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Уважаемые читатели!

Наступил июнь, который каждый не-
четный год в мировой авиационной
жизни знаменуется проведением
крупнейшего авиасалона на аэродро-
ме Ле-Бурже под Парижем. В этот раз
он состоится уже в 46-й раз. 

Парижская выставка считается наи-
более авторитетным и престижным
смотром достижений мировой аэроко-
смической промышленности, участво-
вать в ней стремятся практически все
авиастроительные компании мира.
Традиционно почитаем салон в
Ле-Бурже и предприятиями авиацион-
ной промышленности России . Имен-
но здесь часто проводились зарубеж-
ные премьеры новейших образцов
российских самолетов и вертолетов. С 1989 г. наша страна демонстри-
рует в Париже и боевую авиатехнику. В этом году Россия впервые
представит в Ле-Бурже модернизированный истребитель Су-27СКМ,
который в настоящее время широко продвигается на экспорт. Соглас-
но предварительным планам, показать в Париже предполагалось еще
несколько российских образцов авиационной техники, в т.ч. учебно-
боевой самолет Як-130 и многоцелевой транспортный вертолет нового
поколения Ми-38. Однако их опытные экземпляры в настоящее время
задействованы в программах летных испытаний, и чтобы не снижать их
темп, обеспечив тем самым скорейшее завершение сертификации и
запуск в серийное производство, разработчики Як-130 и Ми-38 приня-
ли решение не привозить в этот раз их на парижскую выставку. Уви-
деть эти, а также большинство других новых образцов российской
авиатехники можно будет на МАКС-2005 в августе этого года.

Авиасалон в Ле-Бурже рассматривается как отличное место для ук-
репления и расширения международного сотрудничества в области
авиации и космонавтики. На этой выставке планируется подписание
ряда соглашений в данной области. Один из наиболее ярких примеров
такого сотрудничества – программа разработки перспективного регио-
нального пассажирского самолета RRJ, ведущейся в тесном сотрудни-
честве российских, французских, американских и ряда других зару-
бежных компаний. На интернациональной основе велось и создание
новых российских учебно-тренировочных и учебно-боевых самолетов
МиГ-АТ и Як-130. Последнему посвящена центральная статья этого но-
мера. А о программе RRJ на страницах нашего журнала рассказывает
ее директор – руководитель компании «Гражданские самолеты Сухо-
го» Виктор Субботин. Еще один материал номера посвящен крупней-
шему в мире пассажирскому самолету А380 компании «Эрбас», кото-
рый только что вышел на летные испытания и дебютирует перед публи-
кой в Ле-Бурже.

По традиции мы продолжаем знакомить своих читателей с последни-
ми новостями в области российского и мирового авиастроения. Боль-
шое внимание в этом номере мы уделили и проблемам безопасности
полетов. 

Желаю всем российским участникам и гостям 46-го авиасалона в
Ле-Бурже интересных встреч, полезных контактов и выгодных контра-
ктов! Ну и конечно наслаждения незабываемым зрелищем от показа-
тельных полетов самолетов и вертолетов со всего мира в парижском
небе. А тем нашим читателям, которым не удастся побывать в этот раз
в Париже, мы обязательно расскажем на страницах ближайших номе-
ров «Взлёта» о том, что наши корреспонденты увидели и услышали на
этом крупнейшем авиасалоне мира.

С уважением,
Андрей Фомин
главный редактор журнала «Взлёт»

Материалы в рубриках новостей подготовлены редакцией на основе 
сообщений собственных специальных корреспондентов, пресс-релизов
предприятий промышленности и авиакомпаний, информации, распрост-
раняемой по каналам агентств ИТАР–ТАСС, «Армс–ТАСС», «Интерфакс-
АВН», РИА «Новости», РБК, а также опубликованной на интернет-сайтах
www.avia.ru, www.aviaport.ru, www.lenta.ru, www.gazeta.ru,
www.finmarket.ru, www.strana.ru, www.regions.ru, www.cosmoworld.ru,
www.strizhi.ru,  www.armscontrol.org, disarmament2.un.org.

Журнал зарегистрирован в Федеральной службе 
по надзору за соблюдением законодательства в сфере 
массовых коммуникаций и охране культурного наследия
Российской Федерации
Свидетельство о регистрации ПИ №ФС77-19017 
от 29 ноября 2004 г.
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Одной из наиболее динамично развивающихся и, пожалуй, самой амбициозной авиастроительной
программой, осуществляемой в настоящее время в России, является реализуемый дочерним предприятием
«ОКБ Сухого» – ЗАО «Гражданские самолеты Сухого» (ГСС) – проект создания перспективного
регионально-магистрального пассажирского самолета RRJ (Russian Regional Jet). Многое в этой программе
беспрецедентно для современного российского авиастроения: и широкомасштабное участие в проекте
западных компаний, и ставка на выход с российским гражданским самолетом на западный рынок, и сами
сроки реализации программы. Поэтому у RRJ немало скептиков в России. Чтобы разобраться с текущим
состоянием дел по проекту RRJ и понять причины такой уверенности и оптимизма его руководителей, мы
обратились к генеральному директору ЗАО «ГСС» – директору программы RRJ Виктору Субботину, который
любезно согласился на эксклюзивное интервью журналу «Взлёт»

«Супер-слон»: штрихи к портрету А380 
27 апреля 2005 г. в небо поднялся самый большой на сегодня в мире магистральный пассажирский
самолет A380 компании «Эрбас», неофициально называемый «Супер джамбо», что можно перевести как
«Супер-слон». Наш журнал уже писал о постройке и начале испытаний этого самолета, призванного стать
флагманом «Эрбаса» и мировой гражданской авиации в целом. Теперь, в преддверии публичной премьеры
А380 на авиасалоне в Ле-Бурже, «Взлёт» предлагает своем читателям более подробный материал
Владимира Щербакова об особенностях супер-лайнера, предстоящих ему испытаниях и перспективах
внедрения на мировые воздушные линии.

LAAD 2005 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 18
Не кофе единым
Роль Бразилии в современном мире со всей очевидностью возрастает с каждым годом. Вот уже и на место
постоянного члена Совета безопасности ООН страна претендует с полным основанием наравне с
Германией, Японией и Индией. Именно поэтому и значение выставки LAAD (Latin America Aero & Defence),
проводимой в Рио-де-Жанейро весной по нечетным годам, с каждым разом неуклонно растет. Наш
обозреватель Александр Велович был одним из немногих представителей российской специализированной
прессы, принявших участие в освещении выставки. Он делится своими впечатлениями с читателями
«Взлёта»
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ОКБ им. А.С. Яковлева совместно с НПК «Иркут» при посредничестве Госкомпании «Рособоронэкспорт»
продвигает Як-130 на мировой рынок. О конкурсе на перспективный учебно-тренировочный комплекс для
ВВС России, победе в нем Як-130, совместных работах с итальянской фирмой «Эрмакки», основных
особенностях учебно-боевого самолета Як-130 и его перспективах – в материале Андрея Юргенсона и
Андрея Фомина
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9 мая в России и многих других
странах мира торжественно отметили
60-летие Победы. Этому событию был
приурочен традиционный парад Побе-
ды на Красной площади Москвы. Впер-
вые за последние десятилетия в параде
Победы в самом центре столицы при-
няли участие боевые самолеты Военно-
воздушных сил России. Над Красной
площадью в парадном строю прошли
девятка истребителей Су-27 и МиГ-29
авиационных групп высшего пилотажа
ВВС России «Русские Витязи» и «Стри-
жи» из 237-го гвардейского Проскуров-
ского Центра показов авиационной тех-
ники им. маршала И.Н. Кожедуба с под-
московной авиабазы Кубинка, а также
звено из трех штурмовиков Су-25 из
899-го гвардейского штурмового авиа-
полка с авиабазы Бутурлиновка. Боль-
шой «ромб» кубинских пилотажников,
состоящий из пяти истребителей Су-27
и четырех МиГ-29 возглавил командир
АГВП «Русские Витязи» полковник
Игорь Ткаченко. Тройка Су-25 (ведущий
– командир 899-го ШАП полковник
Олег Маковецкий), специально для па-
рада Победы оснащенная цветными
дымогенераторами, расцветила небо
столицы белыми, синими и красными
дымами, соответствующими цветам
российского государственного флага. 

Как уже сообщал наш журнал (см.
«Взлёт» №5/2005, стр. 18), для обеспе-
чения безопасности во время проведе-
ния праздничных мероприятий по слу-
чаю 60-летия Победы, на которые в Мо-
скву прибыли многочисленные зару-
бежные делегации во главе с лидерами
ведущих стран мира,  истребительная
авиация на аэродромах Московского
военного округа была переведена в ре-
жим повышенной готовности. К боево-
му дежурству в столичном регионе
привлекалось более двух десятков ис-
требителей Су-27, МиГ-29 и МиГ-31, а
также вертолеты Ми-24 и Ми-8. Для
этого, в частности, на авиабазу Кубинка
с аэродрома Андреаполь была переба-
зирована группа из восьми истребите-
лей МиГ-29 из состава 28-го гвардей-
ского Ленинградского истребительного
авиаполка Командования специально-
го назначения ВВС России. В течение
почти двух недель летчики-истребите-
ли из Андреаполя несли боевое дежур-
ство в небе Московской области. 

Парад Победы над Красной площадью
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14 мая Межгосударственный
авиационный комитет выдал
ОАО «Туполев» Сертификат типа
№СТ238-Ту-204-300 на дальнемаги-
стральный пассажирский самолет
Ту-204-300. Самолет оснащен двумя
двигателями ПС-90А и предназначен
для перевозки 142 пассажиров, ба-
гажа, почты и грузов на магистраль-
ных воздушных трассах малой, сред-
ней и большой дальности, на внут-
ренних и международных линиях.

Выданный Сертификат типа удо-
стоверяет, что самолет Ту-204-300
полностью соответствует требова-
ниям Сертификационного базиса,
подготовленного на основе Авиаци-
онных правил АП-25 «Нормы лет-
ной годности самолетов транспорт-
ной категории» с Поправками 1–4.
Эти нормы летной годности гармо-
низированы с нормами Европейско-
го Союза CS-25 и США FAR-25. Кро-
ме того, Ту-204-300 имеет Сертифи-
кат типа по шуму на местности
№СШ149-Ту-204-300 от 6 декабря
2004 г., удостоверяющий соответст-
вие самолета требованиям Авиаци-
онных правил АП-36 и стандартам
главы 3 Приложения 16 ИКАО по

шуму на местности, что позволяет
совершать на нем полеты в страны
Европы и Америки без ограничений. 

Ту-204-300 является развитием се-
мейства самолетов Ту-204 с укоро-
ченным на 6 м фюзеляжем и имеет
максимальную дальность полета
8500 км, позволяющую ему совер-
шать беспосадочные полеты Моск-
ва–Владивосток. Первый полет на

опытном образце Ту-204-300
(RA-64026) был выполнен 18 августа
2003 г., на втором экземпляре
(RA-64038) – 25 ноября 2004 г. Се-
рийное производство Ту-204-300 по
заказу лизинговой компании ИФК
для авиакомпании «Владивосток-
Авиа» освоено на ульяновском заво-
де «Авиастар-СП». Спустя неделю
после получения Сертификата,

20 мая, первая машина этого типа
(RA-64038) была торжественно пере-
дана заказчику, а всего планами на
2005 г. предусмотрена поставка «Вла-
дивосток-Авиа» четырех Ту-204-300.
Подробный материал о самолете
Ту-204-300 и его перспективах на рос-
сийских дальних магистральных воз-
душных линиях можно найти в журна-
ле «Взлёт» №2/2005 (стр. 12–13).

Ту-204-300 получил сертификат типа

Сегодня большинство отечест-
венных и многие зарубежные
авиакомпании эксплуатируют са-
молеты Ту-134 и Ту-154. Вряд ли
найдется в России пассажир, кото-
рый хоть раз не летал бы на этих
самолетах – вполне удобных и
комфортабельных, даже по совре-

менным меркам, а главное – на-
дежных.

1 июня 2005 г.  главному конст-
руктору этих самолетов исполни-
лось 80 лет. Его имя в авиационных
кругах знакомо всем – это Алек-
сандр Сергеевич Шенгардт. О его
чисто человеческих качествах хо-
дят легенды, а единожды пообщав-
шись с ним хочется встречаться
снова и снова. О профессионализ-
ме Александра Сергеевича говорят
его «дети» – самолеты Ту-134 и Ту-
154. Несмотря на свои казалось бы
«преклонные» годы, эти машины
способны перевозить пассажиров
еще не один десяток лет. И в пер-
вую очередь это заслуга главного
конструктора и его коллектива. На-
пример, Ту-154М начал свою тру-
довую жизнь в 1986 г. По срокам
службы и по ресурсам эта машина
способна летать еще как минимум

30 лет и это не предел. Да и «Евро-
контроль» пока не в состоянии
«выпихнуть» Ту-154 из европей-
ского неба – модернизированные
самолеты удовлетворяют ужесто-
чившимся требованиям.

Александр Шенгардт родился в
Москве в 1925 г., с отличием окон-
чил Московский авиационный тех-
нологический институт, и в 1948 г.
пришел в ОКБ А.Н. Туполева. Рабо-
тал в каркасном подразделении,
разрабатывая конструкции элемен-
тов фюзеляжей самолетов Ту-80,
Ту-16, Ту-105, Ту-110, Ту-114… В
1960 г. стал ведущим конструкто-
ром самолета Ту-134, а спустя 11
лет – и Ту-154. С 1974 г. его назна-
чили начальником отдела эксплуа-
тации самолета Ту-154, а через год
– главным конструктором этой ма-
шины. С 2000 г. Александр Шен-
гардт является директором про-

грамм Ту-134 и Ту-154 и главным
конструктором этих самолетов.

Александр Шенгардт – Лауреат
Ленинской премии, Заслуженный
конструктор России. Под его руко-
водством и при непосредственном
участии создан ряд модификаций
самолета Ту-154: Ту-154Б, Ту-154М,
Ту-154С, Ту-154М2, самолет «Откры-
того неба» Ту-154М-ОН. Он – автор и
инициатор внедрения в эксплуата-
цию прогрессивных форм техниче-
ского обслуживания, программы
безремонтной эксплуатации самоле-
та по техническому состоянию. Мно-
го сил отдает Шенгардт созданию
самолетов на водородном топливе и
на сжиженном природном газе.

Доброго Вам здоровья, Алек-
сандр Сергеевич, и новых творче-
ских успехов! Ведь ресурс еще да-
леко не исчерпан!

Редакция журнала «Взлёт»

Ресурс еще не исчерпан!
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Так считают в компании «Эрбас»
(Airbus), приступившей в конце
прошлого года к созданию нового
дальнемагистрального лайнера
А350 (см. «Взлёт» №1/2005,
стр. 24).

В 1994 г. «Эрбас» начал постав-
ки заказчикам самолетов
А330-300. Машина, рассчитанная
на перевозку 335 пассажиров в ти-
повой двухклассной компоновке
салона на расстояние до 10 500 км,
быстро заняла лидирующие пози-

ции в своем сегменте рынка. Спус-
тя четыре года появился укорочен-
ный вариант – А330-200, который
мог доставлять 253 пассажира (в
трехклассной компоновке салона)
на расстояние до 12 500 км, напри-
мер из Парижа в Сан-Франциско
или в Сингапур без промежуточных
посадок. Сегодня 332 самолета
А330 летают под флагами различ-
ных авиакомпаний на всех конти-
нентах земного шара, при этом
число эксплуатантов этой машины
продолжает расти.

Высокая популярность А330 бы-
ла обусловлена способностью этих
самолетов наиболее оптимально

отвечать потребностям перевозчи-
ков по показателю «дальность –
полезная нагрузка». Кроме того,
благодаря вместительному грузо-
вому отсеку, в котором можно раз-
мещать контейнеры LD3 по два в
ряд, некоторые авиакомпании рен-
табельно использовали свои ма-
шины этого типа на ночных марш-
рутах средней протяженности
только для перевозки грузов.

Конструкция А330 продолжает
совершенствоваться за счет вне-

дрения ряда технических решений,
разработанных для самолетов
А340-500 и А340-600. Благодаря
использованию более легких спла-
вов и композиционных материалов
удалось снизить массу планера, а
оптимизация аэродинамической
компоновки крыла позволила по-
высить топливную эффективность
самолета.

Тем не менее, авиакомпании хо-
тели бы иметь в своем парке само-
лет класса А330 с еще большей
дальностью полета. Это совпадает
с видением компанией «Эрбас»
тенденций развития авиаперево-
зок. Консолидация авиаперевозок

(hub to hub) представляется более
экономичной, узловые аэропорты
повышают удобство стыковок, они
могут быть и конечными пунктами
назначения. Именно под эту идео-
логию «Эрбас» создает самолет
А380. Но и фрагментация авиапе-
ревозок (point to point) имеет свои
преимущества: отсутствие стыко-
вок, наличие достаточных пасса-
жиропотоков. Под эту идеологию
создает свой новый самолет –
787 – компания «Боинг». «Эрбас»

же считает, что тенденция развития
авиаперевозок – это сочетание
фрагментации и консолидации.
Именно поэтому в декабре 2004 г.,
учитывая пожелания заказчиков,
компания приступила к созданию
самолета А350 с существенно уве-
личенной дальностью полета.

Новые технологические реше-
ния позволят снизить массу на
8000 кг. К ним относятся широкое
применение алюминиево-литие-
вых сплавов в конструкции фюзе-
ляжа и нервюр крыла, новое го-
ризонтальное оперение, широкое
применение углепластиков CFRP
(в конструкции килевой балки,

центроплана, кессонов консолей
крыла, передних кромок опере-
ния), использование лазерной
сварки при изготовлении нижних
панелей фюзеляжа. Кроме того,
улучшена аэродинамика крыла и
установлены более экономичные
двигатели нового поколения –
Genx 72A1 фирмы General Electric.
Все это и позволило увеличить,
по сравнению с А330-200 даль-
ность полета: в варианте
А350-800 – до 15 900 км (245 пас-
сажиров в типовой трехклассной
компоновке), в варианте
А-350-900 – до 13 900 км
(285 пассажиров в трех классах).

В то же время новые самолеты
сохранят все лучшее от предыду-
щей модели А330, в частности ком-
форт и самые современные систе-
мы развлечения пассажиров. На
А350 в полной мере распростра-
нится общность эксплуатационных
процедур для самолетов «Эрбас», а
летно-техническому составу не по-
требуется проходить переподго-
товку. Взаимозаменяемыми будут
и многие запасные части.

Одним из направлений в сниже-
нии затрат на разработку новой
машины «Эрбас» видит в развитии
кооперации с российской авиаци-
онной промышленностью. К концу
2004 г. годовой оборот коопера-
ции «Эрбас» с российской авиа-
промышленностью составил
80 млн долл., а к 2007 г. этот пока-
затель планируется увеличить до
110 млн долл. При этом сотрудни-
чество может выйти на более вы-
сокий уровень. По программе
А350 «Эрбас» предлагает россий-
ской авиапромышленности рабо-
ты по проектированию и произ-
водству «определенных частей са-
молета». Какие это будут части –
определит рабочая группа, но та-
кой уровень кооперации позволит
России «получать доход в течение
всего срока выпуска и эксплуата-
ции самолета А350». 

Планируется, что А350-800 нач-
нет поступать в эксплуатацию с се-
редины 2010 г., а к концу года к не-
му присоединится и А350-900.

Андрей ЮРГЕНСОН

«А350 – не ответ «Боингу», а требование авиакомпаний»
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16 мая компания «Боинг»
(Boeing) провела в Москве мас-
штабную электронную презентацию
основного перспективного авиа-
лайнера фирмы – Boeing 787 «Дри-
млайнер» (Dreamliner). Для этого в
столицу России прибыли вице-пре-
зиденты отделения Boeing
Commercial Airplanes: директор
программы 787 Майкл Бэр, вице-
президент по производству и конт-
ролю качества Скотт Строуд и фи-
нансовый директор программы 787
Крейг Сэддлер.

Представленный на презентации
оригинальный «полиэкранный»
фильм с использованием трехмер-
ных моделей самолета и его салона
наглядно и лаконично рассказал о
достоинствах самолета Boeing 787.
А выставленные в фойе плакаты
продемонстрировали совместные
работы компании «Боинг» с рос-
сийскими предприятиями, в частно-
сти некоторые изделия, изготавли-
ваемые с участие российских спе-
циалистов или из российских полу-
фабрикатов (например, из россий-
ского титана). 

Эта презентация, по словам
Майкла Бэра, уже побывала в Бер-
лине и Дубае. Надо сказать, это ме-
роприятие было рассчитано, види-
мо, не только, а скорее всего не
столько, на журналистов, сколько
на потенциальных покупателей и

союзников в России. Они были при-
глашены на более позднее время,
так что самое интересное журнали-
сты не увидели и не услышали.

Фрэд Джонс, ответственный по
продажам самолетов в России и
СНГ сообщил: «У нас очень силь-
ный конкурент в Европе, но только
благодаря сильной конкуренции со-
здаются действительно новые про-
дукты. Boeing 787 – самая яркая и
самая большая программа компа-
нии. Это совершенно новый про-
дукт». Он отметил, что российский
рынок оставался уникальным даже
в годы «депрессии» и демонстри-
ровал постоянный рост – 15–20%
ежегодно. По прогнозам компании
в ближайшие 20 лет России и СНГ
потребуется примерно 1500 само-
летов, в том числе 400 – широко-
фюзеляжных. Поэтому «Боинг»
рассчитывает, что авиакомпании,
которые уже имеют опыт эксплуа-
тации таких лайнеров, как напри-
мер Boeing 767, заинтересуются и
новым самолетом. Тем более что
цены на топливо снижаться не со-
бираются, а новая машина обещает
быть на 20% экономичнее своих
предшественников.

Сегодня Boeing продвигает на
рынок три модели нового самолета.
Базовая модель семейства – 787-8 –
рассчитана на перевозку 223 пасса-
жиров на расстояние до 15 700 км

со скорость около 900 км/ч
(М=0,85). Удлиненный вариант
787-9 будет перевозить 259 человек
на расстояние до 15 400 км, а
«ближний» 787-3 – 296 пассажиров
на расстояние до 6500 км. Все само-
леты имеют салоны с двумя прохо-
дами, при этом первые два выпол-
няются в трехклассной компоновке,
а последний имеет два класса. Диа-
метр фюзеляжа модели 787 –
5,74 м, длина – 56 м (у удлиненного
787-9 – 62 м), размах крыла – 60 м
(у «ближнего» 787-3 – 50–52 м). В
грузовом отсеке Boeing 787-8 может
быть размещено пять стандартных
поддонов или контейнеров LD3. Ма-
ксимальная взлетная масса модели
787-8 составляет 217,7 т, а у «удли-
ненной» 787-9 увеличивается до
226,8 т.

Среди достоинств новой маши-
ны основными называются эконо-
мические показатели: предполага-
емый размер экономии затрат на
техническое обслуживание соста-
вит 20%, а снижение затрат на пас-
сажиро-километр по сравнению с
существующими самолетами ана-
логичного класса – 10%. Кроме то-
го, предполагается существенно
улучшить экологические парамет-
ры, сократив эмиссию вредных ве-
ществ в атмосферу на 20%. Салон
самолета будет шире, чем у анало-
гичных моделей на 350 мм (на
уровне глаз), проходы между крес-
лами в салоне экономического
класса увеличатся до 550 мм, а в
салонах бизнес-класса – до 650 м.

Ширина кресел в экономклассе со-
ставит 470 мм. Кроме того, архите-
ктура салона позволит пассажирам
забыть о суете, которая обычно
предшествует рейсу в аэропорту.
Высокий и ярко освещенный вход
в салон и потолок, похожий на без-
облачное небо, арки, разделяющие
салоны, покрытие, имитирующее
небо, большие иллюминаторы –
все это должно способствовать до-
полнительному комфорту. Но и
это еще не все. Давление в салоне
на крейсерской высоте полета
(13 100 м) будет соответствовать
высоте 1800 м, а уровень влажно-
сти будет повышен, что позволит
избежать чувства сухости во рту.
При этом экипаж сможет менять
климатические условия в салоне.

Первый полет нового «Боинга»
намечен на 2007 г., а уже в 2008 г.
должна завершиться сертификация
базовой модели 787-8, и она смо-
жет начать поставляться заказчи-
кам. Ввод в эксплуатацию модели
787-3 запланирован на 2010, а мо-
дели 787-9 – на 2012 гг. Суммарный
объем рынка этих машин на бли-
жайшие 20 лет оценивается в
3500 самолетов, стоимость всей
программы – более 400 млрд. долл.
Каталожная цена самолета состав-
ляет около 120 млн долл.

