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Фон да со дей ст вия авиа ции «Рус ские Ви тя зи»

Уважаемые читатели!

Июльский номер «Взлёта» выходит в промежутке между двумя 

важнейшими событиями в международной авиационной жизни. 

Завершился авиасалон в Ле-Бурже, впереди – МАКС-2009. 

Нынешняя выставка в Париже, которая отметила в этом году 

свое столетие, прошла не в лучшее для себя время: мировой 

финансовой кризис оказал влияние не только на сам юбилей 

ведущего мирового салона (от его празднования по сути вовсе 

отказались), но и на масштабы участия ряда аэрокосмических 

компаний и количество демонстрируемой авиатехники, а также 

объемы традиционно заключаемых в Ле-Бурже контрактов, 

которые снизились по сравнению с предыдущей выставкой 

в несколько раз. Тем более важно и приятно, что фактически 

единственной настоящей новинкой парижского салона стал 

российский региональный лайнер «Сухой Суперджет 100», 

олицетворяющий собой развивающийся процесс интеграции 

отечественного авиастроения в мировую отрасль. 

SSJ100, безусловно, стал ядром российской экспозиции в 

Париже, а заключенные в ходе выставки контракты и соглаше-

ния позволили нашей стране обогнать по этому показателю не 

только откровенно слабо выступивший в этот раз «Боинг», но 

и ряд других ведущих производителей, заняв почетное второе 

место после, по сути, хозяев выставки – западноевропейского 

«Эрбаса». И пусть не все подписанное в Париже сможет воп-

лотиться в жизнь (некоторые соглашения носят все же скорее 

декларативный характер), все равно, российское выступление в 

Ле-Бурже в этот раз оказалось весьма эффектным и постоянно 

было в центре внимания.  

Нет сомнений, что, несмотря на непростую экономическую 

ситуацию в стране, грядущий МАКС-2009 станет событием для 

российских авиастроителей и их зарубежных партнеров не 

менее важным. А уж в том, что по зрелищности и насыщенности 

летной программы и количеству демонстрируемых натурных 

образцов авиационной техники ему нет равных в мире, мы 

уже давно убедились. Ждать осталось недолго. До встречи на 

МАКС-2009, к открытию которого и будет приурочен выход 

нашего следующего номера!

С уважением,

Андрей Фомин

главный редактор журнала «Взлёт»
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МС-21 — семейство ближне- среднемагистральных 
авиалайнеров на 150–210 пассажиров.
МС-21 разрабатывается Корпорацией «Иркут» в сотрудничестве 
с ведущими российскими авиастроительными предприятиями 
и в широкой международной кооперации.
МС-21 превосходит все современные аналоги по экономической 
эффективности эксплуатации, комфортабельности, надежности и 
соответствует перспективным экологическим требованиям.

МАГИСТРАЛЬНЫЙ САМОЛЕТ ХХI ВЕКА 
Создание МС-21 предусмотрено Федеральной Целевой Программой 
развития гражданской авиационной техники России 
на период до 2015 года
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Парижский аэрокосмический 

салон, известный больше по назва-

нию пригорода французской столицы 

Ле-Бурже, где он проводится, в этом 

году отмечал свой столетний юби-

лей. Предполагалось, что по размаху 

нынешняя 48-я выставка превзойдет 

все предыдущие, а организаторы обе-

щали некую эксклюзивную шоу-про-

грамму, в которой предполагалось 

задействовать несколько десятков 

летающих раритетов и современных 

боевых и гражданских самолетов 

и вертолетов. Но, как гласит наша 

поговорка, замах вышел на рубль, 

а удар – на копейку. В празднова-

ние юбилея авиасалона в Ле-Бурже 

вмешался мировой экономичес-

кий кризис… По крайней мере, это 

можно сказать в отношении летной 

программы и мероприятий, приуро-

ченных к столетию салона. Если в 

прошлый раз демонстрационные 

полеты начинались едва ли не в 10 

утра, а завершались уже ближе к 

закрытию, то в этом году ежеднев-

ная программа насчитывала  всего 

пять–семь машин и не отличалась 

высокой напряженностью. Из бое-

вой авиатехники в парижском небе 

летали только «Рафаль», «Тайфун», 

F-16 и F-18. Не прибыл в Ле-Бурже 

из США, официально по причине 

«отсутствия свободных самолетов», 

и обещанный F-22. 

Фактически, при сохранении сум-

марной выставочной площади – это 

около 108 тыс. м2 крытых площадей 

и 192 тыс. м2 демонстрационной пло-

щадки – и количества экспонентов 

(около 2000 компаний из 40 стран) 

нынешний салон оказался сущест-

венно беднее по количеству летатель-

ных аппаратов, представленных на 

статической стоянке и в ходе лет-

ной программы (в 2007 г. – 238, в 

2009 г. – только 140). 

Что касается российского участия, 

то количество занимаемых выста-

вочных площадей выросло на 5% 

(с 1900 м2 в 2007 г. до 2000 м2), а 

число участников – с 46 до 52. Россия 

представила в этот раз и главную 

новинку салона – новый региональ-

ный лайнер «Сухой Суперджет 100», 

создающийся в широкой кооперации 

с ведущими западными, в т.ч. фран-

цузскими компаниями. По большому 

счету «Суперджет» и стал единствен-

ной премьерой нынешней выставки. 

Стал он и единственным натурным 

экспонатом, прилетевшим в Париж 

из нашей страны. А вот украинский 

Ан-148 участвовал в авиасалоне уже 

не в первый раз, правда, в этом году 

он прилетел сюда уже в окраске стар-

тового эксплуатанта – авиакомпании 

«Аэросвит», на чьи линии он вышел 

буквально за две недели до открытия 

выставки.

