашева самолет впервые применили в боевых действиях. Потом была Первая мировая война, в ходе которой авиация превратилась в грозное средство вооруженной борьбы. На территориях Украины, входивших в состав Российской империи, накануне октябрьского переворота 1917 г. находились авиачасти Юго-Западного и Румынского фронтов, эскадра воздушных кораблей «Илья Муромец» и авиация Черноморского флота – в общей сложности более 330 боевых самолетов различных типов. Когда началось формирование Вооруженных сил Украинской Народной Республики (УНР), авиации было уделено должное внимание. В декабре 1917 г. первым командующим отечественных ВВС, «Головою ПовітровоїФльоти», стал Вячеслав Баранов. Начался процесс переформирования авиачастей бывшей российской армии. Авиапарк состоял из истребителей Nieuport нескольких типов, разведчиков Sopwith 11 /2 Strutter, Voisin, Farman XXX и ряда других машин.
После прихода к власти в апреле 1918 г. гетмана Павла Скоропадского создание украинского воздушного флота продолжалось. В его состав вошли 8 корпусных авиадивизионов и более 30 авиаотрядов. Летом армия Скоропадского располагала 189 легкими аппаратами и 4 «Муромцами», последние, правда, не могли подняться в воздух из-за плохого технического состояния.
С ноября 1918 г. на западноукраинских землях началось формирование авиации Украинской Галицкой Армии (УГА). Материальную часть составили самолеты, ранее входившие в состав Императорского и Королевского воздушного флота Австро-Венгрии, такие как Albatros С.II, LVG C.V, Fokker D.VIII. При содействии гетманского правительства, направившего в район Львова до 5 самолетов, в декабре была сформирована «Летунська сотня» УГА. Через пару месяцев на ее базе удалось развернуть 1 -й авиаполк УГА, который участвовал в украинско- польской войне. В его составе насчитывалось около 20 боеспособных самолетов, но эти немногочисленные силы оказали существенную поддержку своим наземным войскам.
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Штурмовик Су-25 и фронтовой истребитель МиГ-29

В надцнепрянской Украине во время антигетманского восстания в конце 1918 г. началось возрождение авиации УНР. После подписания в январе 1919 г. «Акта злуки», которым провозглашалось объединение УНР и Западноукраинской Народной Республики, авиаторы обеих армий стали тесно взаимодействовать. В этот период на фронтах сложилось тяжелое положение. Территория, контролируемая украинскими войсками, постоянно уменьшалась, и неприятелю досталось немало самолетов, брошенных по разным причинам на аэродромах. В УГА осталось не более 10 аэропланов, а в армии УНР – около 15. Они использовались в боях против большевиков, а позднее и против белых сил генерала Деникина. После тяжелого военного поражения в ноябре 1919 г. украинские авиаторы перешли в лагеря враждующих сторон: галичане – к Деникину, а потом к большевикам, надднепрянцы – к полякам.
Воздушными силами располагала и Украинская советская республика. Их создание началось в феврале 1919 г. на территории РСФСР. Тогда же было образовано Управление Красного военно-воздушного флота Украины. В частности, на него возлагалось формирование и обеспечение функционирования отряда Международной связи, предназначенного для налаживания прямых контактов с Венгерской Советской Республикой. Для этого отряду передали три самолета с большой дальностью полета, в т.ч. LVG C.V. Авиаторам удалось выполнить лишь несколько успешных перелетов в район Будапешта. Кроме того, на 1 июня 1919 г. в составе Украинского фронта находились 2 авиаотряда, в которых насчитывалось 9 самолетов, еще 7 значились за войсками «крымского направления». Они приняли участие в боях против армий УНР и Деникина. После образования военно-политического союза советских республик Украинский фронт ликвидировали, а все войска, в т.ч. и авиация, стали подчиняться единому командованию советской России.
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Фронтовой бомбардировщик Су-24М, под которым подвешена корректируемая 500-кг бомба
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Самолет-амфибия Бе-12 и учебно-тренировочный самолет L-39

В 1920-е годы большинство воздушных флотов мира переживали непростой период реорганизации и сокращения численности. 8 Красной Армии на 1 октября 1924 г. оставалось всего 326 самолетов, из них более 20% базировалось на территории Украинского военного округа. Затем постепенно началось усиление Военно- воздушных сил и перевооружение на новую технику. К началу Великой Отечественной войны на территории Украины находились ВВС Киевского Особого военного округа, включавшие 10 авиадивизий (1672 самолета), Одесского – 4 авиадивизии (950 самолетов) и авиация Черноморского флота. В 1942 г. на базе ВВС фронтов и армий были созданы воздушные армии, состоявшие из 3-4 дивизий (в 1942-43 гг. каждая армия насчитывала 800-1000 самолетов, в 1944-45 гг. – до 3000). В боях на территории Украины принимали участие: 2-я, 4-я, 5-я, 8-я, 16-я и 17-я воздушные армии. В годы войны в советских ВВС служили более 28 тыс. украинцев, из них 406 были удостоены звания Героя Советского Союза, в т.ч. 15 – дважды, а лучший ас стран антигитлеровской коалиции Иван Кожедуб – трижды.