Сегодня Boeing может похва-
статься уже 20 заказчиками своей
перспективной модели с четырех
континентов Земли (см. таблицу).

Андрей ЮРГЕНСОН

Boeing 787 стремится на российский рынок
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Заказы на самолеты Boeing 787 (по состоянию на конец мая 2005 г.)
Авиакомпания (страна) Дата заказа Объем заказа*
All Nippon Airways (Япония) апрель 2004 г. 50 (50)
Air New Zealand (Новая Зеландия) июнь 2004 г. 2 (2)
Blue Panorama (Италия) июль 2004 г. 4 (4)
First Choice (Великобритания) июль 2004 г. 6 (6)
Primaris (США) октябрь 2004 г. 20
Japan Airlines (Япония) декабрь 2004 г. 30 (30)
Continental Airlines (США) декабрь 2004 г. 10
Vietnam Airlines (Вьетнам) декабрь 2004 г. 4
Air China, China Eastern Airlines, 
China Southern Airlines, 
Hainan Airlines, Shanghai Airlines, 
Xiamen Airlines (КНР) январь 2005 г. 60
Ethiopian (Эфиопия) февраль 2005 г. 5
Icelandair (Исландия) февраль 2005 г. 2 (2)
Korean Air (Корея) апрель 2005 г. 10
Air Canada (Канада) апрель 2005 г. 14
Air India (Индия) апрель 2005 г. 20
Northwest Airlines (США) май 2005 г. 18 (18)
Всего 255 (112)
* заявлено (подтверждено)
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Виктор Владимирович, с момента объявле-
ния о первом заказе на самолеты RRJ, сделан-
ного на прошлогодней выставке в Фарнборо,
прошло чуть меньше года. Как продвинулась
программа за прошедшее время? На каком
этапе сейчас находятся работы?

За время с подписания предварительного

контракта с «Сибирью» программа RRJ ус-

пешно прошла два важных этапа. Осенью

мы миновали так называемые «четвертые

ворота» (всего, согласно рекомендованной

нам «Боингом» технологии осуществления

программы разработки и постройки самоле-

тов, таких этапов или «ворот» восемь) и

приступили к этапу полномасштабного за-

пуска в производство опытных самолетов. А

в  конце марта – начале апреля мы прошли

«пятые ворота». Технический совет, рассмо-

трев состояние дел по проекту, единогласно

принял решение об этом. «Пятые ворота» –

это  этап программы, когда проект самолета

«замораживается», т.е. все основные техни-

ческие решения уже приняты, системы и

блоки на самолете в основном уже интегри-

рованы и можно приступать к  рабочему

проектированию. Никаких радикальных из-

менений в проект после прохождения «пя-

тых ворот» вносить уже нельзя.

Впереди у нас еще так называемый кри-

тический обзор проекта – это такой этап

проектирования, когда готово уже порядка

90–95% цифрового макета самолета в окон-

чательном виде. Он проводится для того,

чтобы последний раз взглянуть на состоя-

ние работ по проектированию, определить

все критические моменты, устранить все за-

мечания, доработать при необходимости

цифровой макет и свести к минимуму коли-

чество возможных изменений. Этот этап на-

мечен на середину июля, когда к нам прие-

дут специалисты «Боинга». К этому момен-

ту мы должны будем завершить передачу на

производство документации на все заклад-

ные детали – а это порядка тысячи цифро-

вых моделей.

А какова степень готовности электронного
макета на сегодня?

В феврале мы начали передачу на

КнААПО документации на закладные дета-

ли и детали длительного цикла изготовле-

ния. Тогда на завод отправили около

300 цифровых моделей таких деталей. К се-

редине мая число переданных цифровых

моделей достигло уже 600. Последний пакет

документации будет поставлен нами к ию-

лю.  Но уже сейчас завод практически при-

ступил к изготовлению деталей и узлов пер-

вых опытных самолетов. Сборку первой

секции фюзеляжа RRJ в Комсомольске-на-

Амуре планируется завершить к концу этого

года. Параллельно мы продолжаем работы с

поставщиками оборудования и с нашими

будущими заказчиками. Сегодня мы вплот-

ную работаем с «Сибирью» для того, чтобы

подписать контракт в окончательном виде –

со всеми опциями на каждый конкретный

заказываемый самолет, с детальным графи-

ком поставок.

С какими еще российскими авиакомпания-
ми Вы работаете в настоящее время?

Дальше всех пока продвинулись дела с

«Сибирью», с которой у нас на сегодня под-

писан предварительный контракт. Среди

других крупных потенциальных заказчи-

ков – «Аэрофлот» и Финансовая лизинговая

компания (ФЛК). С ними мы тоже сейчас

плотно работаем – серьезно обсуждаем це-

новые и технические показатели. В скором

г р а ж д а н с к а я  а в и а ц и я  | и н т е р в ь ю

8

Одной из наиболее динамично развива-
ющихся и, пожалуй, самой амбициозной
авиастроительной программой, осуще-
ствляемой в настоящее время в России,
является реализуемый дочерним пред-
приятием «ОКБ Сухого» – ЗАО «Граж-
данские самолеты Сухого» (ГСС) – про-
ект создания перспективного регио-
нально-магистрального пассажирского
самолета RRJ (Russian Regional Jet).
Многое в этой программе беспреце-
дентно для современного российского
авиастроения: и широкомасштабное
участие в проекте западных компаний, и
ставка на выход с российским граждан-
ским самолетом на западный рынок, и
сами сроки реализации программы (на-
помним, руководство ГСС и АХК «Су-
хой» заявляет, что первый самолет по-
ступит на испытания уже в конце следу-
ющего года, а еще через год, в конце
2007 г., первые RRJ могут начать поста-
вляться заказчикам). Поэтому у RRJ не-
мало скептиков в России. Чтобы разо-
браться с текущим состоянием дел по
проекту RRJ и понять причины такой
уверенности и оптимизма его руководи-
телей, мы обратились к генеральному
директору ЗАО «ГСС» – директору про-
граммы RRJ Виктору Субботину, кото-
рый любезно согласился на эксклюзив-
ное интервью журналу «Взлёт»
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времени эти работы, надеюсь, выльются в

подписание соответствующих контрактов. 

Беспрецедентным для российского рын-

ка является то, что, уже на этапе разработки

мы начали процесс продаж самолета. Опи-

раясь на опыт ведущих самолетостроитель-

ных компаний, мы создали Консультатив-

ный Совет авиакомпаний, в работе которо-

го участвуют ведущие российские и зару-

бежные авиаперевозчики: «Сибирь», «Аэ-

рофлот», «Пулково», «ЮТэйр», Air France,

SAS, SN Brussels и многие другие. Постоян-

ные встречи и консультации позволяют нам

еще на этапе создания продукта выяснить

все требования и рекомендации потенци-

альных заказчиков к будущим самолетам,

учесть эти рекомендации и при необходи-

мости, еще на этапе проектирования и раз-

работки, внести изменения в конфигура-

цию. Таким образом, в производство мы за-

пускаем самолет, максимально оптимизи-

рованный под требования наших будущих

заказчиков – авиакомпаний. Причем, мы

учитываем и тот факт, что самолет – это

продукт длительного цикла жизни, кото-

рый должен учитывать не только требова-

ния дня сегодняшнего, но и завтрашнего,

поэтому в основные характеристики, воз-

можности систем, экономические показа-

тели, систему послепродажной поддержки

мы закладываем перспективные требова-

ния авиакомпаний.        

Скажите пожалуйста, а определен ли уже
окончательный состав бортового оборудова-
ния, покупных изделий для RRJ? Кто Ваши
основные поставщики?

Спецификация самолета уже определе-

на, ведь мы уже торгуем нашим проектом,

пусть еще и не воплощенным в металл. Что

касается комплектации бортового оборудо-

вания и поставщиков – мы ориентируемся

на ведущие зарубежные фирмы. Практиче-

ски все бортовое оборудование и системы

RRJ – западные. Но ряд знаменитых ино-

странных компаний имеют своих партне-

ров здесь, в России. Например, «Либхер»

(Liebherr Aerospace) сотрудничает с «Тепло-

обменником», и у нас на самолете будет си-

стема кондиционирования  «Либхера», от-

дельные агрегаты которой будут выпус-

каться на нашем «Теплообменнике». На

днях будет подписан контракт с разработ-

чиком авионики для самолетов RRJ –

французской компанией «Талес» (Thales).

Об этом будет объявлено на салоне в Ле-

Бурже. «Талес» станет «интегратором» все-

го бортового радиоэлектронного  оборудо-

вания RRJ. Мы сознательно пошли на это,

на заказ  комплекса БРЭО «под ключ», и,

думаю, не прогадали, поскольку выиграли

по стоимости. Если бы мы сами комплек-

товали системы, пришлось бы сначала их

испытывать и сертифицировать, затем ста-

вить на борт и еще раз сертифицировать –

теперь уже в составе самолета, а в нашей

ситуации мы получаем уже готовый серти-

фицированный комплекс.

Силовую установку для RRJ разрабатыва-

ет французская «Снекма» (Snecma, Safran

Group) в партнерстве с российским

НПО «Сатурн». Недавно эти компании соз-

дали совместное предприятие «Пауэрджет»

(PowerJet). Поставщиком системы дистан-

ционного управления тоже был выбран

«Либхер» в  сотрудничестве с  российским

«Восходом». Вспомогательную силовую ус-

тановку будет поставлять «Ханиуэл»

(Honeywell), топливную систему – «Интер-

текник» (Intertechnique), противопожарную

систему – «Отроникс» (Autronics),  электри-

ку – «Гамильтон Сандстрэнд» (Hamilton

Sundstrand). Поставщик шасси – «Месье Да-

ути» (Messier Dowty) и отечественный «Авиа-

агрегат», гидросистема разработана «Парке-

ром» (Parker). Интерьеры пассажирского са-

лона и кабины экипажа (они выдержаны в

одном стиле) заказаны фирме B/E Aerospace.

Как мы видим, по ряду позиций в програм-

ме задействованы российские предприятия,

которые участвуют в разработке и изготов-

лении соответствующих систем, однако от-

ветственность за поставку готовых систем в

целом лежит на западных компаниях. И в

этом, как мы считаем, гарантия качества и

надежности самолета. Именно это обстоя-

тельство дает нам возможность рассчиты-

вать на успех на мировом рынке.

А как строятся взаимоотношения Вашей
компании с «Боингом»?

Перед тем как приступить к реализации

Программы RRJ, рассчитанной на реализа-

цию конечного продукта на мировом рын-

ке,  мы прекрасно понимали, что нам необ-

ходимо привлечь к участию в проекте само-

летостроительную компанию, обладающую

серьезным авторитетом на этом рынке. И

мы начали переговоры с «Боингом». Так на

основании Соглашения о долгосрочном со-

трудничестве между компанией «Боинг» и

Росавиакосмосом, подписанного 13 апреля

2001 г., в марте 2003 г. мы подписали Согла-

шение о долгосрочном сотрудничестве с

компанией «Боинг – коммерческие самоле-

ты», согласно которому она оказывает нам

консультационную поддержку по основным

направлениям реализации программы: мар-

кетингу, управлению программой, проекти-

рованию и разработке,  работе с поставщи-

г р а ж д а н с к а я  а в и а ц и я  | и н т е р в ь ю

«МЫ СОЗДАЕМ САМОЛЕТ, 
ОТВЕЧАЮЩИЙ САМЫМ СТРОГИМ

ЗАПАДНЫМ СТАНДАРТАМ»
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ками, производству, послепродажной под-

держке. Более 50 экспертов «Боинга» рабо-

тают в постоянном контакте с соответству-

ющими специалистами «Гражданских само-

летов Сухого». Сегодня мы ведем перегово-

ры о привлечения «Боинга» для помощи

нам при послепродажном обслуживании,

т.к. мы понимаем, что развернуть самостоя-

тельно на западном рынке полномасштаб-

ную инфраструктуру поддержки эксплуата-

ции наших самолетов в короткое время

очень сложно. Поэтому мы ищем партнера,

который оказал бы нам эти услуги в ближай-

шие 3–4 года, пока мы сами не пройдем этот

процесс и не сможем сами обеспечивать в

полной мере послепродажное обслужива-

ние проданных нами самолетов. Участие в

этом процессе такой именитой компании,

как «Боинг», должно дать потенциальным

западным заказчикам гарантию, что проб-

лем с эксплуатацией RRJ у них не будет.

Кто работает в ЗАО «ГСС»? Не испыты-
вает ли Ваша компания дефицита в специа-
листах?

Головным исполнителем программы RRJ

является ЗАО «Гражданские самолеты Сухо-

го» – 100% дочернее предприятие «ОКБ Су-

хого», но мы используем и ресурсы «мате-

ринской» компании. Часть работ выполня-

ется в «ОКБ Сухого». Что же касается сот-

рудников самого ЗАО «ГСС», то это специа-

листы, пришедшие к нам из «ОКБ Сухого»,

частично с «Туполева», частично от «Илью-

шина», частично от «Яковлева». Формируя

группы специалистов, работающие по тому

или иному направлению программы, мы

стараемся объединить опытные кадры с не-

давними выпускниками институтов, таким

образом, обеспечивая преемственность.  Та-

кая связка позволила создать хороший кол-

лектив (сейчас это примерно 1200 человек),

который с одной стороны имеет богатый

опыт проектирования самолетов, а с другой

стороны может быстро воспринимать ин-

формацию, быстро адаптироваться к совре-

менным технологиям проектирования. Уро-

вень зарплаты у нас выше, чем в среднем по

самолетостроительным компаниям в Рос-

сии. Это определяется тем, что проект

наш – коммерческий, соответственно и ра-

бота над этим проектом должна быть пре-

стижной, конкурентоспособной по заработ-

ной плате. Люди это знают и понимают. Тем

не менее, проект развивается  очень дина-

мично и у нас периодически возникает де-

фицит в кадрах. Программа резко набирает

обороты, и мы начинаем чувствовать по-

требность в определенных структурах, не ус-

певая их полностью заполнять. В настоящее

время некоторые  структуры ГСС заполне-

ны процентов на 30–40. Соответственно

приходится повышать загрузку имеющегося

коллектива. Естественно и компенсации

предусмотрены соответствующие.

А из каких источников в настоящее время
происходит финансирование программы?

До недавнего времени все финансирова-

ние шло исключительно от  компании «Су-

хой». По состоянию на прошлый год  ком-

пания «Сухой» уже вложила в программу

порядка 70–75 млн долл. Но поскольку сей-

час идет запуск производства, техническое

переоснащение, были открыты линии целе-

вого кредитования на общую сумму около

200 млн долл. и есть еще варианты кредито-

вания, которые обеспечиваются пулом че-

тырех ведущих российских банков. Откры-

тие кредитных линий состоялось в конце

мая. Поэтому в настоящий момент с финан-

сированием у нас проблем нет.

Свой вклад в программу вносят и серий-

ные заводы, где будут строиться RRJ. Очень

серьезный вклад внесло КнААПО, т.к. нуле-

вая очередь подготовки производства (для

изготовления опытных образцов), а это око-

ло 50 млн долл., прошла практически ис-

ключительно за счет средств самого пред-

приятия, которое закупило новое оборудо-

вание и провело необходимую реконструк-

цию. Первую и вторую очереди подготовки

производства (запуск в серию и само серий-

ное производство) мы берем уже на себя, и

на это направлена одна из кредитных ли-

ний. Часть оборудования закупили и в Но-

восибирске, причем НАПО само взяло кре-

дит на эти цели. С открытием централизо-

ванного кредитования работы по подготов-

ке производства пойдут еще быстрее. 

Программа RRJ идет по графику или уже
есть какое-то отставание от заявленных
сроков?

На сегодня мы стараемся придерживаться

заявленных сроков. У нас есть определен-

ные направления, по которым мы немного

не вписываемся в график, но смысл в том,

что мы будем до конца придерживаться этих

сроков, делать все возможное, «подгоняя»

отстающие направления программы. Это

гарантирует нам то, что даже если мы и не

уложимся точно в заявленные ранее сроки,

то опоздаем совсем чуть-чуть, не более, чем

на несколько месяцев. Пока же, как и рань-

ше, мы ставим целью начать летные испыта-

ния первого RRJ в конце 2006 г. Для России

это беспрецедентный срок. На моей памяти,

за 30 лет работы в авиапромышленности, я

такого еще никогда не видел.

Сроки по нашим традиционным понятиям
действительно феноменальные, что и вызы-
вает определенное недоверие к проекту
скептиков…

Недоверие RRJ вызывает у тех, кто не

чувствует новых технологий. Некоторые

этапы традиционного проектирования и

подготовки производства мы просто «про-

глатываем». Взять например процесс раз-

работки конструкторской документации и

освоения ее производством. Как было

раньше? Раньше делали деревянный макет,

отрабатывали на нем размещение всех сис-

тем, агрегатов и механизмов, по много раз

переделывали… Затем выпускали чертежи,

передавали их на завод, там смотрели, воз-

вращали с замечаниями на доработку, так

повторялось несколько раз, после чего

только детали запускались в производство.

Это огромные затраты времени и сил. А у

нас всего этого нет. Цифровой макет поз-

воляет практически пропустить несколько

этих длительных и трудоемких этапов.

Сколько времени стыкует «Боинг» крыло с

центропланом? Одну смену, 8 часов. А в

России? Месяц! Вот в чем разница. «Бо-

инг» использует цифровые технологии, а у

нас привыкли работать по-старинке, и но-

вые технологии нелегко пробивают себе

путь. Есть вопросы легализации этой тех-

нологии в России, т.к. она еще не узаконе-

на на сегодня: единственным официаль-

ным документом, который определяет весь

процесс, по-прежнему является чертеж.

Когда мы проводили макетную комиссию

с Авиарегистром МАК, мы проводили ее

на цифровом макете. Для них это было

впервые. Сначала было много сомнений,

но после того, как они неделю с нами по-

работали, погрузились в процесс, всем по-

нравилось.

г р а ж д а н с к а я  а в и а ц и я  | и н т е р в ь ю
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Поэтому неверие в называемые нами

сроки основано исключительно на непо-

нимании этих новых технологий. А цифро-

вые технологии позволяют значительно

сократить временные и материальные за-

траты на процесс проектирования, подго-

товки производства и постройку опытных

образцов.

Но ведь так сложно продать принципиально
новые, еще не знакомые на рынке, самолеты.
Чем Вы планируете привлечь  покупателей?
Особенно в ситуации, когда коллеги с фирмы
«Антонов» уже в будущем году могут начать
поставки российским авиакомпаниям серий-
ных Ан-148?

У нас есть серьезные козыри. Мы строим

принципиально новый самолет с новой си-

ловой установкой, отвечающей не только се-

годняшним, но и перспективным требовани-

ям. Относительно IV главы требований

ИКАО двигатель SaM146 имеет запас по

уровню шума на местности от 9–15 Дб (в за-

висимости от модификации самолета семей-

ства RRJ). Он более экономичен по расходу

топлива, даже по сравнению с нашими за-

падными конкурентами. Прямые расходы на

техническое обслуживание у нас будут на

10–15% ниже. Мы устанавливаем на наши

самолеты интегрированную модульную ави-

онику, позволяющую не только обеспечить

категорию посадки IIIB, но и легко прово-

дить модернизацию и наращивать возмож-

ности самолета в перспективе. Под влиянием

авиакомпаний мы перешли от штурвальной

колонки к боковой ручке управления, что

позволяет снизить вес самолета, улучшить

эргономику кабины и увеличить рабочее

пространство летчиков. Аэродинамические

характеристики самолета также превосходят

имеющиеся аналоги. Причем, это проверено

методиками «Боинг»: при прохождении каж-

дого этапа Программы («ворот») «Боинг»,

используя свои оценочные методики, «про-

гоняет» наши расчеты через свои программы.

Причем эти программы, смею вас заверить,

весьма беспощадны: если оценке подвергает-

ся абсолютно новый самолет с новым двига-

телем, автоматически повышается уровень

рисков. И даже с учетом этого RRJ подтвер-

ждает заявленные характеристики.      

Уже сегодня мы выделяем значительные

ресурсы на создание системы послепродаж-

ной поддержки, которая отвечала бы самым

высоким требованиям международного

рынка. Самолеты семейства RRJ – это про-

дукт, сочетающий в себе передовые техниче-

ские решения, хорошие летные характери-

стики и экономические показатели, а также

современную инфраструктуру поддержки

заказчика. Это комплексное решение, в

полной мере отвечающее интересам авиа-

компаний.  

А что касается поставок на Запад? Где ры-
нок RRJ? Сколько самолетов Вы планируете
продать зарубежным авиакомпаниям?

На сегодня маркетинговые исследова-

ния показывают, что рынком в ближайшие

15–20 лет может быть востребовано около

800 самолетов RRJ, из них примерно

300–350 – внутренним российским рын-

ком, а остальные пойдут на Запад. Основ-

ными нашими зарубежными рынками мы

считаем Европу и Америку. Мы внима-

тельно изучаем опыт наших зарубежных

конкурентов (а их не так уж и много), зна-

ем их недостатки и предлагаем потенци-

альным западным покупателям самолет

более экономичный по расходу топлива, с

более высоким уровнем комфорта, а по

ряду позиций и с более высокими характе-

ристиками. Например, нам известно, что

одной из проблем существующих самоле-

тов подобного класса является недоста-

точный объем багажных полок и грузовых

отсеков, что вызывает определенное недо-

вольство пассажиров. У RRJ таких проб-

лем не будет – в сотрудничестве с «Боин-

гом» мы определили оптимальные объемы

полок и отсеков для багажа. Это лишь

один из примеров. А ведь на основе опыта

работы с авиакомпаниями мы неодно-

кратно «перекраивали» техническое зада-

ние на наш самолет – и все лишь для того,

чтобы наиболее полно удовлетворить тре-

бования рынка. Кроме того, мы смотрим в

будущее. Если сейчас для самолетов по-

добного класса достаточна вторая катего-

рия посадки, то мы сразу закладывали в

проект категорию IIIА как базовую. 

С точки зрения конкурентоспособности

немаловажно также то, что цена RRJ на за-

падном рынке будет на 10–15% ниже конку-

рентов. 

Спасибо Вам большое за интересный разго-
вор и искренне желаем Вам удачи!

г р а ж д а н с к а я  а в и а ц и я  | и н т е р в ь ю
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Самый большой в мире
Новый авиалайнер действительно чем-то

напоминает слона: такой же величавый и ог-

ромный, застилающий своим стальным «те-

лом» небосвод. А когда начинаешь читать

таблицу его характеристик, то невольно ло-

вишь себя на мысли о том, как такой гигант

не только может взмывать в небо (что уже

доказано практически), но еще и обеспечи-

вать пяти с половиной сотням пассажиров

уровень комфорта в полете, недоступный

всем другим современным авиалайнерам.

А380 является на сегодняшний день са-

мым большим и самым вместительным ма-

гистральным пассажирским самолетом не

только за всю историю компании «Эрбас»,

но и мирового гражданского авиастроения в

целом. По признанию многих экспертов, со-

здание А380 – это важный эволюционный

шаг в развитии мировой авиации, который

позволит в корне изменить пропускную спо-

собность аэропортов в самых разных уголках

планеты.

Проектирование самолета, известного до

декабря 2000 г. под условным шифром А3ХХ,

велось в тесном взаимодействии с предста-

вителями крупнейших авиакомпаний, аэро-

портов и органов управления и надзора гра-

жданской авиации многих государств мира.

Учитывались практически все мало-мальски

дельные советы и разумные предложения и

запросы. Цель была одна – создать авиалай-

нер, способный регулировать пассажиропо-

токи на международных воздушных трассах,

а не подстраиваться под них. Например, по

оценкам руководства известного лондон-

ского аэропорта «Хитроу» (Heathrow) к

2016 г. число взлетов и посадок нового А380

достигнет уже 60 тыс. в год, что позволит пе-

ревезти почти на 10 млн пассажиров в год

больше без увеличения числа рейсов. «Появ-

ление А380 полностью изменит облик «Хит-

«СУПЕР-СЛОН»:
ШТРИХИ К ПОРТРЕТУ А380

Владимир ЩЕРБАКОВ
Фото EADS и Airbus

Итак, теперь можно с полной уверенно-
стью заявить о том, что «родина сло-
нов» – это все же Европа, а не Амери-
ка. И причиной тому – поднявшийся
27 апреля в небо самый большой на се-
годня в мире магистральный пассажир-
ский самолет A380 компании «Эрбас»
(Airbus), неофициально называемый
«Супер джамбо» (Super Jumbo), что
можно перевести как «Супер-слон».
Наш журнал уже писал о постройке и
начале испытаний этого самолета, при-
званного стать флагманом «Эрбаса» и
мировой гражданской авиации в целом
(см. «Взлёт» №2/2005, стр. 15 и
№5/2005, стр. 5). Теперь, в преддверии
публичной премьеры А380 на авиаса-
лоне в Ле-Бурже, «Взлёт» предлагает
своем читателям более подробный ма-
териал об особенностях супер-лайнера,
предстоящих ему испытаниях и перспе-
ктивах внедрения на мировые воздуш-
ные линии.                                              
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роу» и дальнемагистральных перевозок в це-

лом», – заявил директор по вопросам стра-

тегического планирования и перспективно-

го развития аэропорта Эрил Смит (Eryl

Smith).

Результат, как говорится, на лицо – полу-

чился самолет, пассажировместимость ко-

торого как минимум на треть больше, чем у

самого большого из имеющихся сегодня в

распоряжении авиакомпаний авиалайне-

ров, а наличие огромного внутреннего

объема позволит повысить уровень комфор-

та для пассажира любого класса. Да и вооб-

ще – будет приятно впервые просто вытя-

нуть ноги, сидя в кресле, а не постоянно

поджимать их! Особенно тем, у кого рост

180 см и больше.

Новые идеи и технологии

Использование новых идей и технологий

всегда было и остается одной из главных со-

г р а ж д а н с к а я  а в и а ц и я  | п р о е к т

w w w . t a k e - o f f . r u взлёт 6/2005 июнь

Июнь 1994 г. Компания «Эрбас» приступила к ис-
следованиям возможности создания
перспективного сверхместительного
самолета

Март 1996 г. В структуре консорциума «Эрбас»
сформировано специальное подраз-
деление по сверхбольшим самоле-
там (Large Aircraft Division)

Апрель 1996 г. Начата разработка концепции само-
лета по программе А3ХХ

Июнь 1997 г. На выставке в Ле-Бурже впервые по-
казан макет секции фюзеляжа А3ХХ

8 декабря 1999 г. Наблюдательный совет концерна
«Эрбас» дал согласие на запуск про-
граммы А3ХХ

23 июня 2000 г. Коммерческий запуск программы
А3ХХ

Июль 2000 г. На авиасалоне в Фарнборо объявле-
но о получении консорциумом «Эр-
бас» первых заявок на 22 самолета
А3ХХ от трех авиакомпаний со сро-
ком поставки в 2006–2009 гг.

19 декабря 2000 г. После получения предварительных за-
явок на 50 самолетов осуществлен
полномасштабный запуск программы 

Декабрь 2000 г. Самолет получил новое наименова-
ние А380

Март–декабрь 2001 г. Семь авиакомпаний подтвердили
свои твердые заказы на 85 самоле-
тов А380 (в т.ч. семь А380F)

23 января 2002 г. Первый раскрой металла и начало
изготовления композиционных ма-
териалов для первых самолетов
А380

Лето 2004 г. Начаты наземные испытания первого
опытного А380 под током

18 января 2005 г. Официальная церемония выкатки и
презентация руководителям четырех
европейских государств и 14 авиа-
компаний первого опытного самоле-
та А380 №001

20 апреля 2005 г. Первая скоростная рулежка А380
№001 по ВВП аэропорта Тулузы

27 апреля 2005 г. Первый полет А380 №001 в Тулузе
2006 г. Планируемый срок сертификации и

начала эксплуатации первых самоле-
тов А380-800

2008 г. Планируемый срок сертификации и
начала эксплуатации первых самоле-
тов А380-800F

Основные вехи программы А380

Вверху: окончательно собранный первый А380 выкачен из цеха завода «Эрбас» в Тулузе,
апрель 2005 г.
Слева: А380 №001 завершает свой первый полет, 27 апреля 2005 г.
Внизу: главы четырех европейских государств, руководители «Эрбаса» и авиакомпаний 
на церемонии презентации А380 в Тулузе, 18 января 2005 г.
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ставляющих ошеломляющего успеха запад-

ноевропейского консорциума «Эрбас», ос-

новными акционерами которого являются

Европейский аэрокосмический и оборон-

ный концерн EADS и британская компания

BAE Systems, сумевшего потеснить на меж-

дународной арене такого «древнего» заоке-

анского гиганта авиастроения как «Боинг»

(Boeing). Постоянно стремясь повысить лет-

но-технические характеристики своих са-

молетов, снизив при этом эксплуатацион-

ные расходы и облегчив обслуживание, ев-

ропейский консорциум внедряет новые тех-

нологии. 

Добиться наиболее оптимальных летно-

технических характеристик и экономично-

сти нового самолета конструкторам удалось

благодаря смелому и широкому примене-

нию в конструкции авиалайнера и комплек-

се его бортового оборудования самых совре-

менных технологий и материалов. Напри-

мер, довольно ощутимое снижение массы

самолета было достигнуто за счет массового

применения различных композиционных

материалов, которые пошли на изготовле-

ние почти четверти элементов конструкции

А380: 22% деталей и узлов планера изготов-

лены из углепластика, а еще 3% – из слои-

стого композиционного материала типа

GLARE. Последний применен на граждан-

ском авиалайнера впервые. Он используется

для изготовления обшивки верхней части

фюзеляжа и обладает исключительно высо-

кими характеристиками усталостной и кор-

розионной стойкости благодаря наличию в

его составе перемежающихся слоев алюми-

ния и стекловолокна. Кроме того, впервые

из композитов изготавливаются такие важ-

ные элементы силовой конструкции само-

лета, как центроплан и хвостовая часть фю-

зеляжа.

Широкое применение в конструкции

А380 нашли и металлические сплавы с улуч-

шенными свойствами, которые обладают

преимуществами с точки зрения высокой

надежности, а также удобства технического

обслуживания и ремонтопригодности. Бо-

лее того, при создании самолета был разра-

ботан ряд совершенно новых конструкци-

онных материалов и технологических про-

цессов. 

Например, при производстве секций фю-

зеляжа широко применяется лазерная свар-

ка, вследствие чего отпала необходимость в

использовании технологического процесса

клепки – благодаря этому опять-таки уда-

лось снизить массу конструкции и повысить

ее надежность, поскольку заклепки – один

из основных источников усталостных тре-

щин и коррозии.

Множество нововведений было внедрено

и в различные бортовые системы самолета.

Например, впервые гражданский авиалай-

нер оснащен гидравлической системой с да-

влением 350 кгс/см2 (напомним, что ранее

традиционно давление в гидравлической

системе большинства гражданских самоле-

тов было 210 кгс/см2). Повышение давле-

ния, по мнению конструкторов «Эрбас», по-

зволяет получить необходимую мощность

приводов при одновременном уменьшении

размеров и массы всей конструкции гидро-

системы. А это, в свою очередь, позволяет

уменьшить и общую массу конструкции та-

кого гигантского самолета, как А380.

Кабина экипажа А380 – это практическая

реализация наиболее современных дости-

жений науки и техники, хотя с другой сторо-

ны в проекте заложена унификация А380 с

другими типами самолетов марки «Эрбас»,

оснащенных электродистанционной систе-

мой управления. Благодаря тому, что на них

компоновки кабин экипажа, эксплуатаци-

онные процедуры и пилотажные характери-

г р а ж д а н с к а я  а в и а ц и я  | п р о е к т
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стики примерно идентичны, возникает ре-

альная возможность довольно быстрой пе-

реподготовки пилотов и аттестации их для

выполнения полетов на новом А380.

Новый авиалайнер оснащен интегриро-

ванным комплексом бортового радиоэлек-

тронного оборудования, который построен

по модульной схеме и все блоки которого

соединены каналами цифровой передачи

данных.

Все для пассажиров

На недавней выставке авиационных ин-

терьеров Aircraft Interiors, прошедшей в на-

чале апреля этого года в немецком Гамбурге,

«Эрбас» продемонстрировал полноразмер-

ный макет фрагмента пассажирского салона

А380. Показывался салон эконом-класса на

нижней палубе: в каждом ряду установлены

десять комфортабельных кресел, которые

разделены двумя проходами на три секции

(3–6–3), а также салон бизнес-класса, раз-

мещенный на верхней палубе. Последний

отличается более свободной планировкой –

в ряду всего лишь шесть кресел (2–2–2).

По словам присутствовавшего на выстав-

ке старшего аналитика по маркетингу про-

граммы А380 Коррина Хиггса (Corrin Higgs),

большая часть из заказавших А380 авиаком-

паний решила разместить салоны первого и

бизнес-классов на верхней палубе самолета,

отдав нижнюю палубу под эконом-класс.

Однако, есть и те, кто предпочел разместить

«богатеньких Буратино» на нижней (глав-

ной) палубе, а бизнес- и эконом-классы от-

править наверх.

Помимо очень удобных кресел, которые в

первом и бизнес-классах могут легко пре-

вращаться в спальные места, в распоряже-

нии пассажиров все мыслимые на сегодня

системы бортовых развлечений и коммуни-

каций. Кроме того, огромные внутренние

размеры фюзеляжа позволили конструкто-

рам предусмотреть на борту А380 бары и

другие отдельные помещения, где воздуш-

ные путешественники могут расслабиться и

приятно скоротать время перелета. 

Силовая установка

Разработчики нового «Эрбаса» предусмо-

трели два альтернативных варианта оснаще-

ния А380 двигателями – что называется «на

Внутри А380: такого не увидишь ни на
одном магистральном пассажирском
самолете!
Слева: кабина пилотов А380
Справа вверху: над французскими
Альпами. А380 №001 в первом
испытательном полете, 27 апреля 2005 г.
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любителя». На авиалайнер могут быть с рав-

ным успехом установлены либо четыре бри-

танскиx двигателя Trent 900 компании

«Роллс-Ройс» (Rolls-Royce), либо четыре

американских – марки GP7200, разрабаты-

ваемые «Двигательным альянсом» (Engine

Alliance), в состав которого входят компании

«Дженерал Электрик» (General Electric) и

«Пратт энд Уитни» (Pratt & Whitney). Двига-

тели Trent 900 будут сертифицированы на

взлетную тягу около 36,3 тс, которая в даль-

нейшем может быть повышена до 38 тс.

Именно с такой силовой установкой в конце

апреля поднялся в первый полет головной

А380. Чуть позднее новые «эрбасы» смогут

комплектоваться американскими GP7200,

которые сертифицируют на тягу 37 тс. Ана-

логичные двигатели будут применяться на

новых вариантах самолетов «Боинг» моделей

747Х и 767. Первый полет А380 с четырьмя

GP7200 должен состояться в 2006 г. 

Среди стартовых заказчиков А380 пять

авиакомпаний (ILFC, Lufthansa, Qantas,

Singapore Airlines, Virgin Atlantic) отдали пред-

почтение британским «Трентам», а три (Air

France, Emirates, Federal Express) – амери-

канским GP7200.

Низкий удельный расход топлива новых

сверхмощных двигателей А380, в сочетании с

другими решениями по конструкции, аэро-

динамике и системе управления, обеспечит

новому лайнеру уникальную экономичность.

А380 станет первым дальнемагистральным

пассажирским авиалайнером, у которого рас-

ход топлива на перевозку одного пассажира

на расстояние 100 км станет меньше 3 литров.

А ведь не каждый современный автомобиль

может похвастаться таким показателем!

А380 и аэропорт

Выход на линии принципиально нового

самолета, тем более такого огромного, как

А380, требует специальной подготовки к его

приему аэропортов и в первую очередь – пе-

рестройки самого процесса их работы. Вот

почему в настоящее время уже более шести

десятков аэропортов по всему миру полным

ходом готовятся к приему и отправке новых

гигантов. И это неудивительно – времени

осталось совсем ничего, поскольку первые

А380 должны начать перевозить пассажиров

уже в следующем году.

А проблемы есть. А380 имеет больший,

чем у других самолетов, размах крыла и су-

щественно большую вместимость. Он осна-

щен двигателями нового поколения и имеет

множество других новшеств. С самых пер-

вых шагов по программе А380 руководство

компании «Эрбас» тесно взаимодействова-

ло со службами аэропортов и авиационны-

ми властями многих стран мира по вопро-

сам будущей эксплуатации нового самоле-

та, а потому «Супер джумбо» уже изначаль-

но впитал в себя большую часть высказан-

ных ими пожеланий. Кроме того, конструк-

торами были приняты во внимание сущест-

вующие в настоящее время в международ-

ных аэропортах наиболее существенные ог-

раничения, связанные с обслуживанием са-

молетов. 

В результате, некоторые аэропорты гото-

вы принять А380 уже хоть завтра. Среди та-

ких воздушных гаваней – парижский аэро-

порт имени Шарля де Голля, франкфурт-

ский и гонконгский аэропорты, сингапур-

ский Чанги. Несколько других (Дубай,

Нью-Йорк (аэропорт имени Дж. Ф. Кенне-

ди), Куала-Лумпур, Окленд, Мельбурн и

Сидней) будут готовы к приему А380 в пер-

вой половине следующего года.

Изматывающая многих процедура посад-

ки в самолет в случае с А380 не только не ус-

ложнится, а, возможно, даже облегчится.

Дело в уникальности конструкции нового

самолета. Во-первых, благодаря широкой

лестнице в передней части салона можно

будет проводить посадку-высадку пассажи-

ров через две двери на главной нижней па-

лубе. Ну а во-вторых самолет является двух-

палубным, а потому можно подавать отдель-

ный трап или же один двухъярусный не

только на нижнюю, но и на вторую, верх-

нюю палубу.

16

Основные данные самолета А380-800 
(в скобках – отличающиеся данные A380-800F)

Длина самолета, м 72,75
Размах крыла, м 79,65
Высота самолета, м 24,08
Диаметр фюзеляжа, м 7,14
Площадь крыла, м2 845
Масса пустого самолета, т 276,8 (252,2)
Масса самолета без топлива, т 361 (402)
Максимальная взлетная масса, т 560 (590)
Максимальная посадочная масса, т 386 (427)
Масса полезной нагрузки, т 83 (150)
Максимальная скорость полета, км/ч 950
Максимальное число М 0,89
Крейсерская скорость, км/ч 900
Крейсерское число М 0,85
Практический потолок, м 13 100
Крейсерская высота полета, м 10 700
Максимальная 
дальность полета, км 14 800 (10 400*)
Потребная длина ВПП, м 3000
* с полезной нагрузкой 150 т
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Слово о грузовиках
Апрель этого года ознаменовался еще од-

ним важным событием в рамках программы

А380 – завод «Эрбаса» во французском горо-

де Нант приступил к изготовлению центро-

плана первого грузового самолета А380F (F –

от Freighter, в переводе – «грузовик»). Грузо-

вая модификация пассажирского гиганта

разрабатывалась практически параллельно с

ним. Она предназначена для перевозки 150 т

грузов на расстояние до 10 400 км. На ниж-

ней грузовой, основной и верхней палубах

А380F может быть размещено соответствен-

но 13, 28 и 17 стандартных грузовых паллет. 

По заявлению сотрудников «Эрбаса», в

конструкции центроплана А380F преобла-

дает усиленный углепластик марки CFRP,

который при меньшем собственном весе

способен выдерживать большие нагрузки по

сравнению с традиционными материалами. 

По предварительным расчетам, A380F бу-

дет обладать минимальными расходами на

тонно-километр среди всех современных

грузовых самолетов. Так что место флагмана

в грузовых воздушных флотах мира ему

обеспечено! И практическое тому подтвер-

ждение уже имеется – за три с лишним года

до запланированного на середину 2008 г.

ввода самолета A380F в эксплуатацию четы-

ре авиакомпании мира уже успели заказать в

общей сложности 27 машин этого типа.

Еще о модификациях

Полное наименование базовой модели

нового «Эрбаса», предназначенной для пе-

ревозки 555 пассажиров (при трехклассной

компоновке салонов) на расстояние до

14 800 км – А380-800. Соответственно гру-

зовая модификация официально именуется

А380-800F. Помимо базовой модели на

«Эрбасе» в настоящее время проектируют-

ся две модификации авиалайнера: «укоро-

ченная» А380-700 (потенциальная альтер-

натива «Боингу» 747Х) и «удлиненная»

А380-900 (ранее была известна как

А-3ХХ-200). Последняя имеет увеличен-

ную взлетную массу и больший запас топ-

лива. Пассажировместимость А380-900 при

трехклассной компоновке салонов соста-

вит 656 человек, а при максимально плот-

ной компоновке достигнет 990! За один

рейс такой гигант сможет перевозить в

три (!) раза больше пассажиров, чем самые

крупные отечественные Ил-86 и Ил-96.

Первые заказчики

Ко времени сдачи этого материала в пе-

чать уже 15 авиакомпаний мира сделали

твердые заказы на 127 самолетов А380 в

пассажирском варианте и 27 грузовых

А380F (грузовой вариант). То есть в общей

сложности портфель подтвержденных зака-

зов «Эрбаса» на сегодня достигает 154 су-

пер-лайнера, не считая ряда опционов. И

это при том, что первый А380 только-толь-

ко начал проходить испытания. 

Первой подтвердила свой твердый за-

каз на 12 новых авиалайнеров 6 марта

2001 г. Qantas Airways (срок первой

поставки - 2006 г., опцион – 12 машин).

25 апреля за ней последовала Virgin

Atlantic Airways (шесть самолетов по твер-

дому заказу и шесть по опциону), 17 ию-

ня – ILFC (пять А380 и пять A380F, пер-

вая поставка – в 2006 г.), 18 июня –

Air France (10 твердых заказов и опцион

еще на четыре машины, срок первой по-

ставки – ноябрь 2006 г.), 16 июля –

Singapore Airlines (10 твердых заказов и

опцион еще на 15 машин, первая постав-

ка – март 2006 г.). 4 ноября 2001 г. свой

заказ на 20 пассажирских А380 и два гру-

зовых A380F подтвердили Emirates (срок

начала поставок – март 2006 г., опцион

на 10 машин), а 20 декабря – Lufthansa

(15 твердых заказов, начало поставок –

2007 г.). Таким образом, всего менее чем

за год, с марта по декабрь 2001 г. семь

авиакомпаний подтвердили «Эрбасу»

свои твердые заказы на 78 пассажирских

самолетов А380 и семь грузовых A380F. К

настоящему это количество возросло

почти в два раза (см. таблицу).

г р а ж д а н с к а я  а в и а ц и я  | п р о е к т

Прежде чем начнется эксплуатация
первых серийных А380, несколько
опытных машин пройдет масштаб-
ную серию летных и наземных испы-
таний. В них планируется задейство-
вать по крайней мере четыре летных
и два статических образца. Суммар-
ный налет опытных самолетов в про-
цессе испытаний достигнет пример-
но 2500 летных часов.

Самолет №001 (регистрационный
номер F-WWOW) первым поступил
на летные испытания, а всего прове-
дет в воздухе 600 ч в течение 13 ме-
сяцев. Испытания будут разбиты на
шесть этапов. На самолете установ-
лен комплекс контрольно-записыва-
ющей аппаратуры общей массой до
20 т, способной вести до 6000 изме-
рений, отображая почти 150 тыс.
различных параметров, что позволит
получить полную картину поведения
нового авиалайнера в полете на всех
режимах и в любых погодных усло-
виях. Полезную нагрузку самолета

имитирует водобалластная система.
В числе задач, ставящихся перед са-
молетом №001, –  отработка системы
управления, системы кондициониро-
вания, топливной системы, электро-
оборудования, определение основ-
ных летно-технических характери-
стик, замер уровней шумов, полеты в
условиях обледенения, отработка
прерванного взлета и т.п.

Самолет №004 поднимется в воз-
дух вторым по счету. Он предназна-
чен в целом для тех же испытаний,
что и самолет №001, и имеет анало-
гичное оснащение. Его программа
испытаний, состоящая из пяти эта-
пов,  включает 600 летных часов в
течение 12 месяцев. Среди задач са-
молета – отработка силовой установ-
ки на всех режима полета, взлета и
посадки, вспомогательной силовой
установки, а также испытания на за-
литой водой ВПП и др.

Самолет №002 присоединится к
летным испытаниям третьим. В от-

личие от двух предыдущих он будет
комплектоваться стандартными пас-
сажирскими креслами, а роль пасса-
жиров на первом этапе будут играть
510–520 манекенов. Сначала само-
лет пройдет серию наземных испы-
таний, а затем в Гамбурге на нем бу-
дет установлено пассажирское обо-
рудование. Программа летных испы-
таний будет включать 500 летных ча-
сов. Среди ставящихся перед само-
летом №002 задач – отработка сис-
темы кондиционирования пассажир-
ских салонов, бытового оборудова-
ния и системы организации досуга
пассажиров в полете типа TopSeries
I-5000 производства компании «Та-
лес» (Thales), а также сертификаци-
онные испытания по уровню шума
на взлете и посадке, проверка сов-
местимости с инфраструктурой аэ-
ропортов и т.д.

Самолет №007 станет четвертым
летным экземпляром А380 и будет
иметь наиболее плотную компоновку

пассажирских салонов (853 места), а
также альтернативную систему орга-
низации досуга пассажиров марки
EX2 японской компании «Мацушита
Авионикс Системс» (Matsushita
Avionics Systems). Программа испы-
таний, рассчитанная на 400 летных
часов, в целом аналогична той, в ко-
торой будет задействован самолет
№002. В 2006 г. на самолет установят
двигатели GP7200 (до этого на всех
опытных самолетах А380 будут при-
меняться двигатели «Трент») и про-
ведут их разносторонние испытания.

Помимо четырех летных экземпля-
ров два планера А380 будут подвер-
гаться наземным статических и ре-
сурсным испытаниям. Первый из них
начал проходить статические испы-
тания еще задолго до первого полета
самолета №001 и будет продолжать
их еще около года. 26-месячные ре-
сурсные испытаниям на втором пла-
нере будут начаты в сентябре 2005 г.
в Дрездене.

Программа испытаний

Твердые заказы на самолеты А380 
(по состоянию на 1 июня 2005 г.)

А380-800 А380-800F
Air France 10 -
China Southern Airlines 5 -
Emirates 41 2
Etihad Airways 4 -
Federal Express - 10
ILFC 5 5
Korean Air Lines 5 -
Lufthansa 15 -
MAS 6 -
Qantas Airways 12 -
Qatar Airways 2 -
Singapore Airlines 10 -
Thai Airways International 6 -
UPS - 10
Virgin Atlantic Airways 6 -
Итого 127 27
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Русские в Рио
Рекламный слоган выставки LAAD  –

«Один континент – одно шоу». В нем скон-

центрировано желание бразильцев достичь

для LAAD доминирующего положения в Ла-

тинской Америке, но пока вполне сопоста-

вимой с выставкой в Рио является чилий-

ская FIDAE, которая, хотя и вынуждена бы-

ла сменить место проведения, но, тем не ме-

нее, сдавать свои позиции не собирается.

Один из медиа-партнеров и сторонников

чилийской выставки удачно пошутил по по-

воду LAAD, дополнив ее слоган: «Один кон-

тинент – одно шоу – один павильон», наме-

кая на то, что в Сантьяго-то в прошлом году

павильонов было несколько. Энди Брейли,

директор группы авиакосмических и обо-

ронных выставок международной компан-

нии Reed Exhibitions со штаб-квартирой в

Лондоне, которая является организатором

выставки в Рио-де-Жанейро, парировал:

«Да, у нас, в отличие от FIDAE, один па-

вильон, но по суммарной площади оплачен-

ных квадратных метров экспозиции мы уже

опережаем чилийцев. Кроме того, наша вы-

ставка демонстрирует устойчивый рост по

всем показателям, а у конкурентов тенден-

ция обратная».

Действительно, в этом году бразильская

выставка заняла самый большой, четвертый

павильон выставочного комплекса «Риоцен-

тро» общей площадью 23 000 м2, а суммарная

площадь стендов экспозиции достигла

8500 м2, оба показателя выросли на 30% по

сравнению с 2003 г. В выставке LAAD при-

няла участие 301 компания из 28 стран (на

20% больше чем прошлый раз), ее посетили

более 12000 специалистов (+18%), включая

высокопоставленные официальные делега-

ции из 39 стран.

Российская экспозиция состояла из двух

стендов – «Рособоронэкспорта» и АХК «Су-

хой». Ее общая площадь составила 184 м2, и

это почти в полтора раза меньше, чем в

2003 г. Несмотря на энергичные усилия «Ро-

соборонэкспорта» и, казалось бы, большую

перспективность бразильского и, в целом,

ЗАМЕТКИ С ВЫСТАВКИ LAAD 2005
Роль Бразилии в современном мире со всей очевидностью возрастает с каждым
годом. Вот уже и на место постоянного члена Совета безопасности ООН страна
претендует с полным основанием наравне с Германией, Японией и Индией. Имен-
но поэтому и значение выставки LAAD (Latin America Aero & Defence), проводимой
в Рио-де-Жанейро весной по нечетным годам, с каждым разом неуклонно растет.
Наш обозреватель Александр Велович был одним из немногих представителей
российской специализированной прессы, принявших участие в освещении выстав-
ки. Он делится своими впечатлениями с читателями «Взлёта».