В послевоенный период на территории Украины была развернута мощнейшая авиационная группировка. В 1991 г. ее численность превышала 3000 самолетов и вертолетов (около 2000 боевых). Среди них: истребители МиГ-23, МиГ-29, Су-27; перехватчики МиГ-25; истребители-бомбардировщики Су-17; штурмовики Су-25; бомбардировщики различных классов Су-24, Ту-16, Ту-22МЗ, Ту-160, Ту-95МС; противолодочные самолеты Бе-12; военно- транспортные самолеты Ан-12, Ан-26, Ил-76; боевые, транспортные и противолодочные вертолеты Ми-24, Ми-8, Ми-6, Ми-26, Ка-27.
После распада СССР это огромное наследство досталось Украине, став фактически обузой для молодого государства, переживавшего острейший экономический кризис. Не удивительно, что процесс формирования Вооруженных Сил Украины сопровождался значительным сокращением численности. Уже на первом этапе (до 1996 г.) количество боевых самолетов было уменьшено до 900. В дальнейшем этот процесс продолжился. Так, исходя из статуса безъядерной державы, Украина ликвидировала или передала России за газовые долги стратегические бомбардировщики. Был осуществлен и целый ряд организационных мероприятий, в т.ч. объединение ВВС и ПВО в новый вид Вооруженных сил – Воздушные силы, переход от полковой структуры к бригадной, объединение четырех высших военных авиационных училищ в одно учебное заведение, которое сегодня называется Харьковский университет Воздушных сил Украины им. Ивана Кожедуба.
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Учебное десантирование военной техники с военно-транспортного самолета Ил-76
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Аэрофотосъемочный самолет Ан-30
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Самолеты Ан-24 Госпогранслужбы и Ан-74 авиации МВД

Сегодня к военной авиации Украины можно отнести: Воздушные силы, включающие истребительную, бомбардировочную, штурмовую, разведывательную и военно- транспортную авиацию; Армейскую авиацию Сухопутных войск (располагает только вертолетами); Авиацию ВМС. По данным «Белой книги Украины», на 2009 г. в Вооруженных силах насчитывалось 208 боевых, 39 военно-транспортных и 4 противолодочных самолета, 72 боевых и 8 противолодочных вертолетов. Кроме того, авиацией располагают МВД, Госпогранслужба и МЧС. В состав авиапарка силовых ведомств входят самолеты Су-27, МиГ-29, Су-25, Су-24М/МР, L-39, Ан-24, Ан-26, Ан-30, Ан-32П, Ан-72/74, Ил-76, Ту-134, Бе-12, а также вертолеты Ми-2, Ми-8, Ми-24, Ми-26, Ка-27.
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Противолодочный вертолет Ка-27ПЛ
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Пара боевых вертолетов Ми-24П

Характерными явлениями для новейшей истории военной авиации Украины стало участие в многонациональных учениях, миротворческих и гуманитарных миссиях ООН, операциях по ликвидации последствий стихийных бедствий. Среди основных проблем – недостаточное финансирование, что отражается как на уровне боевой подготовки, так и на состоянии парка авиатехники. Например, в той же «Белой книге» указано, что в 2009 г. фактическое финансирование Минобороны по бюджетным программам создания, закупки и модернизации вооружений и военной техники составило лишь 21% от бюджетных назначений. В этой ситуации рассчитывать на приобретение новых образцов самолетов и вертолетов очень сложно, и основной упор делается на их модернизацию. Так, 23 декабря 2009 г вышел приказ Минобороны Украины о принятии на вооружение прошедшего модернизацию на Львовском авиационно-ремонтном заводе истребителя МиГ-29МУ1.
Совершенно очевидно, что будущее военной авиации Украины зависит от экономической и политической составляющих развития страны. Сколько еще прослужит имеющаяся в наличии авиатехника? Даже при проведении модернизации вряд ли больше 15-20 лет, а ряд образцов и того меньше. Представляется маловероятным, что в эти сроки государство сможет выделить миллиарды долларов на радикальное обновление авиапарка. Следовательно, решение проблемы предстоит искать в политической плоскости, изыскивая возможности получения зарубежной помощи. Тем более, что отечественный авиапром не выпускает боевые ЛА, а разработка и развертывание производства современной военной авиатехники – удовольствие непомерно дорогое, и, следовательно, все равно придется искать возможности ее приобретения вне пределов Украины или реализации международных кооперационных программ. И тут уж никак не обойтись без выбора внешнеполитического курса, с которым пора бы определиться.



Новые высоты АВИАКОНа
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Директор ГП «АВИАКОН» Алексей Николаевич Енин

Конотопский авиаремонтный завод «АВИАКОН» был основан в 1931 году как авиационные мастерские. Тематика, которой занималось предприятие, неоднократно изменялась, но всегда это были передовые образцы двигателей, самолетов и вертолетов своего времени.