НЕ КОФЕ ЕДИНЫМ
Александр ВЕЛОВИЧ
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латиноамериканского рынков, российские

предприятия в Рио-де-Жанейро едут не-

охотно. Это сказывается и на количестве

участвующих в выставке компаний из Рос-

сии: два года назад в Рио их было 11, сейчас

– только семь. Несколько подслащивает об-

щее нерадостное впечатление от свертыва-

ния российского присутствия на латино-

американском рынке отличная демонстра-

ция в Бразилии разработанного Москов-

ским вертолетным заводом (МВЗ) имени

М.Л. Миля вертолета Ми-171А «Байкал»

производства Улан-Удэнского авиационно-

го завода (УУАЗ). Накануне выставки эта

машина получила сертификат летной год-

ности бразильских авиационных властей

(см. «Взлёт» №5/2005, стр. 7), и в Рио состо-

ялась ее блестящая презентация, выдержан-

ная на уровне лучших PR-технологий, при-

меняемых западными компаниями. Частью

LAAD являлась экспозиция Helitech Latin

America, и именно здесь УУАЗ и МВЗ имели

отличный стенд, организованный совмест-

но с их бразильским партнером – компани-

ей Clapham.

Но даже если приплюсовать стенд наших

вертолетчиков в общую копилку российско-

го присутствия, то и тогда мы не дотягиваем

до уровня 2003 г. Это особенно странно на

фоне активных действий авиастроительной

и оборонной промышленности других

стран, даже серьезно уступающих России по

суммарным объемам экспорта своей про-

фильной для LAAD продукции. Например,

индийская национальная экспозиция

(196 м2) превосходила нашу по площади, да-

леко оставили нас позади и испанцы

(382 м2), и итальянцы (390 м2), не говоря уж

об Израиле, Франции, Великобритании и

США. Конечно, квадратными метрами экс-

позиционной площади нельзя напрямую

измерить шансы на продвижение на тот или

иной рынок, но связь между этим опреде-

ленно существует. И если наши маркетологи

военно-промышленного комплекса по-

прежнему будут строго экономить на созда-

нии положительного имиджа российской

продукции на мировых рынках, нас с этих

рынков твердо и неуклонно вытеснят.

То же относится и к рынку гражданской

авиационной техники, сопутствующей про-

дукции и услуг. Предыдущие выставки в

Рио-де-Жанейро назывались LAD, в этом

году в названии добавилась еще одна буква

«А», и это отражает важное дополнение в те-

матике выставки. Теперь LAAD становится

и региональным форумом гражданской

авиации. В рамках выставки Reed Exhibitions

совместно с Airline Business, ведущим журна-

лом в области бизнеса авиационных перево-

зок, организовали ABC Club (Airline Business

Club – Бизнес-клуб авиакомпаний), а также

представительную конференцию по пробле-

мам гражданской авиации региона Латин-

ской Америки. На ней выступили руководи-

тель регионального отделения Международ-

ной ассоциации авиаперевозчиков IATA,

исполнительный директор Латиноамери-

канской ассоциации авиаперевозчиков

AITAL, руководители ведущих бразильских

авиакомпаний GOL и VARIG, высокопоста-

вленные представители всех четырех веду-

щих производителей гражданских самоле-

тов – Boeing, Airbus, Bombarider и Embraer.

На фоне декларируемого стремления рос-

сийских авиапромышленников вновь выйти

на мировой рынок гражданской авиатехни-

ки могло бы показаться, что Латинская Аме-

рика – именно тот регион, где российским и

украинским гражданским самолетам может

способствовать успех. Но никто из предста-

вителей отечественных авиапроизводите-

лей, широковещательно заявляющих о сво-

их претензиях на долю мирового рынка гра-

жданской авиации, на конференции увы за-

мечен не был. Однако, все же один россия-

нин уже стал членом ABC-клуба. Борис

Гальперин, начальник отдела компании НИ-

ТА из Санкт-Петербурга, которого можно

встретить на многих авиационных выставках

по всему миру, нашел немало интересного

для развития бизнеса в программе конфе-

ренции. НИТА специализируется на постав-

ке оборудования систем управления воздуш-

ным движением, систем обучения и контро-

ля знаний, программно-аппаратных комп-

лексов для аэропортов и авиакомпаний. 

Военная дипломатия на службе рынка
Региональный характер LAAD подчерки-

вала прошедшая в ее рамках и организован-

ная Министерством обороны Бразилии

конференция по методикам и подходам к

закупкам вооружений и военной техники. В

ней приняли участие несколько сот пред-

ставителей заказывающих управлений во-

енных ведомств практически всех стран Ла-

тинской Америки. Присутствие на LAAD

старших офицеров многих стран, фактиче-

ски определяющих решения по закупкам

вооружений всего региона, явилось допол-

нительным фактором, увеличивающим

привлекательность выставки для ее участ-

ников. Кстати, российская экспозиция бы-

ла весьма удачно расположена прямо напро-

тив входа в конференц-зал этого представи-

тельного форума, так что, надо признать,

место для своего стенда специалисты Упра-

вления рекламно-выставочной деятельно-

сти «Рособоронэкспорта» выбрали с точным

и дальновидным прицелом.

На конференции выступили с докладами

представители заказывающих управлений

министерств обороны Бразилии, Франции,

Великобритании, Китая, Чили и, что осо-

бенно приятно, России. Генерал-лейтенант

Владимир Михеев, первый заместитель на-

чальника управления службы Начальника

вооружений министерства обороны РФ, в
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Слева: ознакомительные полеты на

российском Ми-171А в Бразилии

пользовались большой популярностью

Вверху и справа: на HELITECH Latin

America, которая стала частью LAAD, были

представлены 11 вертолетов, в т.ч. Agusta

Westland Super Lynx (вверху) и

HELIBRAS/Eurocopter Esquilo военно-

морской авиации Бразилии (справа)
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беседе с автором статьи весьма положитель-

но отозвался об уровне организации этого

мероприятия. 

Высокий уровень представительства

службы Начальника вооружений россий-

ского Минобороны стал приятной неожи-

данностью. Здесь следует отметить, что все

международные оборонные выставки с удо-

вольствием приглашают к себе в гости пред-

ставителей заказывающих управлений мно-

гих стран, в том числе и тех, кто относится к

числу ведущих экспортеров вооружений.

Однако в России официальная делегация на

любую выставку составляется, прежде все-

го, из продавцов вооружений, а не покупа-

телей, т.е. это, как правило, руководящие

лица Федеральной службы по военно-тех-

ническому сотрудничеству и «Рособорон-

экспорта». А латиноамериканские, ближне-

восточные или азиатские генералы и пол-

ковники хотели бы общаться прежде всего

со своими коллегами из заказывающих уп-

равлений стран – ведущих экспортеров воо-

ружений. 

Кстати, по признанию генерального ди-

ректора LAAD Хуана Пабло де Вера, расхо-

ды на прием официальных делегаций стали

одной из самых значительных статей затрат

оргкомитета выставки. Это и не удивитель-

но: организаторы берут на себя оплату пере-

лета в бизнес-классе в Рио-де-Жанейро,

размещения в пятизвездочной гостинице,

нескудного питания, транспорта, культур-

ной программы и т.д. трех представителей

Минобороны из каждой приглашенной к

участию страны. Россия в их число входит

всегда, но из-за неповоротливости военно-

дипломатических служб вовсе не всегда по-

сылает для участия в выставках представи-

телей Начальника вооружений или Феде-

ральной службы по Гособоронзаказу, кото-

рых организаторы и понимают под терми-

ном «официальной делегации». Как прави-

ло, такое прохладное отношение россий-

ского МО РФ к приглашениям на междуна-

родные выставки оправдывается ограничен-

ным бюджетом Управления международно-

го военного сотрудничества. Но в случае с

LAAD все затраты  – это суточные членам

делегации, за все остальное организаторы

платят сами, причем делает это не мини-

стерство обороны Бразилии, а именно Reed

Exhibitions из своих доходов от выставки, так

что на ответные визиты, положенные по

протоколу, нашему Минобороны раскоше-

ливаться также не придется. Нет уверенно-

сти, что наши военные дипломаты подроб-

но знают и понимают тонкости этого меха-

низма. А хотелось бы надеяться, что пред-

ставители наших ведомств, именно заказы-

вающих вооружение и военную технику,

станут регулярными участниками таких вы-

ставок, как LAAD. Это серьезно поднимает

общий уровень участия страны в междуна-

родном форуме, и, в конечном итоге, суще-

ственно способствует усилиям наших про-

давцов и производителей вооружений.

Флагман бразильской промышленности
Естественно, на своем поле первую

скрипку оркестра участников играли бра-

зильские компании, и, прежде всего,

Embraer. У бразильских авиапромышленни-

ков есть немало причин для гордости за

свои успехи. В первом квартале 2005 г. объем

продаж компании поднялся на 21,9% по

сравнению с тем же периодом прошлого го-

да и достиг 763,3 млн долл. За три месяца

клиентам были поставлены 30 самолетов, из

них 28 авиалайнеров и два корпоративных

бизнес-джета «Легаси». 28 февраля состоя-

лась торжественная передача заказчику (им

стала европейская авиакомпания Luxair),

900-го произведенного самолета региональ-

ного семейства ERJ 145. В феврале Embraer

подписал меморандум о взаимопонимании

с Управлением оборонных исследований и

разработок Индии об участии в разработке

индийского самолета дальнего радиолока-

ционного обнаружения.

Продолжились успехи совместного пред-

приятия бразильцев в китайском Харбине.

В марте завод объявил об еще одном контра-

кте на поставку пяти ERJ 145 авиакомпании

China Eastern Airlines Jiangsu. Самолеты по

этому контракту начнут поступать заказчи-

ку со второй половины текущего года. Та-

ким образом, флот ERJ 145, эксплуатирую-

щийся в Китае, достигнет 16 машин. Ранее

пять самолетов были поставлены Sichaun

Airlines, а еще шесть –  China Southern Airlines.

В целом портфель твердых заказов Embraer

по пассажирским самолетам по состоянию

на 31 марта 2005 г. включает 383 машины

(см. таблицу).

На фоне уверенности в собственном бу-

дущем уже после окончания выставки,

3 мая, Embraer объявил о запуске новой

масштабной программы разработки и про-

изводства корпоративных реактивных са-

молетов легкого (L – Light) очень легкого

(VL – Very Light) класса. Вместимость та-

ких машин составит соответственно 8–9 и

6–8 человек.
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Успех корпоративного Legacy проложил бразильским авиастроителям путь к другим сегментам рынка деловой авиации
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Президент Embraer Маурисио Ботельо так

прокомментировал решение компании за-

пустить новую масштабную программу:

«Легаси» прожил путь Embraer для создания

имени в деловой авиации. Этот опыт обога-

тил нас, и мы извлекли из него важные уро-

ки. Наколенные знания определят наше

вхождение в сегменты очень легких и легких

деловых самолетов, сохраняя для Embraer

место на переднем крае авиационных разра-

боток и инноваций».

Решение о запуске программ деловых са-

молетов в классах L и VL было одобрено со-

ветом директоров в апреле. Объем инвести-

ций определен в 235 млн долл. Финансиро-

вание программ будет обеспечено как за

счет собственных средств компании, так и

привлекаемых партнеров Embraer и финан-

совых институтов. Согласно углубленному

маркетинговому исследованию, проведен-

ному специалистами фирмы, в течение сле-

дующих десяти лет запросы рынка на дело-

вые самолеты легкого и очень легкого клас-

са составят около 3000 машин, не считая

рынка аэротакси.

Луис Карлос Аффонсо, старший вице-

президент по рынку корпоративной авиа-

ции, говорит: «Embraer твердо привержен

долгосрочным инвестициям в этот бизнес

с целью предложить требовательному со-

обществу заказчиков революционные про-

дукты и полностью интегрированные биз-

нес-решения. Нашей целью является соз-

дание мощного отделения деловой авиа-

ции и глобальной инфраструктуры для его

поддержки».

Embraer утверждает, что создаваемые им

самолеты будут отличаться высоким уров-

нем комфорта, выдающимися летными ха-

рактеристиками и низкой стоимостью экс-

плуатации. Особое внимание будет уделе-

но высокой надежности. Современная ка-

бина пилота и простота пилотирования

позволят обеспечить управление самоле-

том всего одним летчиком, а также упро-

стят переучивание менее опытных пилотов

на новые машины.

Самолет Embraer очень легкого класса

VLJ будет оснащен двумя двигателями Pratt

& Whitney Canada PW617F тягой 730 кгс ка-

ждый. Дальность полета с четырьмя пасса-

жирами на борту составит 2150 км. Макси-

мальная скорость соответствует числу

М=0,7, а практический потолок достигнет

12 500 м. Как ожидается, VLJ будет готов к

На разработку семейства самолетов Embraer 170/175/190/195 вместимостью 70–110 пассажиров компания затратила около  1 млрд. долл.,
не получив ни сантима правительственной поддержки. Кстати, это не коллаж, а реальное фото всех четырех моделей в полете строем

L A A D  2 0 0 5  | р е п о р т а ж

Заказы и поставки самолетов Embraer
Модель Твердые заказы Опционы Поставлено Портфель твердых заказов
ERJ 135 123 2 108 15
ERJ 140 94 20 74 20
ERJ 145 681 211 634 47
Embraer 170 172 137 56 116
Embraer 175 15 - - 15
Embraer 190 155 230 - 155
Embraer 195 15 20 - 15
Итого 1255 620 872 383
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началу эксплуатации в середине 2008 г. и

сможет быть предложен по цене

2,75 млн долл.

Самолет легкого класса Embraer LJ будет

оснащен парой двигателей PW535E тягой

1450 кгс каждый. На его борту смогут ком-

фортабельно разместиться до девяти чело-

век. Дальность полета с шестью людьми на

борту составит 3330 км, а максимальная

скорость будет соответствовать M=0,78.

Модель LJ, как ожидается, начнет эксплуа-

тироваться с середины 2009 г., а ее стои-

мость оценивается в 6,65 млн долл. Обе мо-

дели, VLJ и LJ, проектируются для базиро-

вания на аэродромах с короткими взлетно-

посадочными полосами.

Выбор двигателей Pratt & Whitney Canada

для новых самолетов Embraer не случаен.

Комментирует Маурисио Ботельо: «P&WC

предложило нам двигатели, которые дают

нам зрелые, надежные технологии, высокие

характеристики и отличную экономич-

ность, что делает наши новые самолеты

весьма конкурентоспособными на этом но-

вом, растущем рынке. У нас давние связи с

Pratt & Whitney Canada, и мы счастливы

иметь их в качестве партнеров в этой новой

программе». Президент P&WC Элейн Бел-

лмейр, естественно, доволен выбором бра-

зильских авиастроителей, и говорит: «Конт-

ракты с Embraer укрепляют наше присутст-

вие в сегменте легких и очень легких дело-

вых самолетов, а это быстро развивающийся

сегмент авиационного рынка. Эти послед-

ние успехи отражают наши существенные

инвестиции и постоянную приверженность

к разработке новых продуктов и технологий,

а также нашу способность предвидеть и

стратегически планировать возможности

растущего рынка».

Двигатель PW617F c цифровой системой

регулирования с полной ответственностью

FADEC является дальнейшей модификаци-

ей демонстратора PW625, разработка кото-

рого началась в августе 2000 г. Летные испы-

тания демонстратора начались в октябре

2002 г., а его дальнейшее развитие, PW617F,

как ожидается, будет сертифицирован в 2007

г. Двигатель PW535E сочетает проверенные

технологии семейства PW500 с последними

достижениями разработчика, в том числе

цифровой системой регулирования с полной

ответственностью FADEC. Сертификация

этой модели запланирована на 2008 г.

Объявление о планах Embraer начать на-

ступление на еще один сегмент авиацион-

ного рынка было встречено их главными

конкурентами, канадской Bombardier, более

чем прохладно. Канадцы существенную до-

лю своих доходов получают от продаж как

раз деловых самолетов легкого класса из-

вестного брэнда Learjet. В прессе появились

сообщения со ссылками на представителей

Bombardier, выражающих обеспокоенность

тем, что правительственные заказы для

ВВС Бразилии являются скрытой формой

субсидий рыночной экспансии Embraer.

После этого последовало весьма резкое оп-

ровержение бразильской компании, опуб-

ликованное 19 мая. В нем, в частности, го-

ворится : «Факты показывают, что обвине-

ния беспочвенны. За последние пять лет

доходы Embraer составили 13,8 млрд. долл.,

из них поставки для ВВС Бразилии соста-

вили всего 500 млн долл., или около 4% от

всей суммы доходов. За это время мы поста-

вили ВВС Бразилии всего 16 самолетов, из

них восемь самолетов радиолокационного

дозора, семь самолетов «Супер Тукано» и

один AMX... Почему Bombardier не действу-

ет в соответствии с правилами так, как это

делает Embraer? Полная стоимость разра-

ботки успешного семейства Embraer 170/190

составила около 1 млрд. долл. без какой-ли-

бо поддержки со стороны государства. Ком-

пания продолжит практику таких же ле-

гальных и прозрачных процедур, чтобы рас-

ширить свой портфель корпоративных са-

молетов, включив в него самолеты легкого

и очень легкого класса, запуск программы

которых начал беспокоить наших конку-

рентов».

Успехи бразильской авиапромышленно-

сти убедительно показывают, что не кофе

единым знаменита эта страна в мировой

экономике. По глубокому убеждению авто-

ра, сотрудничество России и Бразилии

именно в авиастроении могло бы стать ло-

комотивом развития наших двухсторонних

отношений. При этом речь идет не просто о

взаимовыгодной торговле, а об обмене вы-

сокими технологиями. Но для установления

такого сотрудничества необходима дально-

видная политика российских властей уров-

ня выше, чем руководители наших авиа-

строительных корпораций. Некоторую на-

дежду дает запланированный на ближайшее

время визит в Бразилию председателя рос-

сийского правительства Михаила Фрадкова.

Поживем – увидим, а также расскажем и

прокомментируем.

22

Программа Embraer создания деловых самолетов легкого (LJ) и очень легкого классов (VLJ) потребует инвестиций в размере около 235 млн долл.
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Как сообщил 26 мая на «круглом
столе» по инновациям в сфере
оборонно-промышленного компле-
кса, который прошел в Российской
академии наук, заместитель на-
чальника управления вооружения
Вооруженных Сил России генерал-
лейтенант Александр Рахманов,
в стране создана и успешно про-
шла испытания высокоточная кры-
латая ракета большой дальности,
предназначенная для вооружения
модернизируемых стратегических
ракетоносцев Ту-95МС и Ту-160,
входящих в состав 37-й воздушной
армии Верховного главнокомандо-
вания (стратегического назначе-
ния). «Недавно состоялась демон-
страция нашей высокоточной авиа-
ционной ракеты. С двух тысяч ки-
лометров, как говорят в авиации,
попали прямо в окно», – сказал
Рахманов.

Как считают эксперты, крылатая
ракета Х-555, о которой говорил
генерал Рахманов, создана на базе
серийной ракеты Х-55МС, которой
до сих пор вооружались самолеты
Ту-160 и Ту-95МС, и отличается от
нее неядерным исполнением бое-
вой части, а также наличием в сис-
теме управления оптической (теле-
визионной) головки самонаведе-
ния. С прошлого года такие ракеты

уже начали поступать на вооруже-
ние российской Дальней авиации,
располагающей в настоящее вре-
мя, по сообщениям в печати, полу-
тора десятками самолетов Ту-160
и примерно шестью десятками ра-
кетоносцев Ту-95МС. 

В этом году группировка сверх-
звуковых стратегических ракето-
носцев-бомбардировщиков Ту-160,
базирующихся на аэродроме Эн-

гельс под Саратовом, пополнится
еще двумя такими самолетами. Это
подтвердил 26 мая в беседе с жур-
налистами заместитель  главноко-
мандующего ВВС России по авиа-
ции – начальник авиации генерал-
полковник Александр Зелин.  ВВС
получат с КАПО им. С.П. Горбунова
один новый и один прошедший ре-
монт и модернизацию самолет это-
го типа.

Как стало известно в начале мая,
ВВС России разработали Тактико-тех-
ническое задание (ТТЗ) на создание
перспективного среднего военно-
транспортного самолета (СВТС), ко-
торый должен заменить в военной
авиации России устаревшие самоле-
ты Ан-12. ТТЗ представлено на рас-
смотрение головному разработчику
СВТС – Авиационному комплексу
им. С.В. Ильюшина, который уже ве-
дет работы по совместной с Индией
программе MTA (IRTA) на базе своего
проекта среднего транспортного са-
молета Ил-214. В программе предпо-
лагается широко задействовать мощ-
ности Научно-производственной кор-
порации «Иркут», выступающей еще
одним участником совместного про-
екта с российской стороны.

Разработку MTA и Ил-214 планиру-
ется вести на основе гармонизиро-
ванных требований ВВС Индии и ВВС
России. В случае успешного решения
всех связанных с этим вопросов но-
вый средний военно-транспортный
самолет для ВВС России может быть
создан к 2008–2009 гг.

Пополнение в Дальней авиации

Разработано
ТТЗ на СВТС

Об этом сообщил журналистам
26 мая заместитель главнокоман-
дующего ВВС России по авиации –
начальник авиации генерал-пол-
ковник Александр Зелин. «Задача
поставлена жестко – в 2005 г. за-
вершить государственные испы-
тания Ми-28Н, чтобы в 2006 г. на-
чать его поставку в войска», – ска-
зал генерал Зелин. По его словам,
главком ВВС генерал армии Вла-

димир Михайлов «жестко потре-
бовал от промышленности качест-
венно и в срок выполнить постав-
ленную задачу».

Как уже сообщал наш журнал
(см. «Взлёт» №2/2005, стр. 36),
в начале этого года первый изго-
товленный в 2004 г. на заводе
«Роствертол» боевой вертолет
Ми-28Н был перебазирован для
продолжения испытаний в

подмосковье, а в течение 2005 г.
к нему должны присоединиться
еще две строящиеся в Ростове-на-
Дону машины. Как известно,
Ми-28Н выбран командованием
ВВС России основным перспек-
тивным боевым вертолетом Рос-
сийской Армии. Планируется, что
в части Армейской авиации ВВС
до 2010 г. поступит около 50 таких
машин.

Первые Ми-28Н поступят на вооружение уже
в следующем году
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27–28 мая в Сызрани отметили
65-летие находящегося здесь воен-
ного авиационного института – един-
ственного в России училища, готовя-
щего пилотов военных вертолетов.
За 65 лет Сызранское высшее воен-
ное авиационное училище летчиков
(ныне – Сызранский военный авиа-
ционный институт, СВАИ) выпустило
около 17 тыс. летчиков вертолетов,
37 из них стали генералами, 25 – Ге-
роями Советского Союза. Более 900
выпускников СВАИ получили высо-
кие боевые награды за подвиги в не-
бе Афганистана, 30 удостоены высо-
ких званий «Заслуженный военный
летчик» и «Заслуженный летчик-ис-
пытатель». Сегодня в СВАИ обучает-
ся более тысячи курсантов. 

65-летие СВАИ стало массовым
праздником не только для ветеранов
училища, курсантов и преподавате-
лей, но и для всех жителей Сызрани.
28 мая на аэродроме «Троекуровка»
состоялся показ авиационной техни-
ки и воздушный парад. На земле
и в небе гостям продемонстрирова-
ли практически все типы вертоле-
тов, состоявших на вооружении оте-
чественной авиации и еще только
готовящиеся вступить в строй – от

легендарного Ми-1 до новейшего
«Ансата». Прибыл в Сызрань и не-
давно поступивший в войска модер-
низированный Ми-24ПН, а на
Ка-226, который рассматривается
одним из кандидатов на роль пер-
спективного учебного вертолета Ар-
мейской авиации, выполнили ряд
ознакомительных полетов команди-

ры и инструкторы СВАИ и даже на-
чальник ВВС и ПВО Военно-морско-
го флота генерал-лейтенант Юрий
Антипов.

Воздушный парад над «Троекуров-
кой» открыли вертолеты Ми-2
и Ми-8, пронесшие флаги России
и ВВС, за которыми проследовала ко-
лонна из вертолетов Ми-2, «Ансат»,
Ми-8МТВ-5, Ми-24П, Ка-50 и Ка-226.
Пилотажная группа 344-го ЦБП и ПЛС

из Торжка «Беркуты» продемонстри-
ровала групповой пилотаж в составе
шести Ми-24, а затем пары и четвер-
ки вертолетов. Мастерство одиночно-
го пилотажа показали пилоты
Ми-8МТВ-5, Ми-24П, Ка-50, Ка-226,
«Ансата» и Ми-2. «Отметилась»
в сызранском небе и авиационная
группа высшего пилотажа ВВС Рос-
сии «Стрижи» на истребителях
МиГ-29, подарившая зрителям впе-
чатляющий каскад фигур высшего
пилотажа в составе шестерки, пятер-
ки, четверки и одиночного самолета.
Завершился парад эффектной де-
монстрацией сброса воды с самоле-
та-амфибии Бе-200 авиации МЧС
России.

Андрей ЗИНЧУК
Фото автора

Вертолетчики отметили юбилей своей «Альма-матер»  
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Масштабным авиационным па-
радом отметили 60-летие Победы
в Великой Отечественной войне 9
мая Военно-воздушные силы Рес-
публики Беларусь. Несмотря на
испортившуюся погоду, над цент-
ральной частью столицы респуб-
лики Минска в парадном строю
прошли все образцы современной
авиационной техники, состоящей
в настоящее время на вооружении
белорусских ВВС.

Открыла авиационную часть па-
рада пара вертолетов Ми-8МТ, не-
сущих белорусские государствен-
ные флаги. Лидировал вертолет с

бортовым №24, представляющий
собой модернизированный вари-
ант Ми-8МТ, оснащенный гиро-
стабилизированной оптико-элек-
тронной прицельно-пилотажной
системой (ГОЭС) в сферическом
подвижном контейнере под носо-
вой частью фюзеляжа и обнов-
ленным комплексом бортового
оборудования, включающим, в ча-
стности, цветные многофункцио-
нальные  индикаторы на прибор-
ных досках кабины экипажа. Мо-
дернизация белорусских Ми-8МТ
осуществляется на республикан-
ском унитарном производствен-

ном предприятии «558-й авиаре-
монтный завод» в Барановичах
при участии российских специа-
листов и в целом подобна компле-
ксу работ, осуществляемых при
доработке российских Ми-8МТ в
вариант Ми-8МТКО. Показ модер-
низированного белорусского

Ми-8МТ на параде в Минске стал
его первым публичным дебютом.

Вслед за парой Ми-8МТ над цен-
тром Минска пролетели четверки
учебно-тренировочных самолетов
и вертолетов: Ми-2, Ил-103 и
Як-52. Далее следовали звенья
транспортных и боевых вертолетов
армейской авиации Белоруссии
Ми-8МТ и Ми-24П. Они уступили
место в минском небе сверхзвуко-
вым боевым самолетам: звеньям
Су-24М, Су-25, МиГ-29 и паре
Су-27. Лидировал в последней мо-
дернизированный многоцелевой
истребитель Су-27УБМ1 с борто-
вым №64. Завершил 8-минутный
воздушный парад проход транс-
портного самолета ВВС Беларуси
Ил-76МД, имеющего гражданские
регистрационные знаки
(EW-78802), в сопровождении па-
ры истребителей МиГ-29. Полет
реактивных самолетов в парадном
строю над Минском проходил на
высоте всего 200 м со скоростью
600 км/ч. В кабинах ведущих само-
летов звеньев находились коман-
диры соответствующих авиабаз
ВВС Беларуси. Сегодня их в соста-
ве белорусских ВВС восемь (под-
робный материал об истории,
структуре и составе ВВС Республи-
ки Беларусь можно найти в журна-
ле «Взлёт» №5/2005).

Петр БУТОВСКИ
Фото автора

Белоруссия празднует 60-летие Победы и демонстрирует
модернизированную авиационную технику
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Одним из наиболее значитель-
ных событий прошедшей 17–20
мая в Минске выставки вооруже-
ний и военной техники MILEX 2005
стал показ на полигоне вблизи сто-
лицы Республики Беларусь боевых
возможностей модернизированно-
го истребителя Су-27УБМ1. Как
уже сообщал наш журнал (см.
«Взлёт» №5/2005, стр. 20–23), не-
давно ВВС Беларуси приступили к
модернизации парка своей авиаци-
онной техники. Первыми доработке
подверглись истребители МиГ-29,
состоящие на вооружении 61-й ис-
требительной авиабазы ВВС Рес-
публики Беларусь в Барановичах
(четверка таких модернизирован-
ных самолетов МиГ-29БМ впервые
была показана публике на параде в
Минске в июле прошлого года).
Вслед за ними усовершенствовать
подобным образом решили и име-
ющиеся в составе этой авиабазы
истребители Су-27. Материалы о
модернизации белорусских истре-
бителей МиГ-29 и Су-27 были впер-
вые представлены на  выставке
MILEX 2005.

Модернизация самолета Су-27,
осуществляемая на республикан-
ском унитарном производственном
предприятии «558-й авиаремонт-
ный завод» в Барановичах при уча-
стии российских специалистов из
ОКБ «Русская авионика», включает
оснащение его усовершенствован-
ным информационно-управляю-
щим полем кабины экипажа, циф-
ровым комплексом контроля пара-
метров систем самолета и двигате-
лей, информационно-аналитиче-
ской системой реального времени,
системой видеорегистрации полет-

ной информации, а также значи-
тельное расширение номенклатуры
применяемого вооружения. В арсе-
нале истребителя появились управ-
ляемые средства поражения назем-
ных целей: корректируемые бомбы
КАБ-500Кр и КАБ-500Л, управляе-
мые ракеты «воздух–поверхность»
Х-29Т, Х-29Л, Х-31А и Х-31П, а так-
же новые управляемые ракеты
«воздух–воздух» типа РВВ-АЕ. В
составе обновленной системы ка-
бинной индикации вместо моно-
хромного телевизионного индика-
тора РЛС и ОЛС установлен много-
функциональный цветной жидкок-
ристаллический индикатор с кно-
почным обрамлением с увеличен-
ным размером рабочего поля.

Внедрение в состав бортового
оборудования современных вы-
числителей, нового программного
обеспечения и отдельных новых
блоков при сохранении основного
состава БРЭО серийного самолета
позволило с минимальными затра-
тами существенно повысить точ-
ностные характеристики  прицель-
ной системы истребителя, расши-
рить функциональные возможно-
сти его навигационного комплекса
и обеспечить применение широкой
номенклатуры управляемого и не-
управляемого вооружения всех
классов. Кроме того, реализация
новых режимов работы радиоло-
кационного прицельного комплек-
са повысило характеристики даль-
ности обнаружения воздушных и
наземных целей: по цели типа
«танк» дальность обнаружения
модернизированной РЛС Н001
возросла до 40 км, типа «вертолет
в воздухе» – до 70 км, «крылатая

ракета» – до 80 км, «железнодо-
рожный мост» – до 100 км, «истре-
битель» – до 200 км, а «авиано-
сец» – до 350 км.

Аналогичные мероприятия реа-
лизуются и при модернизации бе-
лорусских истребителей МиГ-29 до
уровня МиГ-29БМ. При этом само-
леты дополнительно комплектуют-
ся системой дозаправки топливом
в полете с неубираемой штангой на
левом борту головной части фюзе-
ляжа. Дальность обнаружения це-
лей модернизированной РЛС Н019
самолета МиГ-29БМ повышается
до 150 км (по цели типа «истреби-
тель»), до 100 км (цель типа
«мост») и 350 км («авианосец»). 

В рамках выставки MILEX 2005
модернизированный истребитель
Су-27УБМ1 продемонстрировал на
полигоне под Минском показатель-

ное бомбометание корректируемы-
ми бомбами КАБ-500Л (лазерный
подсвет целей осуществлялся с зе-
мли) и пуски неуправляемых ракет
С-8. Все цели были успешно пора-
жены, что подтвердило высокую
эффективность реализованных
при модернизации самолета техни-
ческих решений.

Су-27УБМ1 дебютирует под Минском
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УЧЕБНО-БОЕВОЙ САМОЛЕТ 
НОВОГО ВЕКА

ЯК-130 Андрей ЮРГЕНСОН
Андрей ФОМИН

30

Как уже сообщал наш журнал (см.
«Взлёт» №5/2005, стр. 4), в апреле к
летным испытаниям перспективного
учебно-боевого самолета Як-130 присо-
единилась вторая машина серийной
конфигурации. Работы проводятся по
государственному контракту с ВВС Рос-
сии, выбравших Як-130 для оснащения
своих летных училищ. В мае новый
«Як» был предъявлен на государствен-
ные испытания, которые должны завер-
шиться в следующем году, после чего

самолеты смогут начать поступать на
вооружение. Согласно разработанной
ОКБ им. А.С. Яковлева концепции, Як-
130, предназначенный для основной и
повышенной летной подготовки воен-
ных летчиков, а также обучения их бое-
вому применению различного авиаци-
онного вооружения, является одним из
элементов учебно-тренировочного ком-
плекса (УТК), в который также входит
самолет первоначального обучения
Як-152 (или Як-52М), наземный пило-

тажный тренажер и  компьютерный
класс.
Имея государственный контракт с ВВС
России, параллельно ОКБ им. А.С. Яко-
влева совместно с НПК «Иркут» при по-
средничестве Госкомпании «Рособо-
ронэкспорт» продвигает Як-130 на ми-
ровой рынок. Считается, что потенци-
альными заказчиками новых «Яков»
могут стать Индия, Малайзия, возмож-
но Алжир и некоторые другие страны.
Учебно-боевые самолеты Як-130 про-
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Истоки
Недавно минуло 40 лет, как в ВВС Совет-

ского Союза и ряда других стран мира были

приняты на вооружение реактивные учеб-

но-тренировочные самолеты L-29 чехосло-

вацкого производства. В 1961 г., в основном

по политическим мотивам, L-29 был выбран

победителем конкурса перспективных УТС

для стран Варшавского Договора, опередив

советский Як-30 и польскую «Искру». С тех

пор чешские реактивные учебно-трениро-

вочные самолеты прочно заняли свое место

в летных училищах ВВС многих стран мира.

В 1974 г. на смену L-29 пришел более совре-

менный L-39 «Альбатрос» с советским двух-

контурным турбореактивным двигателем

АИ-25ТЛ. К моменту распада СССР и сис-

темы Варшавского Договора на вооружении

ВВС России имелось около тысячи таких

самолетов, являвшихся основным типом

УТС в военных училищах летчиков. В нача-

ле 90-х гг. поставки новых самолетов и за-

пасных частей к ним из Чехии прекрати-

лись. Имеющиеся машины неуклонно ста-

рели, а их ресурс, с учетом интенсивной

эксплуатации, близился к исчерпанию.

Кроме того, в условиях массового пере-

вооружения ВВС на истребители четвертого

поколения Су-27 и МиГ-29 с качественно

новыми характеристиками маневренности и

ведущейся разработки самолетов пятого по-

коления с еще более высокими характери-

стиками, L-39 уже не могли в полной мере

обеспечивать полноценную подготовку пи-

лотов современных истребителей.

Эти обстоятельства и побудили Военно-

воздушные силы Советского Союза в самом

начале 90-х гг. инициировать разработку но-

вого учебно-тренировочного самолета для

подготовки летчиков фронтовой авиации.

Впервые задачу создания учебно-трениро-

вочного комплекса (УТК) для замены L-39

впервые озвучил главком ВВС Советского

Союза маршал авиации Ефимов 20 апреля

1990 г. Летом того же года появился и пер-

вый официальный документ – решение го-

сударственной комиссии по военно-про-

мышленным вопросам от 25 июня 1990 г.,

поручавшее разработку перспективного

УТС ОКБ им. А.И. Микояна.

Согласно утвержденному в октябре 1990 г.

тактико-техническому заданию (ТТЗ), но-

вая машина должна была иметь два двигате-

ля, посадочную скорость не более 170 км/ч,

длину разбега и пробега не более 500 м с воз-

можностью базирования на грунтовых аэро-

дромах, перегоночную дальность 2500 км и

тяговооруженность 0,6-0,7. Кроме того, же-

лая получить УТС для обучения летчиков

всех родов авиации, заказчик требовал обя-

зательного наличия возможности репро-

граммирования характеристик устойчиво-

сти и управляемости самолета. В числе ос-

новных было также условие создания само-

лета на основе только отечественных комп-

лектующих. По оценкам командования

ВВС, для полной замены парка L-39 необ-

ходимо было построить не менее 1200 новых

машин. Первые из них должны были посту-

пить на вооружение в 1994 г.

С целью снижения технического риска и

получения самолета с наиболее высокими

показателями военные предложили провес-

ти конкурс проектов перспективных УТС

среди ведущих советских авиастроительных

КБ. В январе 1991 г. ТТЗ на учебно-трениро-

вочный комплекс (УТК) для подготовки

летчиков фронтовой авиации направили в

АНПК «МИГ», «ОКБ Сухого», ОКБ им.

А.С. Яковлева и на  ЭМЗ им. В.М. Мясище-

ва. Приказом от 25 ноября 1991 г. Главком

ВВС генерал-полковник П. Дейнекин на-

значил комиссию для рассмотрения аван-

проектов четырех ОКБ. Итоги предстояло

подвести 15 января 1992 г.

Конкурс
Изрядная неопределенность, заложенная

в ТТЗ, обусловила и различный подход уча-

стников конкурса к решению одной и той

же задачи. Каждое ОКБ предложило свою

концепцию комплекса в целом и самолета в

частности. 

«ОКБ Сухого» представило комиссии

аванпроект самолета С-54, выполненного

по аэродинамической схеме истребителя

Су-27, но с одним двигателем типа

Р-195ФС, который предполагалось создать

как форсажную модификацию серийного

ТРД Р-195 штурмовика Су-25,  и сверхзву-

ковой скоростью полета (М=1,55). В отли-

чие от других соперников, эта машина пред-

назначалась для основной и повышенной

подготовки летчиков. В ходе работы комис-

сии суховцы предложили пересмотреть саму

концепцию подготовки летного состава на

«едином» самолете. По их мнению, совмес-

тить требования начальной, основной и по-

вышенной подготовки в одной машине

можно было либо за счет безопасности, ли-

бо в ущерб уровню выучки.

ОКБ им. А.И. Микояна стремилось ре-

шить задачу создания перспективного УТК

с минимальными затратами, что и наложило

свой отпечаток на весь стиль работы. На

конкурс был представлен аванпроект само-

лета «821» с прямым крылом и ручной сис-

темой управления. Проектирование самоле-

та шло «от двигателя»: единственным реаль-

ным на тот момент являлся все тот же

АИ-25ТЛ. Большое внимание уделялось

обеспечению экономичности самолета: так,

если для одного и того же цикла подготовки

на L-39 требовалось 24,4 т керосина в год, то

на «821» этот показатель мог снизиться до

20 т. Надежда создать наиболее экономич-
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двигаются на рынок совместно с про-
изводимыми «Иркутом» многофунк-
циональными истребителями серии
Су-30МК. Таким образом, заказчику
предлагаются в комплексе один из
лучших в мире истребителей и полный
комплект средств для подготовки лет-
ного состава для него, главное из ко-
торых – учебно-боевой Як-130, кото-
рый может использоваться в случае
необходимости и в качестве легкого
боевого самолета. 
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ный УТС рассматривалась как один из са-

мых серьезных аргументов в пользу проекта

«МиГа», получившего название МиГ-АТ.

ЭМЗ им. В.М. Мясищева сделал упор на

технические средства обучения и предло-

жил на конкурс аванпроект учебно-трени-

ровочного комплекса УТК-200, включаю-

щего самолет М-200 и наземную часть ком-

плекса – НУТК-200 (электронные классы

технического обучения и подготовки летно-

го состава, процедурные тренажеры отра-

ботки режимов общего самолетовождения и

спецрежимов, комплексный пилотажный

тренажер с подвижной кабиной и тренажер

воздушного боя с неподвижной кабиной в

сфере), объединенные совместимым мате-

матическим обеспечением и общей систе-

мой контроля. Самолет М-200 внешне на-

поминал известный западноевропейский

УТС «Альфа Джет», но имел репрограмми-

руемую систему управления. В состав сило-

вой установки М-200 должны были войти

для перспективных двигателя РД-35, разра-

батываемых «Заводом им. В.Я. Климова». 

ОКБ им. А.С. Яковлева также пошло по

пути комплексного решения задачи созда-

ния учебно-тренировочного комплекса, по-

лучившего название УТК-Як. В состав ком-

плекса входили технические средства обуче-

ния (дисплейные классы, процедурные тре-

нажеры на базе ПЭВМ, функциональные

тренажеры), объединенные общим матема-

тическим обеспечением и учебно-трениро-

вочный самолет УТС-Як (позднее получил

название Як-130). Для реализации условий

полета на больших углах атаки для самолета

было выбрано крыло умеренной стреловид-

ности небольшого удлинения с развитым

наплывом. На первом этапе УТС-Як пред-

полагалось оснастить хорошо знакомыми

ОКБ по пассажирскому Як-40 двухконтур-

ными АИ-25ТЛ с дальнейшим переходом на

перспективные двигатели РД-35 или

Р120-300. Большое внимание уделялось уп-

рощению и обеспечению автономности экс-

плуатации самолета. 

Комиссия ВВС с первых же дней своей

работы попала под мощный прессинг со

стороны разработчиков. Предварительная

оценка по сумме баллов продемонстрирова-

ла превосходство аванпроекта «ОКБ Сухо-

го». Тем не менее, он был снят с конкурса,

поскольку не удовлетворял одному из пунк-

тов ТТЗ – он был одномоторным. В итого-

вом документе, представленном на утвер-

ждение главкому ВВС, появился вывод о

том, что «аванпроекты «ОКБ Сухого» и

ОКБ им. А.И. Микояна не удовлетворяют

требованиям ТТЗ», в связи с чем предпола-

галось «продолжить работы по разработке

эскизного проекта и постройке макета

УТК-Як и УТК-200. Однако, микояновцы

не смирились с поражением и настояли на

продолжении конкурса с их участием.

В июле 1992 г. научно-технический коми-

тет ВВС подвел итоги конкурса аванпроек-

тов УТК и принял «соломоново решение»:

«Эскизное проектирование УТК проводить

на конкурсной основе, поручив его ОКБ им.

А.С. Яковлева в кооперации с ЭМЗ им. В.М.

Мясищева и ОКБ им. А.И. Микояна». Но в

конце 1992 г. ВВС заключили всего два дого-

вора - с ОКБ им. А.С. Яковлева и ОКБ им.

А.И. Микояна. Срок предъявления эскиз-

ных проектов определялся четвертым квар-

талом 1993 г. 

Поиск союзников
Вследствие недостаточного финансиро-

вания со стороны ВВС ОКБ им. А.С. Яков-

лева и ОКБ им. А.И. Микояна начали поиск

инвесторов, заинтересованных в реализа-

ции проектов разрабатываемых УТС.

Проект МиГ-АТ привлек внимание фран-

цузов, которые предложили комплектовать

его двигателями «Ларзак» (Larzac 04) компа-

нии «Турбомека» (Turbomeca) и авионику

фирмы «Томсон» (Thompson). После прекра-

щения выпуска самолета «Альфа Джет», вы-

тесненного с рынка английским «Хоками»,

эти изделия оказались невостребованными.

Проект УТС-Як заинтересовал итальян-

скую фирму «Эрмакки» (Aermacchi). Учеб-

но-тренировочные самолеты этой компа-

нии MB-326 и MB-339 к этому времени экс-

плуатировались в 14 странах мира, но новая

работа «Эрмакки» (совместно с бразильской

«Эмбраер») – учебно-тренировочный и лег-

кий боевой самолет AMX - не вызвал долж-

ного интереса на рынке. И здесь британский

«Хок» грозил захватить итальянский «кусок»

рынка.

Летом 1993 г. руководство ВВС России,

обеспокоенное столь явным желанием двух

отечественных ОКБ сделать самолет для

любого западного заказчика, решило на-

помнить о себе и назначило комиссию для

предварительного изучения эскизных про-

ектов. Осенью 1993 г. комиссия отметила

лучшую проработку эскизного проекта

УТК-Як. В отношении проекта МиГ-АТ бы-

ло отмечено, что двигатель Larzac 04 имеет

устаревший уровень технических парамет-

ров, и создание на его основе отечественно-
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Слева: модель Як-130, тогда еще УТК-Як,
1992 г.
Внизу: проекты конкурентов-конкурсантов
по тендеру на перспективный УТК, 
сверху вниз – С-54, М-200, МиГ-АТ, 1992 г.
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ТТЗ на разработку УТК, 
утвержденное 27 марта 1993 г.  

Нормальная взлетная масса не более 5500 кг
Тяговооруженность 0,6–0,7 
Максимальная 
скорость не менее 850 км/ч
Максимальное число М не менее 0,8–0,85 
Практический потолок свыше 10 000 м
Минимальная скорость 210–220 км/ч
Дальность полета 1200 км
Перегоночная дальность свыше 2000 км
Предельный угол атаки не менее 25о

Взлетная скорость 190–200 км/ч
Посадочная скорость 180–190 км/ч
Длина разбега не более 500 м
Длина пробега не более 700 м
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го двигателя весьма проблематично. Рас-

смотрение материалов эскизных проектов

состоялось в марте 1994 г. К этому времени

обе фирмы уже приступили к постройке

первых опытных образцов. Несмотря на яв-

ное предпочтение, отданное проекту

УТК–Як, в акте работы комиссии на этот

раз было зафиксировано «особое мнение»

ПВО в пользу проекта «МиГа».

В ходе развернувшейся дискуссии побе-

дило мнение о необходимости продолжения

конкурсной разработки проектов за счет

внебюджетных инвестиций до получения

результатов сравнительных летных испыта-

ний самолетов с российскими двигателями,

а выделяемые бюджетные средства предла-

галось направить на разработку перспектив-

ного отечественного двигателя РД-35.

Вместе с итальянцами
Яковлевцы получили разрешение от пра-

вительства и президента РФ на привлече-

ние к сотрудничеству иностранных заказ-

чиков и зарубежных партнеров. Вспомина-

ет главный конструктор Як-130 Констан-

тин Попович: «В 1993 г. мы начали работать

с итальянской фирмой «Эрмакки», которая

сразу проявила большую заинтересован-

ность к нашему УТС, увидев в нем большие

перспективы. Совместные исследования

начались с определения облика самолета с

целью адаптации его как к международным

требованиям, так и к требованиям россий-

ских ВВС. При этом итальянские партнеры

показали на примере всех УТС мира, с ко-

торыми мы собирались конкурировать на

внешнем рынке, что в 2001–2005 гг. уже не

будет спроса на «чистый» УТС – успехом

будут пользоваться только учебно-боевые

самолеты (УБС). В соответствии с этим ма-

ксимальную скорость, которой должен был

обладать новый самолет, предстояло увели-

чить минимум до 1050 км/ч – в этом случае

он мог бы успешно конкурировать с анг-

лийским «Хоком». Второй момент касался

массы поднимаемой боевой нагрузки – она

должна была составить не менее 1,5–2 т.

Еще одно немаловажное требование каса-

лось необходимости обеспечения эксплуа-

тации с аэродромов третьего класса с дли-

ной ВПП не более 1 км. Важен был и ради-

ус действия машины. Поэтому при выборе

параметров Як-130 и, главное, площади

крыла, мы исходили из требований, кото-

рые предъявляются к УБС, и в проект с са-

мого начала было заложено семь точек под-

вески вооружения (сегодня у самолета их

уже девять).

Соответственно изменялись и формы са-

молета. Так мы отказались от острого носа,

чтобы в передней части машины можно бы-

ло бы установить радиолокатор (типа «Оса»

или «Копье») или оптико-локационную

станцию - в зависимости от требований раз-

личных заказчиков. Все это было заложено

уже на начальном этапе проектирования.

Были проанализированы типовые манев-

ры современных истребителей типа F-16,

МиГ-29, Су-27. Оказалось, что даже на

трансзвуковых скоростях они активно ис-

пользуют режимы полета на углах атаки

20–25°. При этом было понятно, что имеет-

ся тенденция к увеличению располагаемых

углов атаки вплоть до 40° и выше. Отсюда

следовало, что наш самолет должен был об-

ладать качествами сверхманевренности.

Поэтому мы выбрали аэродинамическую

схему, характерную для самолетов пятого

поколения. Отсюда и форма крыла, и цель-

ноповоротный стабилизатор, и хорошая ме-

ханизация для обеспечения взлетно-поса-

дочных характеристик и высокой маневрен-

ности, и вертикальное оперение, смещен-

ное вперед относительно стабилизатора для

получения хороших штопорных характери-

стик. Все эти соображения были заложены в

проект, то есть мы сразу делали не только

УТС, но и УБС. Именно такие основные

данные экспортного варианта мы подписа-

ли с нашими ВВС». Совместный проект

ОКБ им. А.С. Яковлева и итальянской фир-

мы «Эрмакки» получил название

Як/AEM-130.