Сегодня ГП ««АВИАКОН» – одно из крупнейших в Украине предприятий оборонного комплекса, главным направлением деятельности которого является капитально-восстановительный ремонт, переоборудование и модернизация вертолетов конструкции МВЗ имени М.Л. Миля не только на базе своего предприятия, но и на территории эксплуатантов вертолетной техники.
Несмотря на большие трудности, связанные с мировым финансовым кризисом, последние годы оказались знаменательными для ГП ««АВИАКОН».
С 2008 года приоритетным направлением для ГП «АВИАКОН» стала разработка и реализация Программы по переоборудованию, модернизации и дальнейшему сопровождению эксплуатации вертолетов конструкции МВЗ имени М.Л. Миля. Во время капитально-восстановительного ремонта вертолетов ГП «АВИАКОН» в состоянии выполнить определенные модернизационные работы, в том числе: осуществление по оригинальной технологии динамической балансировки несущего и рулевого винтов вертолетов, которая обеспечивает снижение уровня вибрации и значительно повышает точность применения средств поражения; замена аналоговой системы регистрации параметров полета вертолетов на цифровую; установка системы эффективной защиты от ракет тепловыми ГСН типа АДРОС; установка оборудования для применения вертолетов в соответствии с требованиями ICAO и НАТО; адаптация вертолетов под требования заказчиков. Особое место отводится оснащению вертолетов современной авионикой, что значительно увеличивает степень надежности бортового оборудования, обеспечивает оптимизацию решения навигационных и штурманских задач, улучшает эргономические характеристики и, как следствие, значительно повышает безопасность полетов. Также важнейшим фактором повышения надежности вертолетов является их оснащение новыми украинскими двигателями ТВЗ-117ВМА- СБМ1В разработки ОАО «Мотор Сич». Значительный объем работ по адаптации вертолетов «Ми» к новым двигателям на протяжении последних двух лет проводился на ГП «АВИАКОН» совместно с научно-исследовательскими институтами и предприятиями авиапромышленности Украины.
Логичным завершением огромного комплекса работ стало выполнение испытательных полетов Ми-24П в сентябре 2008 года на достижение высоты 6030 м и Ми-8МТВ в мае 2010 года на достижение высоты 8100 м. Использование современной авионики и оборудования, двигателей ТВЗ-117ВМА- СБМ1В дает возможность уже сегодня Конотопскому авиаремонтному заводу «АВИАКОН» проводить в полном объеме модернизацию ранее выпущенных вертолетов «Ми».
Высокий уровень квалификации специалистов и рабочих, современная материально-техническая база предприятия обеспечивают выполнение ответственных задач не только на базе ГП «АВИАКОН», но и на территории заказчиков-эксплуатантов вертолетов: в Мексике – ремонт в самые кратчайшие сроки пяти Ми-17 для ВВС страны в рамках программы «Оперативность 24 часа в сутки», в Арабской Республике Египет – ремонт 41 вертолета Ми-8Т и 26 вертолетов Ми-17, а также создание сервисного центра по поддержанию в постоянной эксплуатационной готовности значительного количества вертолетной техники.
В последние годы новым направлением в расширении специализации ГП ««АВИАКОН» стали изготовление планеров спортивного самолета Sport Star «SL» в кооперации с чешской компанией EVEKTOR-AEROTECHNIK a.s., а также ремонт легких вертолетов американской разработки MD-500 и французской – Alouette-III.
Все эти достижения Конотопского авиаремонтного завода «АВИАКОН» подтверждают наличие у предприятия огромного стремления к постоянному развитию, высокого потенциала и успешного будущего в авиационном мире не только Украины, но и за рубежом.
ГП ««АВИАКОН» всегда готово к широкому и активному сотрудничеству со всеми заинтересованными во взаимовыгодной кооперации.
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В последние годы ГП «АВИАКОН» освоил ремонт легких вертолетов американской разработки MD-500 и французской – Alouette-III
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Авиафирма "Лилиенталь" на стыке десятилетий


Сезон 2010 года на Авиационной фирме «Лилиенталь» прошел под знаком большого переселения, а затем освоения и наращивания производства самолетов на новых, собственных площадях. Новый адрес нашей фирмы: с. Русская Лозовая, Дергачевского района Харьковской области.
Да, было трудно с «нуля» развернуть авиационное производство в кратчайшие сроки и сразу же приступить к выполнению и отгрузке заказов, но коллектив фирмы успешно справился с этой задачей.
Параллельно на фирме шла обычная плановая работа по всем направлениям:
– осваивались новые зарубежные рынки (Монголия) и расширялось присутствие нашей продукции на вновь осваиваемых региональных рынках Российской Федерации (Калмыкия, Башкортостан и др.);
– проводилась работа комиссий по продлению действующих сертификатов (на новых производственных площадях);
– разрабатывался и запускался в производство новый вид навесного оборудования для нашего самолета (для разбрасывания отравленного зерна против грызунов);
– выполнялись плановые ТО и доработки авиатехники, находящейся в эксплуатации, обучение и переподготовка специалистов и еще многое-многое другое…
Причем, со вселением в новое собственное административно-производственное здание Авиафирма «Лилиенталь» постаралась стать независимой не только от арендодателей, но и других негативных внешних факторов. В частности, используя прогрессивные энергосберегающие технологии в системе отопления, мы смогли отказаться от природного газа и уменьшить зависимость бюджета фирмы от постоянно дорожающих энергоносителей.