«Демонстратор»
Первый опытный самолет – демонстра-

тор, построенный в результате сотрудниче-

ства ОКБ им. А.С. Яковлева и фирмы «Эр-

макки», получил название Як-130Д. Его
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Самолет-демонстратор Як-130Д в показательном полете на МАКС-97
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планер был в целом готов к концу 1994 г., а в

июне следующего 1995 г. Як-130Д дебюти-

ровал на авиасалоне Ле-Бурже во Франции.

Самолет еще не поднимался в воздух и, бу-

дучи доставленным в Париж на борту транс-

портного самолета, демонстрировался на

статической стоянке выставки.

В качестве силовой установки самолета-

демонстратора были выбраны два двухкон-

турных турбореактивных двигателя РД-35

(ДВ-2С) тягой по 2200 кгс, являющиеся раз-

витием ТРДД ДВ-2 словацкого производст-

ва. Двигатель ДВ-2 был разработан в 1984 г.

Запорожским моторостроительным

КБ «Прогресс» им. А.Г. Ивченко и предна-

значался для установки на новые чешские

учебно-тренировочные и учебно-боевые са-

молеты L-39MS. В 1990 г. ДВ-2 прошел госу-

дарственные испытания и был передан для

серийного производства на словацкую фир-

му «Поважске Строжарне» (Povazske

Strojarne). Разработка модификации ДВ-2С

(РД-35), адаптированной для применения

на самолете Як-130Д, осуществлялась на

санкт-петербургском Заводе им. В.Я. Кли-

мова в соответствии с лицензионным согла-

шением со словацкой фирмой, подписан-

ным в 1994 г. 

Первый полет на самолете Як-130Д вы-

полнил 25 апреля 1996 г. с аэродрома ЛИИ в

Жуковском летчик-испытатель ОКБ им.

А.С. Яковлева Андрей Синицын (за месяц

до этого, 16 марта, с того же аэродрома под-

нялся в воздух и первый прототип МиГ-АТ).

В августе 1997 г. самолет с успехом демонст-

рировался в летной программе авиасалона

МАКС-97. К этому времени на нем было

выполнено уже около полутора сотен поле-

тов, значительная часть из которых прово-

дилась в Италии. Полетал Як-130Д и в Сло-

вакии, серьезно рассматривавшей новый

российско-итальянский УБС как альтерна-

тиву для пополнения парка своих ВВС.

Вспоминает Константин Попович: «За

пять лет совместной работы с «Эрмакки» мы

провели огромный объем летных испыта-

ний на превосходной летной базе этой фир-

мы. Темп проведения полетов был очень

большой – 120 полетов за полгода. На борту

самолета устанавливалась телеметрическая

аппаратура, а на земле сразу проводилась

обработка параметров полета в реальном

масштабе времени».

Всего же в ходе летных испытаний на

Як-130Д выполнили около 450 полетов. В

1999 г. он прошел специальные летные ис-

пытания на базе ГЛИЦ в Ахтубинске с уча-

стием военных летчиков-испытателей. Ос-

новной объем летных испытаний Як-130Д

был завершен в 2002 г., и в середине 2004 г.

было принято решение о консервации само-

лета-демонстратора. Он полностью выпол-

нил свою задачу. Программа испытаний

Як-130Д дала огромное количество знаний

о поведении самолета подобной схемы. Весь

этот опыт был использован при уточнении

серийной конфигурации машины. Кроме

того, ряд испытательных программ, выпол-

ненных на Як-130Д, стали зачетными и для

серийного Як-130. Еще в январе 1997 г. ВВС

России объявили о намерении заказать на-

чальную серию из десяти Як-130, которые

предстояло построить на Нижегородском

авиационном заводе «Сокол».

«Развод по-итальянски»
С определенного этапа работ яковлевцы

стремились сделать с фирмой «Эрмакки»

единый самолет. Однако требования рос-

сийского заказчика и иностранных клиен-

тов принципиально отличались: ВВС Рос-

сии не принимали машину с импортными

комплектующими, а итальянцы – с компле-

ктующими, изготовленными в странах СНГ.
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Поэтому решили разработать совместную

документацию – так называемую базовую

версию самолета, по которой каждая из сто-

рон сможет делать свою национальную вер-

сию Як/AEM-130. ОКБ им. А.С. Яковлева

это устраивало, хотя пришлось отдать часть

прав по самолету фирме «Эрмакки». Но зато

появились деньги, без которых программу

пришлось бы прекратить вообще. Одновре-

менно правительство РФ решило вопрос

погашения государственного долга перед

итальянской стороной. Правительство по-

ощряло российского разработчика, создаю-

щего отечественную версию Як-130, и отда-

вало долг, не переводя деньги за рубеж, а

расплачиваясь в рублевом эквиваленте. Та-

ким образом, был решен вопрос о финанси-

ровании российской версии самолета

Як-130.

В конце 1999 г. состоялось окончательное

разделение российской и итальянской про-

грамм. На основе полученной от ОКБ им.

А.С. Яковлева документации итальянцы

приступили к разработке и постройке собст-

венного учебно-тренировочного самолета

М346, а сами яковлевцы продолжили рабо-

ты по созданию учебно-боевого самолета

Як-130 для ВВС России, а также его даль-

нейших модификаций. При этом сотрудни-

чество бывших партнеров по программе не

прекратилось. Стороны достигли соглаше-

ния о разделении рынков и сотрудничестве

в продвижении на мировой рынок разраба-

тываемых теперь по отдельности россий-

ского и итальянского наследников

Як/AEM-130.

Госзаказ
Постсоветские реалии российской эконо-

мики и реформирование ВВС России скор-

ректировали сроки выполнения работ по

Як-130 и потребности в учебных самолетах.

К концу 90-х гг. у ВВС России вместо 12 лет-

ных училищ осталось только три. Общий

налет по училищам сократился на порядок.

В связи с этим необходимость замены парка

L-39 (в строю тогда находилось около

650 машин) стоял уже не столь остро, а

предполагаемая модернизация этих машин

позволяла бы продлить срок их эксплуата-

ции в России до 2010–2015 гг.

Но L-39 обеспечивал учебно-тренировоч-

ный процесс только на этапе основного обу-

чения. В связи с этим, а также учитывая

опыт локальных конфликтов, стало понят-

но, что в ВВС назрела необходимость полу-

чить на вооружение не чисто учебно-трени-

ровочный, а учебно-боевой самолет, кото-

рый при незначительной модификации мог

превращаться в легкий боевой (легкий удар-

ный самолет, ЛУС). Такая машина могла

найти применение не только в летных учи-

лищах ВВС, но и в Центрах боевой подго-

товки и переучивания летного состава, что

позволило бы снизить их затраты в 5–6 раз:

не говоря уже о стоимости самого самолета,

огромная экономия получалась по необхо-

димому для решения одних и тех же задач

топливу – в типовом полете Як-130 расходу-

ет всего около 600 кг керосина, т.е. почти на

порядок меньше, чем, скажем Су-27.

На рубеже нового тысячелетия ВВС Рос-

сии окончательно определились с типом

своего будущего основного учебно-боевого

самолета. Як-130 был назван победителем

многолетнего тендера, и в конце 2000 г.

ВВС заключили контракт на разработку и

постройку на НАЗ «Сокол» первой партии

из четырех учебно-боевых самолетов

Як-130. Первоначально предполагалось из-

готовить в 2001–2002 гг. два летных образца

и два экземпляра для наземных статиче-

ских испытаний. Позднее эти планы были

в о е н н а я  а в и а ц и я  | п р о е к т

М346

Итальянское развитие программы
Як/AEM-130 – учебно-тренировочный самолет
М346 – вышел на испытания несколько позже
первого российского Як-130 серийной конфи-
гурации. Разработка его началась в январе
2000 г., а выкатка первого опытного образца
состоялась 7 июля 2003 г. С точки зрения кон-
струкции планера М346 в значительной степе-
ни повторяет экспериментальный
Як/AEM-130. Основные отличия заключаются
в применении на нем американских двигате-
лей Honeywell F124-GA-200 и комплекса обо-
рудования западного производства. Сущест-
венным отличием М346 от нынешнего россий-
ского Як-130 является также то, что он рас-
сматривается исключительно как учебно-тре-
нировочная, а не учебно-боевая машина. Пер-
вый полет на демонстрационном образце
М346 выполнен 15 июля 2004 г. В этом году к
испытаниям должен присоединиться второй
экземпляр, а всего планируется изготовить
три опытных М346. Конкретных заказчиков на
самолет у фирмы «Эрмакки» пока нет.

Слева вверху: Як-130Д в демонстрационном полете на МАКС-2001. После разделения
программ ОКБ им. А.С. Яковлева и «Эрмакки» демонстратор получил новую камуфляжную
окраску, уже без символики итальянской компании
Слева внизу: с 2000 г. самолет-демонстратор Як-130Д использовался в интересах создания
серийного учебно-боевого самолета Як-130. На снимке – Як-130Д демонстрирует
возможности размещения на нем различного вооружения. Под крылом – ракеты Р-60, 
блоки НАР Б-8М1 и Б-13Л, перед самолетом – ракеты Р-73, контейнер КМГУ и пушечный
контейнер УПК-23-250
Слева в центре: в 2001 г. НАЗ «Сокол» приступил к постройке самолетов Як-130 серийной
конфигурации. На снимке – сборка первого фюзеляжа
Вверху: первый Як-130 серийной конфигурации в цеху НАЗ «Сокол», 2003 г.
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несколько скорректированы, изменились и

сроки.

Первый планер Як-130 серийной конфи-

гурации был построен на «Соколе» в январе

2004 г. Он был передан ОКБ им. А.С. Яков-

лева для проведения статических испыта-

ний. Вскоре завершилась сборка и первого

летного экземпляра учебно-боевого Як-130.

В первый полет эту машину, получившую

бортовой №01, поднял с ВПП нижегород-

ского завода «Сокол» 30 апреля 2004 г. стар-

ший летчик-испытатель ОКБ им. А.С. Яков-

лева Роман Таскаев. На очереди были еще

два летных образца, постройка которых на-

ходилась в завершающей стадии. Вторая ма-

шина (бортовой №02) присоединилась к

летным испытаниям весной этого года. Пер-

вый полет на ней выполнил 5 апреля 2005 г.

экипаж в составе летчиков-испытателей

ОКБ им. А.С. Яковлева Василия Севастья-

нова и Романа Таскаева (подробнее об этом

– см. «Взлёт» №5/2005, стр. 4). Выход на ис-

пытания третьего летного экземпляра запла-

нирован на осень этого года. В отличие от

первых двух самолетов серийной конфигу-

рации, строившихся на внебюджетные сред-

ства, третья машина будет полностью опла-

чена ВВС. К настоящему времени планер ее

уже практически полностью готов и ожидает

комплектации системами и оборудованием.

В феврале этого года приказом Главкома

ВВС России генерала армии Владимира Ми-

хайлова образована государственная комис-

сия по проведению государственных испы-

таний Як-130. Сроком предъявления первых

двух самолетов на госиспытания был опре-

делен май 2005 г. Завершение первого этапа

государственных испытаний, по результатам

которого будет выдано предварительное за-

ключение на серийное производство Як-130,

запланировано на декабрь 2005 г. А полный

цикл госиспытаний (включая полеты на

штопор, боевое применение и т.д.) предпо-

лагается закончить в 2006 г., после чего само-

лет сможет начать поступать в войска.

Серийный учебно-боевой
Серийный Як-130 несколько отличается

от прошедшего испытания самолета-демон-

стратора Як-130Д. В первую очередь это

связано с изменением назначения самолета:

Як-130 превратился из учебно-тренировоч-

ного в учебно-боевой. Заметно изменилась

носовая часть фюзеляжа: ее сечение стало

более круглым, что предполагает возмож-

ность установки бортовой радиолокацион-

ной станции. На концах крыла появились

дополнительные пилоны для подвески ра-

кет «воздух–воздух» ближнего боя или кон-

тейнеров со средствами радиоэлектронного

противодействия.

Конфигурация серийных самолетов была

существенно оптимизирована: самолет, по

сравнению с демонстратором, стал более со-

вершенным с точки зрения аэродинамики.

Он стал короче, уменьшились площадь кры-

ла и мидель. Компоновка стала более плот-

ной, а масса конструкции уменьшилась.

Важным отличием серийных Як-130 от

Як-130Д является также использование на

них новых двигателей АИ-222-25 тягой по

2500 кгс, разработанных ЗМКБ «Прогресс»

им. А.Г. Ивченко. Их серийное производство

осваивается в кооперации ОАО «Мотор

Сич» (Запорожье) и ММПП «Салют» (Мо-

сква). По мнению генерального директора и

президента ОАО «ОКБ им. А.С. Яковлева»

Олега Демченко, двигатели АИ-222-25 «дос-

таточно хорошо себя показали, что лишний

раз подтверждает правильность нашего вы-

бора. Этот двигатель полностью отвечает на-

шим потребностям. Кроме того, мы хорошо

знаем возможности ЗМКБ «Прогресс» и

«Мотор Сич»: пассажирские самолеты ОКБ

им. А.С. Яковлева Як-40 и Як-42 летают с

двигателями этих предприятий. АИ-222-25

производятся в кооперации с московским

заводом «Салют», и российским ВВС Як-130

будут поставляться с двигателями, произве-

денными на российском предприятии, как

того и требует заказчик». Подробнее о двига-

теле АИ-222-25 можно прочесть в отдельном

материале этого номера журнала.

Кроме того, на серийных Як-130 впервые

в России реализован полностью цифровой

«борт». Это принципиальный момент: сего-

дня нет ни одного отечественного самолета

с подобным масштабом «цифризации»

БРЭО. Все бортовые системы самолета

представляют собой новейшие разработки

российского промышленности. Як-130 ос-

нащен комплексной цифровой электродис-

в о е н н а я  а в и а ц и я  | п р о е к т

36

Первый учебно-боевой самолет Як-130 серийной конфигурации и арсенал его вооружения. Под крылом ракеты Р-73, блок НАР Б-13Л и
корректируемая бомба КАБ-500Кр. Перед самолетом – ракета РВВ-АЕ, блок НАР Б-8М1, контейнер КМГУ, ракета Х-25М, бомба и пушечный
контейнер УПК-23-250
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танционной системой управления, позволя-

ющей в учебных целях изменять характери-

стики устойчивости и управляемости в зави-

симости от типа имитируемого самолета,

функции системы автоматического управ-

ления и активной системы безопасности по-

лета. Репрограммирование системы управ-

ления дает возможность изменения дина-

мических параметров управляемости

Як-130 и позволяет имитировать характери-

стики устойчивости и управляемости прак-

тически любого современного боевого са-

молета. Благодаря этому Як-130 позволяет

отрабатывать 80% всей программы подго-

товки летчиков. 

При этом Як-130 является одной из ос-

новных составляющих учебно-тренировоч-

ного комплекса, который включает также

наземные учебные средства, тренажеры, са-

молет первоначального обучения (Як-152

или Як-52М), систему управления и объек-

тивного контроля учебного процесса. На

начальном этапе обучения Як-130 может

быть более «лояльным» к ошибкам курсан-

тов, что позволит им быстрее получить пра-

вильные навыки. При переходе к следую-

щим стадиям обучения, включающим пило-

тажные режимы и отработку воздушного

боя, система репрограммирования позволит

приблизить динамические характеристики

Як-130 к моделируемым самолетам – таким,

как МиГ-29, Су-27 или Су-30. Теоретически

можно имитировать любой самолет, в т.ч.

американские F-15, F-16 и F-18, француз-

ские «Мираж 2000» и «Рафаль», западноев-

ропейский «Тайфун», а также перспектив-

ные американские истребители пятого по-

коления типа F-35 и т.п. Для этого нужно

только ввести в вычислительную систему

самолета математическую модель системы

управления моделируемой машины. На бор-

ту можно иметь одновременно несколько

таких моделей и переключать их в полете.

На Як-130 реализована концепция «стек-

лянной» кабины экипажа. В обеих кабинах

установлены по три жидкокристаллических

многофункциональных цветных индикато-

ра размером 6х8 дюймов, а в передней каби-

не - еще дополнительно коллиматорный ин-

дикатор на фоне лобового стекла. На этих

индикаторах можно моделировать любое

информационно-управляющее поле каби-

ны любого истребителя. 

Концепция учебно-боевого самолета пре-

дусматривает наличие на самолете вооруже-

ния и возможность моделирования различ-

ных боевых самолетов с точки зрения боево-

го применения. Восемь узлов наружной

подвески под крылом и один под фюзеля-

жем позволяют Як-130 нести до 3000 кг бое-

вой нагрузки, включающей четыре управля-

емые ракеты класса «воздух–воздух» типа

Р–73, четыре ракеты класса «воздух–по-

верхность» типа Х-25М, неуправляемые ра-

кеты калибра 57, 80, 122 или 266 мм в четы-

рех блоках УБ-32, Б-8М1, Б-13Л и ПУ-О-25

соответственно, четыре авиабомбы калибра

250 и 500 кг (ФАБ-500, БетАБ-500,

ОДАБ-500, ОФАБ-250-270), разовые бомбо-

вые кассеты РБК-500, зажигательные баки

ЗБ-500, а также подвесные топливные баки,

контейнеры с подвесной пушечной установ-

кой (под фюзеляжем), системами наведения

оружия, разведывательной аппаратурой,

средствами радиоэлектронного противо-

действия и т.п. Предусматривается также ва-

риант комплектации Як-130 системой доза-

правки топливом в полете, что позволит су-

щественно расширить его возможности в

качестве учебного и боевого самолета. Для

обеспечения боевого применения модифи-

цированный Як-130 может комплектоваться

встроенной РЛС (типа «Оса» или «Копье»),

а также подвесной оптико-электронной

прицельной системой (например, типа

«Платан»).

Но для обучения курсантов боевому при-

менению на Як-130 необязательно пускать

реальные ракеты и сбрасывать бомбы. Бор-

товая система имитации режимов боевого

применения обеспечивает имитацию воз-

душного боя, пуск ракет «воздух-воздух» с

тепловыми и радиолокационными головка-

ми самонаведения, применение средств

бортового комплекса обороны, имитацию

атаки наземных целей с применением упра-

вляемого, неуправляемого и стрелково-пу-

шечного оружия, применение средств бор-

тового комплекса обороны в условиях пуска

зенитных ракет и постановки помех против-

ником.

Аэродинамическая схема и параметры

Як-130 позволяют ему выполнять полеты

практически на всех режимах, свойствен-

ных современным и перспективным боевым

самолетам. Развитые наплывы крыла и ком-

поновка воздухозаборников обеспечивают

возможность устойчивого управляемого по-

лета на углах атаки до 40°. Воздухозаборни-

ки, закрывающиеся на взлете специальны-

ми створками, шасси, рассчитанное на

в о е н н а я  а в и а ц и я  | п р о е к т

Поршневые самолеты первоначального обуче-
ния Як-152 и Як-52М входят в состав учебно-тре-
нировочного комплекса, основой которого явля-
ется учебно-боевой самолет Як-130.

Самолет Як-152 предназначен для решения за-
дач первоначального обучения и профессио-
нального отбора на ранней стадии подготовки
летчиков. Установленное на самолете оборудова-
ние позволяет начинающему пилоту приобретать
навыки обращения с современным пилотажно-
навигационным, радиосвязным и прицельным
оборудованием. Его предполагается эксплуати-
ровать в аэроклубах и летных училищах, что да-

ет возможность быстро и качественно с мини-
мальными затратами готовить квалифицирован-
ных пилотов и летчиков-спортсменов.

До появления самолета следующего поколения
Як-152 первоначальную подготовку летчиков
предлагается вести на модернизированном са-
молете Як-52М, государственные испытания ко-
торого успешно завершились весной этого года.
Як-52М отличается от своего предшественника -
серийного учебного самолета Як-52, выпущенно-
го в количестве около 1800 экземпляров, – уве-
личенной до 900 км перегоночной дальностью
полета и более высокими летными характеристи-
ками. Бортовое оборудование на нем обновлено
примерно на 30%. Важной особенностью Як-52М
является применение системы катапультирова-
ния экипажа СКС-94МЯ и нового фонаря кабины
с улучшенным обзором. Модернизацию серий-
ных самолетов Як-52 в вариант Як-52М освоил
308-й авиаремонтный завод в Иваново. До
2006 г. ВВС России планируют закупить около
20 модернизированных самолетов Як-52М.

Як-152 и Як-52М
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грунтовые ВПП, высокие взлетно-посадоч-

ные характеристики обеспечивают возмож-

ность эксплуатации самолета с небольших

неподготовленных аэродромов, а кислород-

ная система с генератором кислорода позво-

ляет повысить автономность эксплуатации.

Вспомогательная силовая установка (типа

ТА-14 или Saphir-5) обеспечивает возмож-

ность запуска двигателей при работающей

системе кондиционирования, что облегчает

автономную эксплуатацию самолета на по-

левых аэродромах.

Простота конструкции, высокая надеж-

ность планера, силовой установки и само-

летных систем, большой ресурс и полная ав-

тономность самолета, а также высокая экс-

плуатационная технологичность в сочета-

нии с низкой стоимостью жизненного цик-

ла и высокими летно-техническими харак-

теристиками дают возможность проводить

высококачественную подготовку летного

состава в короткие сроки.

Заказчики
Основным заказчиком учебно-боевого

самолета Як-130 сегодня являются ВВС

России. Согласно сообщению первого за-

местителя генерального конструктора –

технического директора ОАО «ОКБ

им. А.С. Яковлева» Николая Долженкова,

«пока ВВС России заказали четыре самоле-

та. В процессе оформления заказ еще на де-

сять Як-130. Что касается дальнейших пла-

нов, главком ВВС России называл цифры в

200–300 машин». Последнее – это потреб-

ности ВВС России на 10–15 ближайших

лет, когда в связи с исчерпанием ресурса с

вооружения будут сняты  почти все пока

еще остающиеся в строю L-39. 

Несмотря на то, что объем конкретного

заказа ВВС России пока еще не определен,

с НАЗ «Сокол» уже заключен контракт на

производство в 2005–2007 гг. установочной

партии из 12 самолетов, которое может на-

чаться после завершения первого этапа го-

сипытаний и выдачи предварительного за-

ключения. Поставка первого самолета ус-

тановочной партии может быть осуществ-

лена в середине 2006 г., а последнего 12-го

– к концу 2007 г. В дальнейшем темп се-

рийного производства самолетов Як-130 на

НАЗ «Сокол» может составить около 12 ма-

шин в год. 

«Сейчас ВВС определяются с объемом

заказа, – продолжает Николай Долженков.

– Цифра пока не зафиксирована, но она

значительно больше, чем нынешние четы-

ре самолета. В первую очередь Як-130 заме-

нят L-39. Стоит задача сформировать полк,

а лучше два полка, на базе Краснодарского

училища для подготовки летчиков модер-

низированных самолетов Су-27СМ и само-

летов пятого поколения, которые должны

появиться к 2015 г. Вот к этому времени и

должны быть сформированы в Краснодар-

ском училище тренировочные полки, на

которых можно будет готовить летчиков

перспективных самолетов».

Стоит отметить, что командование ВВС

России и лично главнокомандующий гене-

рал армии Владимир Михайлов уделяют

программе Як-130 повышенное внимание

и всеми силами стараются ускорить посту-

пление этих самолетов на вооружение. Не-

давно главком лично опробовал Як-130 в

полете, выполнив на нем получасовой  оз-

накомительный полет. Самолетом генерал

Михайлов остался очень доволен: «Я чет-

верть века сам летал в задней кабине учеб-

ных самолетов, обучал курсантов, но такой

превосходной машины еще не видел. Ма-

шина проста в управлении, соответствует

современным требованиям. Молодые пи-

лоты, отлетав на этой машине, будут уве-

ренно чувствовать себя в кабинах совре-

менных самолетов». Особенно главком от-

метил высокие маневренные характери-

стики Як-130, его способность безопасно

летать на больших углах атаки и в широком

диапазоне скоростей – от 200 до 800 км/ч,

нести современное вооружение, «которого

не будет иметь ни один самолет такого

класса». Помимо главкома в тот же день 11

февраля 2005 г. с заводского аэродрома

НАЗ «Сокол» вылетели на Як-130 замести-

тель главнокомандующего ВВС по авиа-

ции – начальник авиации ВВС генерал-

лейтенант Александр Зелин и начальник

929-го Государственного летно-испыта-

тельного центра ВВС им. В.П. Чкалова ге-

нерал-лейтенант Юрий Трегубенко, где са-

молет будет проходить второй этап госис-

пытаний.