Теперь, когда основные этапы благоустройства на новом месте преодолены, на первое место вышли задачи совершенствования и развития инфраструктуры. Ну, а на этом направлении – работы не меряно …
Однако не хотелось, чтобы кто-нибудь подумал, что в настоящее время коллектив фирмы погряз в решении задач по благоустройству и других вопросах сугубо местного значения.
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Мы по-прежнему нацелены на проектирование и запуск в производство новых перспективных двухдвигательных легких самолетов. И при наличии партнеров, наша фирма способна в кратчайшие сроки приступить к производству новой модели.
А пока подразделения фирмы работают над тем, чтобы выйти на производственные показатели по выпуску самолетов семейства «Бекас», достигнутые до переселения, то есть на программу 4-5 самолетов в месяц.
В завершение несколько слов о сегментации применения самолетов Х-32 «Бекас». Все привыкли, что «Бекас» – это, прежде всего «рабочая лошадка»: и высокоэффективный «химик», и дотошный «патрульный», который всегда может приземлиться в непосредственной близости от объекта наблюдения, и, наконец, очень простая и недорогая «учебная парта»» для начинающих пилотов. Но в последние годы все увеличивается сегмент целенаправленного туристического использования «Бекасов». В том числе, возрастает интерес и увеличивается количество заказов на трехместный Х-34.
Владимир Хмелик, начальник службы маркетинга Авиационной фирмы «Лилиенталь»
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Александр Воронин, директор ООО «Аэрос»/ Киев



Sky Ranger – современная легенда


Взглянув на заголовок и фотографию, думаешь: обычное рекламное преувеличение. Во-первых, легенда не бывает современной; во-вторых, что особенного в этом самолете?
Обратимся к фактам:
– на самолете Sky Ranger 5 раз становились чемпионами мира в классе 2-местных сверхлегких летательных аппаратов: в 1996 и 1999 гг. Филипп Зен (Philippe Zen) и в 2003, 2005, 2007 гг Пол Девурст (Paul Dewurst); в 2006 и 2008 гг. Пол Дево выиграл Чемпионат Европы, а в 2002 и 2004 гг. он же стал серебряным призером Чемпионата Европы. В 2010 г. Девид Браун (David Brown) занял второе место на Чемпионате Европы. В истории FAI нет аналога такого успеха;
– за 12 лет производства в Украине фирмой «Аэрос» выпущено более 1000 кит-наборов самолета Sky Ranger, и летают они на всех континентах.
Посмотрев на этот самолет, вы не увидите ничего спортивного в его облике. Да и не задумывался он спортивным, используется в основном как прогулочный и учебный. В чем же секрет его популярности и успеха?
В первую очередь, это простота конструкции и летные характеристики самолета.
Из личного опыта: собранный в «Аэросе» в 2009 г. Sky Ranger с двигателем Rotax-912ULS, без колесных обтекателей и законцовок крыла, с максимальной взлетной массой 472,5 кг имеет:
– минимальную скорость без закрылков 60 км/ч;
– максимальную скорость горизонтального полета 170 км/ч;
– обороты двигателя при горизонтальном полете на скорости 120 км/ч – 3800 об/мин.
Простота и комфортность управления – качества, которые отмечают все, кто летал на этом самолете.
А вот еще несколько фактов:
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О.Г. Белоус, главный конструктор самолета Sky Ranger

– минимальное время сборки от открытия ящиков с кит-набором до первого взлета (при использовании двигателя Rotax-503) – три с половиной дня. Конечно, на сборку с Rotax-912 у вас уйдет от одного до двух месяцев, но в основном вы потратите время на все, что связано с силовой установкой, приборной панелью и отделкой кабины на свой вкус;
– возможен заказ кит-набора с моторамой под Rotax- 503/582/912/912S, HKS. Jabiru, Werner, BMW, Subaru, VW.
Таким образом, из кит-набора Sky Ranger вы можете собрать самолет на свой вкус и в соответствии со своими финансовыми возможностями. При этом сборка планера займет у вас не более недели. За это время вы своими руками установите каждую деталь, закрутите все болты и гайки, зашплинтуете валики и получите полную уверенность в надежности вашего самолета.
Немного истории. Sky Ranger был создан во Франции пилотом-любителем Филиппом Прево (Philippe Prevot) в 1990 г. В 1993 г. от Французской авиационной администрации было получено признание соответствия самолета Sky Ranger требованиям к сверхлегким летательным аппаратам. Sky Ranger был сертифицирован в 1997 г. по UL VLA (части ВС) во Франции, в 2002 г. по BCAR S в Англии, в 2004 г. по нормам DULV в Германии. Сегодня на всех континентах летает свыше 1200 самолетов Sky Ranger, более 1000 из них собраны из наборов, изготовленных в Украине фирмой «Аэрос» при технической поддержке ГП «Антонов».
Наше знакомство с самолетом Sky Ranger произошло достаточно случайно. Оказавшись по делам нашего дельтапланерного бизнеса на самом западе Германии в июне 1997 г., мы попали в ситуацию, когда следующей деловой встречи пришлось ждать до понедельника. В этот момент пришла идея осуществить заветную мечту любого авиационного специалиста – посетить авиасалон в Ле Бурже, который как раз проходил в этот уикенд всего в 400 км от нас. И вот здесь мы впервые и увидели Sky Ranger.
Первое впечатление авиационного инженера, посмотревшего на Sky Ranger в деталях, – все сделано не по-авиационному, нас учили, что так делать нельзя. С другой стороны, все выполнено по дельтапланерной технологии – каркас из алюминиевых труб обтянут дакроном.
Познакомившись с конструктором самолета Филиппом Прево, мы предложили свои услуги по пошиву обшивок для его машины. Совершенно неожиданно для себя нашли живой интерес, договорились после выставки посетить фирму Synergee, которая тогда производила кит- наборы Sky Ranger. На фирме получили образец обшивок и договорились об условиях и порядке сотрудничества. Выполнив первые заказы на обшивки, в начале 1998 г. мы получили предложение на размещение в «Аэросе» всего производства кит-набора Sky Ranger по лицензии фирмы Best Off, которая является держателем патента. Для этого получили образцы некоторых деталей и комплект документации, подписали лицензионное соглашение. Комплект документации – очень громко сказано, по сути это эскизы, содержавшие информацию о конструкции в виде символов и значков, понятных автору. Мы приступили к выпуску минимально необходимой конструкторской документации и сборке макета фюзеляжа, на котором возможно было контролировать, что мы сделали. Весной 1998 г. к этой работе подключился О.Г. Белоус (наш коллега по отделению CJ1A в АНТК им. O.K. Антонова, который в последствии стал главным конструктором, технологом и организатором серийного производства кит-набора, и можно смело сказать, что на сегодняшний день является одним из ведущих специалистов в области СЛА).
В процессе создания комплекта конструкторской документации мы, не меняя основных конструктивных решений, доработали исполнение деталей и узлов, приведя их в соответствие со своими знаниями по самолетостроению. Трубы каркаса, сделанные из сплавов серии 60 со стенкой 2 мм, были заменены на Д16Т со стенкой 1,5 мм. Листовые детали и профили также стали делать из Д16Т, силовые стальные детали – из ЗОХГСА, нержавеющие детали и трубы – из 12Х18Н10Т. Результатом работы стал существенно измененный кит-набор самолета, названный Sky Range-2. В 1998 г. мы экспортировали первые несколько десятков наборов.
В 1999 г. мы продали первый набор Sky Ranger в Украине фирме «Лагуна» из Николаева. Интересна судьба этого самолета. С нашим активным участием он был собран в кратчайшие сроки с двигателем Rotax-582, облетан Юрием Яковлевым и в том же году принял участие в выставке «Авиасвит». Отработав сезон на авиахимработах, он был разобран и экспортирован в ЮАР, где послужил основой для создания Владимиром Чечиным самолета Chetach.
В 2001 г. мы начали выходить на российский рынок. На авиасалоне МАКС-2001 провели рекламную акцию «Самолет за неделю – Sky Ranger!». Мы привезли кит- набор и за время выставки прямо в поле под открытым небом собрали готовый самолет с двигателем Rotax-582. Главный результат рекламной акции – появился дистрибьютор самолета Sky Ranger в России Игорь Никитин. На базе СКБ МИИГА из кит-наборов начали собирать готовые самолеты по индивидуальным заказам.
В 2002 г. по результатам сертификации самолета Sky Ranger в Англии по нормам BCARS в конструкцию были внесены некоторые изменения, в частности: мы усилили носовую стойку шасси, тросы системы управления 2,5 мм 7x7 заменили на более прочные и гибкие 3 мм 7x19, установили фор- киль снизу фюзеляжа, усилили ручку управления. В это же время к традиционным странам продажи – Франции, Италии и Испании добавились США, Англия и Канада. Позднее Sky Ranger нашел своего потребителя в Бразилии, Китае, Австралии, Чили. Сегодня Sky Ranger продается более чем в 30 странах, но основные заказчики находятся во Франции, где продано более половины кит-наборов, и в Англии – более 200.
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Схема самолета Sky Ranger
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Залог успеха. Безусловно, причина успеха не только в том, что Sky Ranger несложно собрать, обслуживать и, при необходимости, ремонтировать. Главное – как он летает. Здесь мы предоставим слово профессионалам.