Как заявил после ознакомительного по-

лета на первом Як-130 генерал Михайлов,

постройка еще двух самолетов серийной

конфигурации, интенсификация испыта-

ний и завершение их основных этапов в

2006 г. позволит первым серийным маши-

нам уже в следующем году поступить в 4-й

Центр боевого применения и переучива-
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ния летного состава ВВС в Липецке и

Краснодарский военный авиационный

институт. Всего же, по мнению главкома,

«таких машин для ВВС необходимо около

300, и постепенно мы их будем закупать».

Однако внутренний рынок – это лишь

одно из направлений продвижения Як-130.

К самолету проявляют большой интерес

ряд стран – традиционных партнеров Рос-

сии по военно-техническому сотрудниче-

ству. Так, ведутся переговоры и прошли

презентации Як-130 в Индии, Алжире, Ма-

лайзии, Индонезии, Таиланде, в целом ря-

де африканских стран. ОКБ им. А.С. Яков-

лева достигло соглашения с АХК «Сухой» о

том, что при покупке самолетов «Сухого» в

портфельном заказе будут предлагаться в

качестве учебных самолеты Як-130. По

комплектующим оборудование Як-130 в

значительной степени унифицировано с

оборудованием самолетов семейства Су-27

и Су-30МК. Но, как показывает опыт, каж-

дый конкретный заказ порождает наличие

на борту самолета тех систем, которые не-

обходимы национальным ВВС покупателя.

ОКБ им. А.С. Яковлева к этому готово.

Комплекс оборудования Як-130 соответст-

вует стандартам MIL-STD-1553, поэтому

возможность установки нового оборудова-

ния не вызывает никаких проблем. При

этом это будет не переделка «борта», а

адаптация его к требованиям заказчика,

поскольку все системы работают в едином

стандарте. Общий объем рынка учебно-бо-

евых самолетов типа Як-130, по мнению

экспертов, оценивается величиной до ты-

сячи машин.

Перспективы
Создание серийного варианта учебно-

боевого самолета и запуск его в производ-

ство по большому счету лишь первый шаг в

развитии программы Як-130. Удачная кон-

струкция планера, высокие  аэродинами-

ческие характеристики, современный ком-

плекс бортового оборудования позволяют

с минимальными доработками создать на

базе Як-130 целое семейство самолетов

различного назначения. Среди них – лег-

кий ударный самолет, легкий многоцеле-

вой боевой самолет, самолет-разведчик,

постановщик помех, палубный учебно-

тренировочный самолет и др. Модифика-

ции Як-130 прорабатываются как в двух-

местном, так и одноместном вариантах.

Согласно сообщениям в печати, двухмест-

ный учебно-боевой вариант самолета с бо-

лее совершенным комплексом прицельно-

го оборудования (в частности, с бортовой

РЛС) может получить обозначение Як-131,

семейство одноместных машин различно-

го назначения (легкий штурмовик, развед-

чик, постановщик помех и т.п.) – Як-133.

Кроме того, развитием Як-130 может стать

сверхзвуковой легкий ударный и многоце-

левой самолет Як-135. В ограниченных и

локальных конфликтах такие машины

смогут решать боевые задачи с высокой

эффективностью, но при существенно

меньших затратах, чем специализирован-

ные боевые самолеты четвертого и пятого

поколений.

в о е н н а я  а в и а ц и я  | п р о е к т

А
л

е
кс

е
й

 М
и

хе
е
в

А
л

е
кс

а
н
д

р
 Д

р
о

б
ы

ш
е
в
с
к
и

й

Главнокомандующий ВВС России генерал
армии Владимир Михайлов (справа) 
и старший летчик-испытатель ОКБ 
им. А.С. Яковлева Роман Таскаев после
полета на Як-130: главком полетом на новом
«Яке» очень доволен, 11 февраля 2005 г.  

Основные характеристики серийного 
учебно-боевого самолета Як-130

Длина самолета, м 11,245
Размах крыла, м 9,72
Высота самолета, м 4,76
Площадь крыла, м2 23,50
База шасси, м 3,95
Колея шасси, м 2,53
Обзор вниз по оси самолета, град. 
- с места переднего летчика -16 
- с места заднего летчика -6
Максимальная взлетная масса, кг 
- в варианте учебно-тренировочного

самолета 6500 
- в варианте учебно-боевого самолета 9000 
Нормальная взлетная масса 
в варианте УТС 5700
Запас топлива, кг 
- нормальный 880 
- максимальный 1750
Максимальная масса боевой 
нагрузки, кг 3000
Максимальная скорость, км/ч 1050
Максимальное число М 0,95
Практический потолок, м 12 000
Эксплуатационные перегрузки +8…-3
Максимальная установившаяся 
перегрузка 
(Н=4570 м, М=0,8) 5,6
Полетные углы атаки, град. до 40
Практическая дальность полета 
без ПТБ, км 1060
Перегоночная дальность без ПТБ 2000
Практический радиус действия, км 
- без ПТБ 540 
- с ПТБ 870
Длина разбега (Н=0, МСА), м 335
Длина пробега (Н=0, МСА), м 490
Взлетная скорость 
(в варианте УТС), км/ч 195
Посадочная скорость
(в варианте УТС), км/ч 180
Ресурс:
- назначенный, летных часов 10 000
- количество посадок 20 000
- календарный, лет 30
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Как стало известно в начале
мая, Администрация Президента
РФ вынесла отрицательное за-
ключение по проекту создания
Объединенной авиастроитель-
ной компании (ОАК). Как уже со-
общал наш журнал (см. «Взлёт»
№3/2005, стр. 4), на заседании
президиума Госсовета РФ
22 февраля этого года Влади-
мир Путин четко обозначил за-
дачу: ОАК должна быть создана
до конца 2006 г. А поскольку
проблема эта чрезвычайно
сложная, первые действия
в этом направлении должны
быть приняты незамедлительно.
Проект концепции формирова-
ния ОАК предполагалось окон-
чательно согласовать между
всеми заинтересованными ве-
домствами и представить на ут-
верждение Президенту до конца
апреля этого года. 

Снять все вопросы и противо-
речия окончательно так и не уда-
лось, тем не менее проект кон-
цепции ОАК в конце апреля был
направлен в Администрацию Пре-
зидента. После тщательного изу-
чения сотрудниками Администра-
ции, поддержки он не нашел
и был отправлен на дальнейшие
доработки. Как сообщает инфор-
мационное агентство NewsInfo,
«концепция создания ОАК вызва-
ла немало вопросов у чиновни-
ков. Сама идея сомнений не вы-
зывает. А вот пути ее реализации
расходятся с общей концепцией
и отвечают корыстным интересам
ряда частных лиц».

«Суть идей заключается в том,
что некая группа, имеющая свои
частные интересы, воспользовав-
шись ситуацией, пытается вокруг
своих частных активов сконцент-
рировать государственные», –

продолжает агентство. – «Ни для
кого не секрет, что стоимость
этих частных активов составляет
менее 1% от того, что они хотят
получить от государства. Только
государственные инвестиции
в компанию составят до 2015 г.
24 млрд. долл.». При этом в про-
екте создания ОАК нет конкрет-
ного указания о доле государства
в компании – в проекте говорит-
ся, что участие государства будет
более 51%, но сколько это –
51,1% или 99,9% – неизвестно. 

Как заметил глава Минэконом-
развития России Герман Греф,
меры, прописанные в проекте,
расходятся с целями, поставлен-
ными Президентом. «Важность
создания Объединенной авиа-
строительной компании не вызы-
вает сомнений ни у кого. Специа-
листы понимают, что необходи-
мо концентрировать усилия всех

предприятий в одном направле-
нии. Эффективность такого объ-
единения доказывает и опыт дру-
гих стран. Однако то, каким пу-
тем пошли инициаторы этого
проекта, ставит под угрозу само
существование российской авиа-
ции». На это в своем заключении
и обратила внимание Админист-
рация Президента. Поэтому раз-
работчикам проекта предложено
аргументировать каждый шаг,
прописанный в концепции.

«Есть надежда, что после тако-
го заключения Администрации
авторы проекта смогут в ближай-
шее время доработать его, и Объ-
единенная авиастроительная
компания будет создаваться на
понятных всем, прозрачных усло-
виях, выгодных отрасли и госу-
дарству, а не отдельным частным
лицам», – заключает агентство
NewsInfo.

В середине мая на Комсомоль-
ском-на-Амуре авиационном про-
изводственном объединении за-
вершена постройка опытного са-
молета Су-80 №01-05, который
станет первым летным образцом
многоцелевого транспортно-пас-
сажирского регионального само-
лета серийной конфигурации.
Как известно, первый экспери-
ментальный летный образец
Су-80 (№01-02, регистрационный
номер RA-82911, на фото вверху)
проходит летные испытания
в подмосковном Жуковском

с сентября 2001 г. Еще одна ма-
шина (№01-01) прошла цикл ста-
тических испытаний в СибНИА,
а образец №01-03 был представ-
лен макетной комиссии. 

В процессе разработки и пер-
вого этапа испытаний конструк-
цию машины решено было ради-
кальным образом усовершенст-
вовать. Эти конструктивные дора-
ботки были воплощены в образец
№01-04, отправленный в декабре
2004 г. на повторно статические
испытания в СибНИА, а также
в последующие летные образцы, строящиеся на КнААПО. Первым

из них и стал самолет №01-05,
переданный в мае этого года
в цех летных испытаний. Он уже
укомплектован двигателями
и авионикой, а для испытаний на
критических режимах дополни-
тельно оснащается противошто-
порными ракетами и противо-
штопорным парашютом. Как со-
общил руководитель дирекции
сопровождения программ Су-80
и Бе-103 КнААПО Сергей Дробы-
шев, помимо него на заводе уже
практически готовы еще две лет-

ные машины (№01-06 и 01-07).
Все три самолета примут участие
в проведении сертификационных
испытаний Су-80. А для будущих
серийных поставок на КнААПО
завершается сборка первых двух
машин следующей 2-й серии
(№02-01 и 02-02). Первыми за-
казчиками серийных Су-80 могут
стать некоторые российские
дальневосточные авиакомпании.
Проявляют интерес к ним и в ря-
де зарубежных стран, в частно-
сти в Китае, Вьетнаме, Таиланде
и Малайзии.А
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Обновленный Су-80 готовится к испытаниям

Проект создания ОАК отправлен на доработку

40-41_prom-News  6/1/05  14:30  Page 40



41взлёт 6/2005 июнь w w w . t a k e - o f f . r u

п р о м ы ш л е н н о с т ь  | к о р о т к о

В середине мая в Летно-иссле-
довательский институт
им. М.М. Громова в подмосков-
ном Жуковском прибыл новый
самолет Ил-114 (RA-91003). Этот
самолет необычный – он постро-
ен на Ташкентском авиационном
производственном объединении
им. В.П. Чкалова (ТАПОиЧ) по за-
казу ВМФ России. В Жуковском
ему предстоит превратиться в ле-
тающую лабораторию, на которой

будет испытываться новое радио-
электронное оборудование разра-
ботки санкт-петербургской ком-
пании «Радар-ММС», создавае-
мое в интересах Военно-морского
флота России. 

Существенным отличием это-
го экземпляра от предыдущих
Ил-114 является также оснаще-
ние его более совершенными
двигателями ТВ7-117СМ с циф-
ровой системой регулирования
разработки санкт-петербургско-
го «Завода им. В.Я. Климова»
и современным цифровым пило-
тажно-навигационным комплек-
сом ЦПНК-114М. Два Ил-114
с двигателями ТВ7-117С (регист-
рационные номера RA-91014
и 91015) уже несколько лет ус-
пешно эксплуатируются россий-
ской авиакомпанией «Выборг»,

а, по словам генерального дире-
ктора ТАПОиЧ Вадима Кучерова,
на этот год намечена поставка
«Выборгу» еще трех таких реги-
ональных лайнеров.

Торжественная передача
Ил-114 №91003 российским за-
казчикам состоялась в Ташкенте
28 апреля, после чего машина
совершила уникальный для ре-
гионального самолета беспоса-
дочный перелет в С.-Петербург
протяженностью 4500 км и дли-
тельностью более 8 ч, что сви-
детельствует о его высокой эко-
номичности, надежности и при-
годности для решения ставя-
щихся задач в интересах ВМФ.
Примечательно, что после пере-
лета в баках Ил-114 осталось
топлива еще примерно на  2500
км. Как только завершились та-

моженные процедуры, 14 мая
самолет перебазировался в Жу-
ковский. После переоборудова-
ния в летающую лабораторию
(на снимке показана ее модель)
Ил-114ЛЛ №91003 вернется
в Ленинградскую область,
на аэродром Левашово, где бу-
дет принимать участие в испы-
таниях по программам компа-
нии «Радар-ММС».

Как заявил в Ташкенте на це-
ремонии передачи самолета рос-
сийской стороне помощник глав-
нокомандующего ВМФ России
по научной работе контр-адми-
рал Лев Сидоренко, «на этот са-
молет мы рассчитываем и возла-
гаем на него большие планы. Это
самолет-лаборатория, который
будет испытывать новое воору-
жение Военно-морского флота».

В конце апреля в Москве с ра-
бочим визитом побывал новый
министр обороны Украины Ана-
толий Гриценко. Одна из проб-
лем, которую он обсудил со сво-
им российским коллегой Сергеем
Ивановым, – программа создания
перспективного среднего военно-
транспортного самолета Ан-70.
Как известно эта тема – одна из
больных в отношениях России
и Украины. Российская сторона
не хочет вкладывать серьезные
деньги в проект, права на кото-
рый юридически принадлежат
другому государству, а Украине
в одиночку не под силу завер-
шить создание Ан-70. Во время
встречи в Москве российскому
и украинскому министрам оборо-
ны удалось договориться о раз-
делении интеллектуальной собст-
венности на этот самолет.

Как сообщил журналистам
Сергей Иванов, «достаточно дол-
го ведется разработка этого са-
молета, и пора бы ее закончить».
По его словам, в течение этого
года будет решен вопрос по раз-
делу интеллектуальной собствен-
ности на Ан-70 в расчете 50 на 50

и о соответствующей охране ин-
теллектуальных прав, а также
о выплате Россией Украине нако-
пившихся долгов по этой про-
грамме. Иванов заметил, что «на
протяжении десятилетия деньги
вкладывались в продукт, который
непонятно кому принадлежит,
что не совсем нормально».
По словам Анатолия Гриценко,
«вопросы, которые решались го-
дами, будут решены в макси-
мально короткое время. И Украи-
на сделает все, чтобы привести
реализацию проекта Ан-70 на
этап летных испытаний». Выход
Ан-70 на полномасштабные ис-
пытания намечен на конец этого
года – именно к этому моменту
стороны намерены окончательно
решить все вопросы по интеллек-
туальной собственности.

Однако не все так гладко, как
заявляют министры. Ряд депута-
тов Верховной Рады Украины не
поддерживает позиции Анатолия
Гриценко по данному вопросу
и считают недопустимым делить-
ся правами интеллектуальной
собственности на Ан-70 с Росси-
ей, провозглашая самолет нацио-

нальным достоянием своей стра-
ны. Известна также позиция глав-
кома ВВС России генерала армии
Владимира Михайлова, мягко го-
воря не принадлежащего к числу
ярых сторонников Ан-70.

Как бы там ни было, работы
по Ан-70 продолжаются, хотя,
как заявил 17 мая журналистам
заместитель главнокомандую-
щего ВВС России генерал-пол-
ковник Анатолий Ноговицын,
«вопрос о приобретении самоле-
тов Ан-70 пока не стоит». «Сей-
час продолжаются испытания
этого самолета», – сказал гене-
рал Ноговицын. А заместитель
главкома ВВС России по воору-
жению генерал-майор Алек-
сандр Павлов сообщил, что «не-
давно из Украины вернулась ис-
пытательная бригада российских

специалистов, которые занима-
лись устранением недоработок
двигателя Д-27 для Ан-70».
По его словам, вскоре в рамках
летных испытаний предстоит
проверить работу доработанных
двигателей в воздухе. Для этого
в текущем году совместными
усилиями ЗМКБ «Прогресс»
им. А.Г. Ивченко и ОАО «Мотор
Сич» должно быть изготовлено
несколько доработанных двига-
телей Д-27.

Но существенного прогресса
в программе испытаний Ан-70
можно ожидать не раньше нояб-
ря 2005 г., когда, как намечено
министрами оборонами, будут
окончательно урегулированы во-
просы разделения интеллекту-
альной собственности и погаше-
ния российских долгов.
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Летающая лаборатория Ил-114
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12 мая в 11 ч 51 мин при захо-
де на посадку на аэродром Андре-
аполь (Тверская обл.) потерпел
катастрофу истребитель МиГ-29
из состава 28-го истребительного
авиаполка ВВС России. Пилотиро-
вавший самолет майор Валерий
Гусев погиб. Группа из восьми ис-
требителей МиГ-29 возвращалась
на родной аэродром из подмос-
ковной Кубинки, где она в течение
почти двух недель несла боевое
дежурство в воздушном про-
странстве московского региона,
усиленное в связи с праздновани-
ем 60-летия Победы (см. «Взлёт»
№5/2005, стр. 18).

Как сообщила 23 мая газета
«Коммерсант» со ссылкой на
предварительное заключение ко-
миссии по расследованию проис-
шествия, «летчик майор Валерий
Гусев на предельно малой высоте
предпринял попытку выполнить
не предусмотренную полетным

заданием фигуру высшего пило-
тажа «бочка», причем с отклоне-
нием от установленной техники
пилотирования, выразившемся
в наличии значительной положи-
тельной перегрузки и скольжении
в процессе вращения самолета
вокруг продольной оси». По мне-
нию комиссии, это и стало непо-
средственной причиной катастро-
фы самолета МиГ-29 с бортовым
№22 (показан на снимке, сделан-
ным во время его боевого дежур-
ства на аэродроме Кубинка в на-
чале мая этого года). При этом от-
мечается, что Валерий Гусев был
весьма опытным военным летчи-
ком, его налет составлял 960 ч,
из них около 600 ч – на МиГ-29.
В течение 2004 г. 41-летний май-
ор Гусев налетал 55 ч (неплохой
показатель для сегодняшнего
времени в ВВС России), а в этом
году – 22 ч. В начале мая он ус-
пешно решал задачи несения бое-

вого дежурства на авиабазе Ку-
бинка. До рокового перелета в Ан-
дреаполь он в последний раз под-
нимался в воздух 8 мая.

Расследование еще продолжа-
ется, но по всей видимости, ос-
новные выводы комиссии уже не
изменятся. Об этом свидетельст-
вует и то, что, как сообщил уже
18 мая, т.е. менее чем через не-
делю после катастрофы, началь-
ник пресс-службы ВВС полков-
ник Александр Дробышевский,

полеты на всех истребителях
МиГ-29 в ВВС России, приоста-
новленные сразу после проис-
шествия, снова возобновлены.
Это свидетельствует о том, что
претензий к материальной части
у ВВС нет.

Летное происшествие в Андре-
аполе – первая за восемь месяцев
потеря ВВС России с человече-
скими жертвами со времени сен-
тябрьской катастрофы вертолета
Ми-24 на Северном Кавказе.

В результате столкновения
транспортно-боевого вертолета
Ми-24П из состава 14-й армии
ВВС и ПВО Военно-воздушных
сил России с автомобилем-топ-
ливозаправщиком 1 апреля по-
страдали три члена экипажа,
а вертолет подлежит списанию.
Авария произошла в процессе
захода вертолета на посадку по-
сле выполнения боевых стрельб
на полигоне Юрга.

11 мая вблизи авиабазы Кечке-
мет при выполнении планового
тренировочного полета потерпел
аварию истребитель МиГ-29, со-
стоявший на вооружении 59-го ис-
требительного авиационного полка
ВВС Венгрии. Пилотировавший его
летчик Золтан Сабо успешно ката-
пультировался. По предваритель-

ным данным, в полете на высоте
300–400 м на самолете начался по-
жар в отсеке одного из двигателей.
Через 52 с после срабатывания
аварийной сигнализации, отведя
падающий самолет в безопасное
место, пилот воспользовался сред-
ствами спасения. Причины возник-
новения пожара и невозможности

его устранения летчиком расследу-
ются аварийной комиссией.

Разбившийся близ Кечкемета
МиГ-29 – второй самолет данного
типа, потерянный за 10 лет их экс-
плуатации ВВС Венгрии, закупившей
в середине 90-х гг. в России 28
МиГ-29. Первый из них был потерян
в июле 1998 г. из-за ошибки летчика. 

21 мая в 8 ч 12 мин по москов-
скому времени в горной местно-
сти в Яванском районе Таджики-
стана в 25 км от Душанбе потер-
пел аварию самолет-штурмовик
Су-25, входящий в состав базиру-
ющейся здесь 670-й авиагруппы
ВВС России. Пилотировавший его
летчик майор Вадим Прядченко,
отведя самолет в безлюдный рай-
он, благополучно катапультиро-
вался. Как сообщил руководитель
пресс-службы ВВС России пол-
ковник Александр Дробышевский,
через 20 минут после приземле-

ния он был подобран поисково-
спасательным вертолетом Ми-8
и эвакуирован в госпиталь 201-й
мотострелковой дивизии. Состоя-
ние его признано удовлетвори-
тельным.

По предварительным данным,
причиной аварии самолета Су-25
стал отказ техники. Как сообщил
27 мая журналистам заместитель
главнокомандующего ВВС России
по авиации генерал-полковник
Александр Зелин, «предваритель-
но, по материалам объективного
контроля, достоверно известно,

что на самолете был отказ попе-
речного управления». По мнению
генерала Зелина, летчик в этой си-
туации действовал исключительно
грамотно, проявил высочайшее
летное мастерство, увел самолет
от Душанбе за горный хребет
и лишь после этого, по команде
с земли, принял решение ката-
пультироваться.

Подтвердить предварительные
выводы о причинах аварии и разо-
браться в обстоятельствах имев-
шего места отказа должна комис-
сия ВВС России.

МиГ-29 не вернулся с боевого дежурства

Авария российского Су-25 в Таджикистане

ВВС Венгрии потеряли второй МиГ-29

Ми-24П
столкнулся с
автомобилем
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Африканский континент продол-
жает оставаться рискованным с точки
зрения безопасности полетов транс-
портных самолетов российского и ук-
раинского производства. Только за
первые три месяца этого года там по-
терпели катастрофы два реактивных
грузовых самолета Ил-76. 3 февраля
в Судане разбился принадлежащий
местной компании Air West выпущен-
ный в 1984 г. Ил-76ТД (регистрацион-
ный номер ST-EWB, на фото вверху),
которым управлял украинский эки-
паж в составе шести человек (седь-
мым человеком на борту был суда-
нец-переводчик). Все они погибли.
Самолет выполнял рейс с грузом гу-
манитарной помощи общей массой
46 т по маршруту Шарджа (ОАЭ) –
Хартум – Ньяла (Судан). При подходе
к Хартуму, где самолет должен был
приземлиться для дозаправки, эки-
паж доложил на землю о проблемах
с топливной системой самолета. На-
земный диспетчер рекомендовал со-
вершить вынужденную посадку на аэ-
родроме Аад Бабакер, в 15 км запад-
нее Хартума, однако долететь до него

Ил-76 не смог. Он упал в пустыне
в нескольких километрах от столицы
Судана Хартума. По мнению некото-
рых экспертов, причиной падения са-
молета могла стать тривиальная не-
хватка топлива. Согласно этой точке
зрения, экипаж, сделав ошибку
в штурманском расчете  (возможно
не учтя сильный встречный ветер
и т.п.), пытался дотянуть до аэродро-
ма посадки, но когда стало ясно, что
топлива для штатного приземления
в Хартуме не хватит, под крылом бы-
ли уже жилые постройки и, чтобы из-
бежать человеческих жертв на земле
в результате аварийной посадки, ему
пришлось маневрировать, что в ко-
нечном итоге и привело к катастрофе.