Пилот-инструктор Сергей Курченко, налетавший свыше 2600 ч на легких самолетах более 25 типов: «Мне довелось «общаться» с самолетом, собранным из кит-набора непосредственно сотрудниками фирмы «Аэрос» и оснащенным двигателем Rotax-912 ULS. Общее восприятие самолета – самое положительное, несмотря на некоторые недостатки, да, собственно говоря, а у кого их нет?
Признаюсь, изначально я подходил к «Скаю» с некоторой опаской, все-таки стереотип – в самолете должно быть больше «железа». А здесь… – по образному выражению моего друга – «мотодельтаплан, замаскированный под самолет». Но в процессе полетов недоверие сошло на нет. Вкратце о летных характеристиках – со стосильным двигателем и винтом «Аэролюкс» самолет имеет максимальную скорость 170 км/ч (проверяли с помощью GPS, при проверке погрешностей указателя скорости на мерных базах и при совместных полетах с Аэропрактом А-22). Скороподъемность с двумя пилотами по 95 кг – честных 4-4,5 м/с. Разбег-пробег вписывается в стометровку. Если сравнивать его с Аэропрактом-22, то «Скай» уступает в поперечной управляемости, больше усилия в поперечном канале, большее время перекладки из левого виража в правый. Зато «Скай» проще на посадке – не требует такого «тщательного» выдерживания, Самолет имеет небольшую стоимость эксплуатации: и начальные затраты минимальны, и дальнейшие расходы, пожалуй, самые небольшие в этом классе. Для развлекательных полетов в районе аэродрома – прекрасное предложение».
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Летчик-инструктор I класса Краснодарского ВВАУЛ Николай Рагулин: «Самолет «Скай Рейнджер» легок в управлении, устойчив, имеет хорошую маневренность, при выполнении разворотов и виражей на эксплуатационных скоростях отсутствует тряска, не происходит «забрасывания» угла атаки.
Самолет достаточно легко входит в разворот и выходит из него с минимальным радиусом разворота. При выполнении самого виража самолет легко «идет» по горизонту, соблюдая заданный режим полета.
При значительной потере скорости самолет заблаговременно предупреждает летчика о приближении к минимальной скорости незначительной тряской. При увеличении скорости на снижении вплоть до максимальной отсутствуют гул, тряска, вибрация. При непроизвольных потерях скорости самолет входит в режим устойчивого парашютирования (при отсутствии скольжения), из которого выводится пилотом путем отдачи РУС от себя с одновременным увеличением оборотов и скорости.
В сравнении с самолетами своего класса (Ха-32, НАРП, Синтал, Авиатика) более «энергичен» в управлении, легко реагирует на изменение оборотов, мгновенно увеличивая или уменьшая скорость. В отличие от других типов «Скай» на различных этапах полета буквально прощает пилоту грубые ошибки в технике пилотирования, что может быть очень важным и существенным моментом при первоначальном обучении. Хороший обзор из кабины и рядное расположение кресел позволяет эффективнее производить процесс обучения, что в дальнейшем может сказаться на качестве техники пилотирования обучаемого пилота.
При выполнении посадки «Скай» планирует устойчиво, при подходе к земле не проявляя «эффекта земли». Касание производит плавно по мере уменьшения оборотов и скорости».
Другим фактором, повлиявшим на успех продаж Sky Ranger, было правильное распределение функций. Филипп Прево, как создатель этого самолета, занимался маркетингом и развитием конструкции, ориентируясь на потребителя во всем мире. «Аэрос» был сосредоточен на производстве и доводке самолета в деталях, а также продажах в странах бывшего СССР и Польше. Такая форма сотрудничества показала свою эффективность на протяжении 12 лет совместной работы. За это время были созданы два варианта самолета Sky Ranger:
– SWIFT с крылом меньшего размаха для увеличения максимальной скорости и маневренности;
– Ninja с пластиковой обшивкой фюзеляжа для улучшения его аэродинамики и доработанными носовыми обтекателями для улучшения охлаждения двигателя.
В дополнение к дакроновым обшивкам появился вариант обшивок из пленочного материала X-lam с защитой от ультрафиолета. Обшивки из X-lam не имеют такой широкой цветовой гаммы, как дакрон, но зато их легко мыть от пыли и мошкары, они практичней и долговечней в эксплуатации.
Больше информации Вы сможете получить, посетив наш сайт www.aeros.com.ua или специализированные сайты www.skyranger.net и www.bestoffaircraft.com
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Владлен Мараев/ Киев



Гражданская авиация Украины
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Воздушные перевозки в Украине начались в период национальной революции 1917-1921 гг. Первыми, кто использовал в нашей стране самолет для коммерческой доставки грузов и почты, были большевики. 24 февраля 1918 г. издаваемая ими газета «Голос солдата» сообщила, что летчик Туренко на аэроплане типа «Анатра» доставил из Одессы в Екатеринослав (ныне Днепропетровск) заказ на металлические изделия, а обратно перевез почту. За перевозки с заказчиков была взята плата. Весной того же года стали работать линии авиапочты Киев-Полтава и Киев-Одесса, относившиеся к ведению Министерства почты и телеграфа Украинской Народной Республики (УНР). А 20 марта начала действовать первая в мире регулярная международная почтовая авиалиния, которая связала Киев и Вену. Обслуживали ее австрийские военные авиаторы, использовавшие самолеты типа «Бранденбург» С1, «Альбатрос» С5, «Румплер» С1 и С5.