Прошло всего чуть более полутора
месяцев после суданской трагедии,
как печальные новости пришли из
другой африканской страны – Танза-
нии. Здесь 23 марта вскоре после
взлета из аэропорта г. Мванза потер-
пел катастрофу Ил-76ТД, арендован-
ный у молдавской авиакомпании
Airline Transport «Авиаснабом Украи-
ны» (регистрационный номер

ER-1BR, на фото внизу). Самолет вы-
полнял транспортный рейс по достав-
ке 50 т рыбы из Мванзы (Танзания)
в Осиек (Хорватия). Промежуточные
посадки для дозаправки он должен
был осуществлять в Хартуме и Бенга-
зи. После ночного взлета из Мванзы
в сторону озера Виктория Ил-76 смог
набрать высоту всего 29 м, затем из-
за прекращения роста скорости ко-
мандир перевел его в горизонталь-
ный полет, но скорость возросла  все-
го до 300 км/ч, после чего самолет
уменьшил угол атаки, в течение при-

мерно 5 с потерял набранную высоту
и на скорости 307 км/ч упал в озеро
в 7,5 км западнее аэродрома вылета.
Весь экипаж из восьми человек, в ко-
торый входили шесть граждан Бело-
руссии, погиб. Согласно выводам ко-
миссии по расследованию катастро-
фы, причиной падения самолета ста-
ло уменьшение тяги двигателей в ус-
ловиях резкого изменения температу-
ры воздуха после того, как самолет
оказался над водной поверхностью
(ночью она выше над озером, чем над
аэродромом), что в сочетании с боль-
шой взлетной массой самолета, вы-
сотой аэродрома над уровнем моря
и возможным вертикальным поры-
вом ветра привело к прекращению
роста скорости и потере набранной
им высоты. 

В течение менее месяца три пе-
чальные новости пришли еще из
одной африканской страны – Демо-
кратической республики Конго.
31 марта здесь потерпел катастро-
фу принадлежащий авиакомпании
Victoria Air (хозяин – гражданин
России) легкий транспортный са-
молет Ан-28. На пути из Кампены
в Гому из-за ненадлежащего техни-
ческого обслуживания у самолета
произошел отказ двигателя.

Для прекращения снижения борт-
инженер попытался освободить са-
молет от имевшегося на борту гру-
за, но не успел: самолет с одним ра-
ботающим двигателем потерял
высоту, коснулся земли и начал
разрушаться. В результате катаст-
рофы погибли три человека, в т.ч.
командир экипажа – гражданин Бе-
лоруссии. Выжить удалось только
перешедшему в хвост для выбрасы-
вания груза инженеру.

Прошло всего четыре дня, как
5 мая на северо-востоке страны,
в 28 км от г. Кисангани при заходе на
вынужденную посадку зацепил дере-
вья и разбился эксплуатируемый ме-
стной авиакомпанией  Kisangani Airlift
самолет Ан-26Б (EK-26060, на фото).
Он выполнял транспортный рейс из
Бангбока в Исиро, но по неустанов-
ленным пока причинам, не долетел
до пункта назначения и развернулся
на обратный курс. Здесь у него про-
изошел отказ одного, и почти сразу
после этого второго двигателя. В ре-
зультате катастрофы погибло 10 из
11 находившихся на борту, в т.ч. эки-
паж – четыре гражданина России.
Одному пассажиру удалось спастись
через открывшуюся грузовую рампу.

А 25 мая в Конго потерпел катаст-
рофу еще один самолет компании
Victoria Air – Ан-12 (9Q-CVG). Он вы-
полнял пассажирский рейс по мар-

шруту Гома–Кинду–Конголо. При-
мерно через 30 мин после взлета из
Гомы связь с ним была потеряна.
Обнаружить его удалось не сразу –
он упал в труднодоступной гористой
лесной местности. Все находившие-
ся на борту 27 человек – пять чле-
нов экипажа (один россиянин и че-
тыре украинца) и 22 пассажира –
погибли. О причинах происшествия
пока не сообщается, хотя специали-
сты уверены, что большинство не-
счастий с бывшими советскими са-
молетами в африканских
транспортных авиакомпаниях свя-
зано с тем, что их хозяева (часто
также из стран СНГ) экономят на их
техническом обслуживании. Ценой
такой «экономии» становятся жиз-
ни людей, причем в большинстве
случае – наших же сограждан, кото-
рые работают в этих авиакомпаниях
по контрактам.

Два Ил-76 с экипажами из Белоруссии и Украины
разбились в Африке

Конго – страна, где падают «Аны»…
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Профилактика снижения аварийности
В целях предупреждения авиационных

происшествий в 2004 г. силами Ространснад-

зора и территориальных органов воздушного

транспорта проведено 2136 инспекционных

проверок эксплуатантов ГА, из них: 136 – в

связи с продлением сроков действия сертифи-

катов эксплуатанта, освоением новых типов

воздушных судов и изменением условий бази-

рования, 257 – плановый инспекционный

контроль базовых объектов эксплуатантов,

1740 – инспекционный контроль на маршру-

тах, на перроне и в салонах воздушных судов.

В результате этой работы в 2004 г. из-за несо-

ответствия сертификационным требованиям

был аннулирован 21 сертификат эксплуатанта,

приостанавливалось действие 15 сертифика-

тов эксплуатанта, вводились ограничения в де-

ятельность четырех авиакомпаний, 12 авиа-

компаниям выносились предупреждения. Ос-

новными причинами приостановки и аннули-

рования сертификатов явились неспособность

авиакомпаний своевременно принимать меры

по поддержанию летной годности воздушных

судов, неудовлетворительная организация лет-

ной работы и неудовлетворительное финансо-

во-экономическое состояние, влияющие на

состояние безопасности полетов.

Осуществлялся контроль за освоением но-

вых типов воздушных судов зарубежного про-

изводства авиакомпаниями «Аэрофлот» (са-

молеты А320), «Волга-Днепр» («Боинг 747»),

«ВИМ-Авиа» («Боинг 757»), «Красноярские

авиалинии» («Боинг 767»), «Сибирь» (А310),

также самолетов отечественного производст-

ва (Ил-96-300) авиакомпанией «Краснояр-

ские авиалинии», им оказывалась необходи-

мая методическая помощь. 

Борьба с терроризмом
Особую озабоченность в прошедшем году

вызывал рост количества террористических

актов на транспорте. Тяжелейшие последст-

вия имел «двойной» теракт 24 августа 2004 г.

на самолетах Ту-154Б2 и Ту-134А авиакомпа-

ний «Сибирь» и «Волга-Авиаэкспресс», в ре-

зультате которого погибло 90 человек, в т.ч.

73 пассажира этих двух самолетов (подробнее

об этом – см. «Взлёт» №1/2005, стр. 44). Руко-

водством страны была поставлена задача в

сжатые сроки провести комплекс мероприя-

тий, направленных на совершенствование

системы авиационной безопасности. Эта за-

дача реализуется объединенными усилиями

Минтранса, Ространснадзора, ФСБ, МВД и

других организаций России. В Ространснад-

зоре созданы оперативные группы контроля

эффективности проведения досмотровых

процедур. 

Современная обстановка в мире наглядно

показывает, что проблемы борьбы с терро-

ризмом на транспорте требуют компетент-

ного рассмотрения на высшем уровне. Тер-

роризм давно перерос рамки национальных

границ и превратился в масштабную угрозу

для безопасности всего мирового сообщест-

ва. Увеличение числа терактов, ведущих к

массовым жертвам, рост циничности и жес-

токости их исполнения, обязывает проана-

лизировать причины столь масштабного

терроризма и диктует необходимость при-

нять эффективные меры по координации

действий правоохранительных органов и

спецслужб.

Обеспечение авиационной безопасности

все больше волнует представителей государ-

ственной власти, правоохранительных орга-

нов, отраслевых министерств и ведомств.

Террористические акты, помимо угрозы жиз-

ни и безопасности людей, подрывают автори-

тет гражданской авиации, доверие к обеспе-

б е з о п а с н о с т ь  п о л е т о в  | п р о б л е м а
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Недавно Федеральная служба по надзору в сфере транспорта (ФСНТ) России
опубликовала общие данные о состоянии безопасности полетов в гражданской
авиации Российской Федерации за три месяца 2005 г. Цифры впечатляют. За это
время с гражданскими воздушными судами произошло три авиационных происше-
ствия (в том числе две катастрофы, в которых погибло 37 человек), 140 инциден-
тов и 10 повреждений воздушных судов на земле. За аналогичный период 2004 г.
случилось одно авиационное происшествие (авария), 149 инцидентов и 10 повреж-
дений воздушных судов на земле. Погибших за это время не было. Но насторажи-
вает другое.
В 2004 г. жертвами авиакатастроф в мире стали 428 человек из 1,8 млрд. пасса-
жиров, воспользовавшихся услугами авиакомпаний. По утверждению Междуна-
родной ассоциации воздушного транспорта (IATA) 2004 г. стал самым безопас-
ным за всю историю воздушного транспорта. В 2003 году жертвами авиакатаст-
роф стали 633 человека из 1,6 млрд пассажиров (см. «Взлёт» №2/2005, стр. 42). 
Если раньше Россия по уровню безопасности полетов в гражданской авиации бы-
ла на уровне западных стран, то уже в 2004 г. она стала терять свои позиции в
этом вопросе. Так, например, в течение прошлого года с гражданскими воздушны-
ми судами РФ произошло 17 авиапроисшествий, в том числе шесть катастроф, в
которых погибло 50 человек. За счет увеличения аварийности на вертолетах
(15 из 17 авиационных происшествий, в том числе пять из шести катастроф) об-
щее число авиационных происшествий по сравнению с 2003 г. возросло в
1,89 раза, а катастроф Р в три раза. Помимо авиационных происшествий в 2004 г.
произошло 917 инцидентов, пять чрезвычайных происшествий и 69 повреждений
воздушных судов на земле (подробные данные о всех тяжелых летных происшест-
виях в России за прошлый год можно найти в журнале «Взлёт» №5/2005, стр. 41).

БЕЗОПАСНОСТЬ 
НА ВОЗДУШНОМ ТРАНСПОРТЕ:

Валерий ЕЛИСАВЕТСКИЙ

Этот Ан-24РВ с регистрационным номером RA-46489 стал причиной гибели 28 человек

16 марта 2005 г. в Варандее
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чению ее безопасности, что приводит к паде-

нию спроса на авиаперевозки, сокращению

доходов и потере рабочих мест в аэропортах и

авиакомпаниях.

Кроме того, нарастает угроза использова-

ния террористами воздушных судов в качест-

ве оружия своего «возмездия» властям, веро-

ятность применения ими биохимических и

радиоактивных веществ. Реальные происше-

ствия продемонстрировали, что службы авиа-

ционной безопасности авиапредприятий гра-

жданской авиации России оказались не в

полной мере готовыми противостоять новым

угрозам. 

Как заявил председатель Комитета Госду-

мы России по безопасности Владимир Ва-

сильев, «быстрое развитие индустрии безо-

пасности связано с объективной реально-

стью, поскольку во много раз возрос уровень

террористической угрозы, увеличилась

опасность утечки конфиденциальной ин-

формации, а также возросла потребность в

усовершенствовании систем обеспечения

безопасности жизни, бизнеса, объектов

культуры».

Руководитель Федеральной службы по

надзору в сфере транспорта Александр Не-

радько, говоря о проблемах в области обес-

печения авиабезопасности, подчеркнул,

что нигде в мире, включая Россию, пока

еще не разработаны универсальные средст-

ва и методы, которые позволяли бы нахо-

дить со стопроцентной гарантией взрывча-

тые вещества. «Мы сегодня не удовлетворе-

ны той ситуацией, которая сложилась с

авиабезопасностью, особенно в аэропортах,

и финансированием этой деятельности», –

подчеркнул он. В 2005 г. в бюджете России

выделено на приобретение специальной до-

смотровой техники 280 млн р. Учитывая

высокие цены на это оборудование, это не

так уж и много. 

Заслон террористам в аэропорту
Многие российские и западные эксперты

утверждают, что аэропорт является одним из

наиболее важных объектов во всей инфра-

структуре гражданской авиации – именно

здесь концентрируются потоки пассажиров и

авиационной техники. И здесь же, в пасса-

жирских терминалах, проходит линия оборо-

ны от незаконного вмешательства в деятель-

ность воздушного транспорта. В России на-

коплен большой опыт организации работы

служб авиационной безопасности, создана

собственная школа, за многие годы отработа-

ны специальные методики. Но для того, что-

бы защита была надежной, на помощь про-

фессионалам должна прийти новая техника.

Современная система безопасности должна

иметь, как минимум, три «рубежа обороны»:

металлодетекторы, рентгено-телевизионные

установки и анализаторы паров взрывчатых

веществ. Это оборудование позволит аэро-

портам занять «круговую оборону», но при

этом оставаться открытыми и дружелюбными

для пассажиров. 

К такому новому оборудованию относит-

ся, например, наиболее совершенный ароч-

ный металлодетектор модели PD-6500i, ко-

торый не просто реагирует на металл, но и

указывает место расположения «звенящего»

предмета с точностью до 10 см по вертикали.

Это позволяет сократить время дополни-

тельного индивидуального досмотра, что

особенно важно при большом потоке пасса-

жиров. Подключение этого металлодетекто-

ра к компьютеру позволяет анализировать

сведения о количестве проходов и тревог, от-

б е з о п а с н о с т ь  п о л е т о в  | п р о б л е м а

КАК СОКРАТИТЬ АВАРИЙНОСТЬ И
ПОСТАВИТЬ ЗАСЛОН ТЕРРОРИСТАМ?
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Авиационные происшествия
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На месте катастрофы Ан-2 (RA-62597).
Здесь 13 января 2005 г. погибло 9 человек
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слеживать установленный уровень чувстви-

тельности.

Отдельного упоминания заслуживает сис-

тема настройки оборудования. От этого зави-

сит эффективность досмотра – либо устрой-

ство не отреагирует на оружие, либо будет

сигнализировать даже о самом незначитель-

ном предмете, что создаст неудобства пасса-

жирам и осложнит работу сотрудников. Кро-

ме того, надо учесть и существующий в поме-

щении электромагнитный фон, который за-

частую осложнен помехами от лифтов, тур-

никетов и другого оборудования. В отдель-

ном оборудовании настройка на фон прохо-

дит автоматически, а основные рабочие пара-

метры регулируются в широких пределах.

Если пронос на борт самолета холодного и

огнестрельного оружия стал проблематичен, то

перед взрывчатыми веществами детекторы, ре-

агирующие на металл, оказались беспомощны.

И теракты, произошедшие в августе 2004 г., по-

ставили перед властями и специалистами но-

вые вопросы – как надежно защититься от

«живых бомб»? Важным звеном в системе без-

опасности являются кинологические службы.

Нос собаки является наиболее совершенным

инструментом, позволяющим уверенно опре-

делять наличие взрывчатых веществ или нар-

котиков, даже при небольших концентрациях

этих веществ. Но и это не панацея – собаки ус-

тают, их можно «обмануть» с помощью препа-

ратов, влияющих на обоняние. 

Минимальное оснащение современного

аэропорта для защиты от посягательств тер-

рористов должно включать в себя не только

арочные и ручные досмотровые металлоде-

текторы, но и еще две группы устройств. Ба-

гаж и ручная кладь пассажиров, а также дос-

тавляемое на борт самолета имущество про-

ходят контроль на рентгено-телевизионных

досмотровых установках. Оператор на мони-

торе может увидеть изображение содержи-

мого сумок и портфелей, выявляя по харак-

терным признакам запрещенные к проносу

предметы и вещества. Как показывает прак-

тика, этот механизм является одним из наи-

более совершенных и эффективных.

Проблема использования этих приборов

состоит в том, что они «просвечивают» багаж,

а в случае попытки проноса взрывного уст-

ройства на теле они бессильны. Хотя на запа-

де есть примеры внедрения приборов рентге-

новского сканирования со сниженным уров-

нем радиационного облучения, через кото-

рые проходят пассажиры, перспективы этого

класса оборудования сомнительны. Если пас-

сажир летает всего один раз в год в отпуск, до-

полнительная доза радиации от такой уста-

новки ему не повредит. А если человек часто

летает в командировки, да еще ему необходи-

мо делать рентген по медицинским показани-

ям, использование таких средств досмотра

может оказаться вредным для его здоровья.

В связи с этим более перспективен третий

тип досмотровых систем – анализаторы па-

ров, представляющие собой специальные

приборы, которые позволяют улавливать час-

тицы взрывчатых веществ. Из-за высокой

стоимости (около 40 тыс. долл. за одно уст-

ройство) они пока не получили широкого

распространения в России. Однако, по мне-

нию экспертов, их наличие в аэропортах пол-

ностью оправдано. И, например, в «Домоде-

дово» они уже используются.

А вот совершенно новое направление раз-

вития подобных устройств – анализирующие

камеры – пока существует в единичных эк-

земплярах и только за рубежом. Их принцип

действия аналогичен ручным анализаторам,

однако досматриваемый человек помещается

в камеру, где его обдувают потоком воздуха.

Если следы взрывчатки остались на руках, на

одежде – выявить их не составит большого

труда даже при минимальной концентрации.

Список досмотровых устройств можно

продолжать: он включает в себя и зеркала для

осмотра закрытых полостей, и сверхсложные

устройства, просвечивающие целиком авто-

мобили и контейнеры. В силу этого перед аэ-

ропортами встает непростая задача создать

многоуровневую систему безопасности, в ко-

торой для террористов не останется лазеек.

Если ранее закупка соответствующего обору-

дования проводилась централизованно, то

теперь каждый хозяйствующий субъект впра-

ве самостоятельно определять номенклатуру

средств – главное, чтобы они имели необхо-

димые сертификаты, позволяющие их при-

менять в нашей стране.

Оценивая потребность российского рынка

в металлодетекторах, эксперты дают оценку в

районе 2000 стационарных приборов в год, и

около 5000–8000 ручных устройств. Из них на

авиационный сектор может приходиться

примерно 10–20%. Существенный потенци-

ал имеют направления, связанные с постав-

кой авиационным предприятиям иной дос-

мотровой техники. Кроме того, здесь могут

найти применение и приборы и устройства,

обеспечивающие защиту информации. 

Если принять все возможные меры по по-

вышению авиационной безопасности и безо-

пасности полетов, то, по утверждению А. Не-

радько, возможно придет время, когда коли-

чество авиационных происшествий сокра-

тится до нуля. Но за это надо еще  долго и на-

стойчиво бороться.
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Авиационные происшествия с гражданскими самолетами производства России и Украины за рубежом за пять месяцев 2005 г. 
(по материалам международной организации безопасности полетов Aviation Safety Network, 

учитывающей происшествия с самолетами с числом мест более 14)
№ Дата Тип ВС Регистрационный № Эксплуатант Место Класс Жертвы

происшествия происшествия (экипаж/пассажиры)
1 6 января Ан-32 PNP-234 Полиция Перу Перу авария –
2 8 января Ан-12 9Q-C1H Service Air (Конго) Уганда катастрофа 6/0
3 22 января Ан-8 EL-WVA ANAF (Конго) Конго авария –
4 3 февраля Ил-76ТД ST-EWB Air West (Судан) Судан катастрофа 7/0
5 4 марта Ан-24 ? Trans Air (Конго) Конго авария –
6 15 марта Ан-26Б-100 OB-1778-P ATSA (Перу) Перу авария –
7 23 марта Ил-76ТД ER-1BR Airline Transport (Молдова) Танзания катастрофа 8/0
8 28 марта Ил-18Д-40 CU-T1539 Aerocaribbean (Куба) Венесуэла авария –
9 31 марта Ан-12Б UN-11007 RPS Air Freight (Казахстан) Йемен авария –
10 5 мая Ан-26Б EK-26060 Kisangani Airlift (Конго) Конго катастрофа 4/6
11 25 мая Ан-12 9Q-CVG Victoria Air (Конго) Конго катастрофа 5/22

Примечания
1. В процессе жесткой посадки в аэропорту Андауайлас у самолета, принадлежащего полиции Перу (Policia Nacional del Peru), произошло разрушение правой опоры шасси
2. При выполнении транспортного рейса с грузом гуманитарной помощи по маршруту Энтеббе–Киншаса, вскоре после взлета из-за проблем с силовой установкой экипаж не смог 

вынужденно вернуться в аэропорт вылета. Самолет упал в лесистой местности в 11 км от аэродрома вылета. Весь экипаж погиб
3. Самолет, выполнявший полет с грузом гуманитарной помощи и тремя пассажирами на борту по маршруту Гома–Букаву–Кинду–Конголо, 

потерпел аварию при заходе на посадку на аэродром Конголо, приземлившись в 100 м до ВПП. Все 10 человек, находившиеся на борту, выжили
4. При выполнении транспортного рейса с грузом гуманитарной помощи (46 т) по маршруту Шарджа–Хартум–Ньяла (Судан) во время подхода к Хартуму экипаж 

доложил на землю о проблемах с топливной системой. Ему было рекомендовано совершить вынужденную посадку на аэродроме Аад Бабакер, в 15 км западнее Хартума,
однако самолет не смог долететь до него и упал в пустыне. Весь экипаж погиб

5. При выполнении рейса по маршруту Импфондо–Браззавиль во время взлета, по некоторым данным, на борту начался пожар
6. При выполнении рейса по маршрута Лима–Лорето в процессе экстренного возвращения на аэродром вылета самолет произвел аварийную посадку 

с убранным шасси. Все 4 члена экипажа остались живы
7. Самолет выполнял транспортный рейс по доставке 50 т рыбного филе из Мванзы (Танзания) в Осиек (Хорватия) с промежуточными 

посадками для дозаправки в Хартуме и Бенгази. Вскоре после взлета из Мванзы самолет перестал набирать скорость, потерял высоту и упал в озеро Виктория в 7,5 км за
паднее аэродрома вылета. Весь экипаж погиб

8. При выполнении рейсового пассажирского полета по маршруту Каракас–Гавана самолет не смог оторваться от ВПП, выкатился за пределы 
полосы и получил серьезные разрушения. Никто из 10 членов экипажа и 87 пассажиров не погиб

9. При выполнении транспортного рейса по маршруту Мукалла–Дубай с грузом из 7 т рыбы, в процессе прерванного взлета самолет не смог остановиться 
в пределах ВПП, выкатился на 400 м за полосу и загорелся, но был быстро потушен. Все 8 членов экипажа выжили

10.Самолет выполнял рейс по маршруту Бангбока–Исиро–Матари. При попытке захода на вынужденную посадку из-за  отказа  двигателей, он потерял высоту, задел верхушки
деревьев и упал на землю в 28 км севернее г. Кисангани. Погибли все 4 члена экипажа и 6 из 7 находившихся на борту пассажиров

11. Самолет выполнял пассажирский рейс Гома–Кинду–Конголо. Примерно через 30 мин после взлета из Гомы связь с ним была потеряна, и он упал в гористой 
лесной местности в 10 км от н.п. Биега (ДРК). Все находившиеся на борту члены экипажа и пассажиры погибли.

Общие данные о состоянии безопасности полетов в гражданской авиации России в первом квартале 2005 г.
(в скобках – данные за аналогичный период 2004 г.)

Всего В том числе 
на самолетах на вертолетах
1–3 класса 4 класса 1–2 класса 3 класса

Авиационные происшествия 3 (1) 1 (0) 1 (0) 1 (1) –
Катастрофы 2 (0) 1 (0) 1 (0) – –
Погибло, чел. 37 (0) 28 (0) 9 (0) – –
в т.ч.:
- члены экипажей 4 (0) 2 (0) 2 (0) – –
- пассажиры 33 (0) 26 (0) 7 (0) – –
Аварии 1 (1) – – 1 (1) –
Списано ВС 3 (1) 1 (0) 1 (0) 1 (1) –
Инциденты 140 (149) 131 (138) 4 (2) 4 (9) 1 (0)
Чрезвычайные происшествия – – – – –
Повреждения ВС на земле 10 (10) 8 (9) 1 (0) 1 (1) –

Авиационные происшествия в гражданской авиации России в первом квартале 2005 г.
№ Дата Тип ВС Регистрационный № Эксплуатант Место Класс Жертвы

происшествия происшествия (экипаж/пассажиры)
1 13 января Ан-2 RA-62597 Туринское АП Тура (Эвенкия) катастрофа 2/7
2 12 февраля Ми-8МТВ-1 RA-22168 «ЮТэйр» Кот д’Ивуар авария –
3 16 марта Ан-24РВ RA-46489 «Региональные АЛ» Архангельская обл. катастрофа 2/26

Примечания
1. Самолет выполнял пассажирский рейс по маршруту пос. Ванавара–Тура с 7 пассажирами на борту. Самолет потерпел катастрофу в процессе захода на посадку в аэропорт

г. Тура (Эвенкийский АО). Найден разрушенным в районе между 3-м и 4-м разворотами на склоне лесистой сопки в 10 км к юго-востоку от аэропорта Тура
2. Вертолет потерпел аварию при заходе на посадку в районе г. Далоа (республика Кот д’Ивуар). В расследовании аварии принимают участие специалисты МАК
3. Самолет выполнял пассажирский рейс по маршруту Усинск (республика Коми) – Варандей (Архангельская обл.) с 45 пассажирами и 7 членами экипажа на борту. 

При заходе на посадку в простых метеоусловиях в аэропорту пос. Варандей из-за развившегося левого крена самолет зацепил левой консолью крыла за сопку, столкнулся 
с землей и загорелся
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