Наиболее масштабные воздушные перевозки периода революции связаны с деятельностью немецкого общества «Люфтредерай», которое летом-осенью 1919 г. занималось по договору с правительством УНР доставкой грузов, почты и пассажиров на линиях, пролегавших из Каменец- Подольского в Берлин, Вену и Бреслау (ныне Вроцлав). Эксплуатировались на этих маршрутах разоруженные тяжелые бомбардировщики, включая самые большие в мире самолеты тех лет «Штакен» R.XIV.
Весной-осенью 1921 г действовала служебная авиалиния между тогдашней столицей советской Украины Харьковом и Москвой. Работали на ней отвоевавшие свое самолеты «Илья Муромец», находившиеся в далеко не лучшем техническом состоянии. Летали они эстафетным способом – до Орла шла одна машина, а далее пассажиров и грузы доставляла другая.
Значительный толчок развитию воздушных сообщений в Украине дала провозглашенная советским правительством новая экономическая политика (нэп). В 1923 г. в Харькове была создана первая отечественная авиакомпания – акционерное общество «Укрвоздухпуть». Так как находившаяся в плачевном состоянии советская авиапромышленность не могла предложить необходимую технику, ее пришлось закупать за рубежом. Первыми самолетами «Укрвоздухпути» стали шесть цельнометаллических монопланов «Комета-И», приобретенных у немецкой фирмы Клода Дорнье. Каждый из них мог перевозить четырех пассажиров. На этих машинах с мая по октябрь 1924 г. провели первую навигацию, в ходе которой на авиалиниях Харьков- Полтава-КиевиХарьков-Елисаветград (нынеКировоград)- Одесса выполнили 93 рейса и перевезли 280 пассажиров.
Вскоре парк авиатехники «Укрвоздухпути» пополнили другие самолеты зарубежной разработки, в т.ч. «Комета- III» и «Меркур» фирмы «Дорнье», «Де Хевиленд» D.H.34, «Юнкере а F-13. Также стали использовать отечественные К-4, выпуск которых развернул Харьковский авиазавод. Расширялась и сеть линий «Укрвоздухпути». Из Харькова самолеты стали выполнять регулярные рейсы в Москву, Ростов, Баку. Тифлис (Тбилиси) и другие города, включая иранский Пехлеви.
Однако времена нэпа быстро закончились. В конце 1929 г. по решению правительства СССР «Укрвоздухпуть» и российский «Добролет» были объединены в одно государственное общество воздушных сообщений, которое претерпело еще ряд преобразований и в 1932 г. получило название Главное управление гражданского воздушного флота при Совете народных комиссаров СССР – Аэрофлот. В Украине действовало его территориальное управление. В предвоенные годы основу его авиапарка составляли машины уже советского производства, такие как: К-5, ПР-5, У-2, «Сталь-3». Накануне Великой Отечественной начали поступать ПС-84 (Ли-2), представлявшие собой лицензионный вариант знаменитого Дугласа DC-3. Среди наиболее популярных у пассажиров линий были так называемые «курортные» маршруты: Киев-Днепропетровск-Симферополь, Николаев-Херсон-Скадовск и др. После присоединения в 1939 г. Западной Украины были проложены авиалинии из Киева во Львов, Тернополь, Луцк, Ровно, Станислав (Ивано-Франковск). До того львовский аэропорт Скнилов был важным авиационным узлом Польши, через который проходили как внутренние, так и международные линии.
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Региональный самолет Embraer 145 авиакомпании «Днеправиа»

В довоенный период применение авиации вышло за рамки перевозок пассажиров и грузов. Так, с 1925 г. в Украине регулярно проводились авиа- ционно-химические работы для борьбы с вредителями сельскохозяйственных культур. Вначале их выполняли на самолетах ««Конек-Горбунок», а затем – на У-2. В том же 1925 г. «Укрвоздухпуть» выделил три самолета для аэрофотосъемки. В дальнейшем этот вид авиационных работ проводили в нарастающих масштабах, например, при строительстве Днепрогэса, составлении фотопланов городов, землеустройстве. Довольно быстрыми темпами развивалась и санитарная авиация, основными машинами которой стали У-2, Ш-2 и К-4.
После войны Украинское управление гражданской авиации развивалось бурными темпами. Произошла смена нескольких поколений авиатехники. Вслед за самолетами с поршневыми двигателями Ли-2, Ил-12, Ил-14 на авиалинии вышли первые газотурбинные лайнеры Ан-10, Ил-18, Ту-104, Ан-24, Ту-124, а затем начали поступать Ту-134, Як-40, Дальнемагистральный самолет Boeing 767 авиакомпании «АэроСвит»
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Авиалайнер А 319 авиакомпании «Визз Эйр Украина»

L-410, Ту-154. Як-42. На внутриобластных авиалиниях и в сельхозавиации доминирование принадлежало незаменимому Ан-2. В течение пяти лет на пассажирской вертолетной линии Симферополь-Ялта эксплуатировались Ми-4. Для выполнения различных видов авиационных работ применялись вертолеты других типов, в т.ч. Ми-8 и Ка-26. В этот период была реализована широкомасштабная программа по строительству аэропортов. В результате к середине 1980-х гг. в Украине функционировали 370 гражданских аэродромов, из которых 65 имели ВПП с искусственным покрытием. Постоянно увеличивался объем работ, выполненных Украинским управлением, что наглядно демонстрируют следующие цифры: в 1960-х гг. было перевезено 62 млн. пассажиров, 1,492 млн. т почты и грузов, в 1970-х- 114млн. пассажиров и 2,1 млн. т соответственно, а за один только 1990 г. – 16 млн. пассажиров.
Экономический кризис, сопровождавший распад СССР, тяжело отразился на гражданской авиации. Объемы авиаперевозок и других работ резко упали. Стала разрушаться система аэропортов. Радикального обновления требовал парк авиатехники, изношенность которого достигла 70% и более. Среди первых приобретений оказались дальнемагистральные лайнеры Ил-62М, купленные у польской авиакомпании LOT, на которых украинские авиаторы впервые в своей истории стали выполнять прямые рейсы в США. В дальнейшем в эксплуатацию начали поступать авиалайнеры, выпущенные западными компаниями, которые отличались лучшими экономическими показателями по сравнению с самолетами советской разработки. Среди них отметим Boeing 767 и Boeing 737 нескольких модификаций, включая 737-800, который представлен на заставке, Airbus 319 и 320, Embraer 145 и 190, McDonnell Douglas 82 и 83, SAAB 340. Постепенно импортная авиатехника почти вытеснила устаревшие советские машины с регулярных пассажирских авиалиний. Между тем для доставки грузов продолжали успешно использоваться такие самолеты, как Ан-12, Ан-22, Ан-124, Ил-76. Только в 2002 г. рейсом Одесса- Киев началась коммерческая эксплуатация первого пассажирского самолета, созданного авиапромом независимой Украины – турбовинтового Ан-140. 2 июня 2009 г под флагом авиакомпании «АэроСвит» начал выполнять регулярные рейсы и Ан-148.
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Региональный самолет Embraer 190 авиакомпании «Роза Ветров»

Характерной особенностью гражданской авиации современной Украины стало формирование большого количества авиакомпаний. За первое десятилетие независимости возникли 174 авиакомпании. Однако выжить в сложных экономических условиях удалось далеко не всем: на середину 2001 г. их осталось 97, а по состоянию на середину 2010 г. – лишь 73. По мере улучшения экономической ситуации стали увеличиваться объемы работ. Так, если в 1998 г. украинские авиакомпании перевезли 1369300 пассажиров, то в 2008 г. – 6181000. Мировой финансово-экономический кризис последних лет оказал свое негативное влияние на отрасль, тем не менее, ее показатели остаются достаточно высокими. За первое полугодие 2010 г. было перевезено 2509600 человек (из них 2102000 – на международных линиях), 40,4 тыс. т почты и грузов. В пассажироперевозках лидируют Международные авиалинии Украины (30%), за которыми идут «АэроСвит» (23%), «Днеправиа» (12%), «Роза Ветров» (9%), «Донбасаэро»» (9%), «Визз Эйр Украина» (8%) и др. Более половины украинских авиакомпаний не занимаются пассажироперевозками, а специализируются на доставке грузов, авиахимработах, пожаротушении и др. Среди перевозчиков грузов, прежде всего, отметим «Авиалинии Антонова» (эксплуатируют самые большие в мире транспортные самолеты Ан-124 «Руслан» и Ан-225 «Мрія»), «Мотор Сич», «Южмаш Авиа», «Ветеран».
Своеобразно выглядят показатели украинских аэропортов. Безусловным лидером является столичный Борисполь, который уже превзошел по объему пассажиропотока наивысший советский уровень: в 1990 г. – 5,38 млн. человек, в 2008 г. – 6,657 млн., а в «кризисный» 2009 г. – 5,793 млн. Однако остальные воздушные гавани идут с колоссальным отставанием. Так, в 2008 г. через Симферополь, который занимает вторую позицию, прошли лишь 854,9 тыс. пассажиров (в 1990 г. – 4,98 млн.).
Таким образом, современные показатели гражданской авиации Украины все еще далеки от достижений советской эпохи. Тем не менее, отрасль успешно развивается – за последние 10 лет только объем пассажироперевозок вырос почти в 6 раз. В настоящее время значительным стимулом стало проведение Чемпионата Европы по футболу 2012 г. Ожидаемое прибытие в Украину значительного количества болельщиков потребовало проведения реконструкции значительной части транспортной инфраструктуры, и теперь современные аэропорты должны действовать не только в столице, но и в Харькове, Львове и Донецке.
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