Наиболее же представительным из 

российских компаний оказалось учас-

тие в парижском салоне организа-

ций, подведомственных Роскосмосу: 

16 участников заняли стенды сово-

купной площадью 409 м2 (для срав-

нения, объединенный стенд компании 

«Сухой» и РСК «МиГ» имел площадь 

300 м2, а экспозиция 17 предприятий 

ОПК, выставлявшихся под эгидой гос-

корпорации «Ростехнологии», заняла 

всего 349 м2).

Не мог не сказаться мировой кризис 

и на бизнес-результатах нынешнего 

авиасалона, которые принято оцени-

вать по объему заключенных контрак-

тов. Так, если два года назад в Париже 

смогли подписать контрактов и согла-

шений на рекордную общую сумму, 

превышающую 100 млрд долл., то в 

этот раз коммерческие успехи оказа-

лись примерно в шесть раз (!) ниже. 

Так, во время салона 2007 г. «Эрбас» 

смог продать в общей сложности 728 

самолетов (в т.ч. 425 – по твердыми 

контрактам) на сумму в 75 млрд долл., 

а в этот раз – всего 127 лайнеров (58 

– по твердым контрактам) на 12,9 

млрд долл. Падение – в шесть раз. А 

для «Боинга» нынешняя выставка и 

вовсе оказалась провальной: вмес-

то 12,5 млрд долл., заработанных в 

2007 г., сейчас он смог продать всего 

два (!) самолета модели 737-800 за 

«жалкие» 153 млн долл. (падение – в 

82 раза!). 

Приятно в этой связи отметить, 

что Россия в данном отношении не 

только вырвалась вперед, но и заня-

ла по сути второе место по объему 

заключенных в Ле-Бурже контрактов 

и соглашений: здесь были подписаны 

сделки по поставке 54 «Суперджетов» 

(в т.ч. 24 – в форме твердого конт-

ракта) примерно на 1,7 млрд долл., 

а также 30 воронежских Ан-148 и 

15 ульяновских Ту-204СМ на общую 

сумму около 1,2 млрд долл. – т.е. 

всего почти на 2 млрд. долл. Ряд кон-

трактов был заключен нашей страной 

и в области космической деятель-

ности. 

Из других бизнес-успехов нынеш-

ней выставки стоит отметить подпи-

сание контрактов на поставку 27 реги-

ональных самолетов канадской ком-

пании «Бомбардье» (четыре CRJ700, 

15 CRJ1000 и восемь Q400), 24 лай-

неров франко-итальянской компании 

ATR (шесть ATR72-500, 16 новейших 

ATR72-600 и два ATR42-600), восьми 

самолетов бразильского «Эмбраера» 

(один Е175 и семь Е190). Продажи 

вертолетов в Ле-Бурже ограничи-

лись подписанием контрактов на 

восемь машин «Еврокоптера» (шесть 

AS350B3 и один EC135), десять – 

«Агусты-Уэстланд» (три AW109, пять 

AW119 и два «Гранда») и два вер-

толета «Белл» 412. Для сравнения: 

во время авиасалона в Ле-Бурже в 

2007 г. «Еврокоптер» подписал кон-

тракты и соглашения на 114 вер-

толетов общей стоимостью около 

1,5 млрд долл.

В общей сложности на нынешней 

выставке было продано (без учета 

опционов) 276 самолетов и 21 вер-

толет, а два года назад – 979 и 175 

машин соответственно. Кризис, 

ничего тут не попишешь… Впрочем, 

даже несмотря на «сдувшийся» вид 

нынешнего форума, парижский аэро-

космический салон все равно остает-

ся ведущей выставкой такого рода в 

мире. В.Щ., А.Ф.

Скомканный юбилей Ле-Бурже
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«Мы сегодня, безусловно, настро-

ены на развитие и военного, и граж-

данского сегментов нашего бизне-

са, – отметил на своей пресс-конфе-

ренции в рамках парижской выстав-

ки генеральный директор компаний 

«Сухой» и РСК «МиГ» Михаил 

Погосян. – И, конечно, одним из 

ключевых факторов нашей стратегии 

является самолет «Сухой Суперджет 

100», премьера которого проходит 

здесь, в эти дни, в Париже. Этот 

самолет создается нами в глобаль-

ной кооперации с нашими стратеги-

ческими партнерами и представляет 

собой прорывной продукт российс-

кого авиапрома». 

Для своего мирового дебюта 

в Париж прибыл второй летный 

экземпляр «Суперджета»  – само-

лет №95003. В Ле-Бурже он демонс-

трировался как на стоянке, так и в 

летной программе (пилотирование 

осуществляли летчики-испытате-

ли Александр Яблонцев и Леонид 

Чикунов).

В настоящее время два опытных 

самолета проходят летные серти-

фикационные испытания, в июле 

к ним должен подключиться тре-

тий, а вслед за ним – и четвертый. 

Всего же в производстве сегодня 

находится 13 машин для различных 

заказчиков, и руководство компа-

нии рассчитывает, что в соответс-

твии с утвержденными планами 

первые самолеты для авиакомпа-

ний «Аэрофлот» и «Армавиа» будут 

готовы к поставкам в конце этого 

года, когда предполагается завер-

шить основные сертификационные 

испытания в России. Одновременно 

идет сертификация по требованиям 

Европейского агентства по авиаци-

онной безопасности (EASA) – этот 

сертификат планируется получить 

в 2010 г. «Все наши партнеры по 

производству отдельных систем, и 

наши партнеры по проекту, осо-

бенно «Алениа аэронаутика», 

сконцентрированы вместе с нами 

на том, чтобы процесс сертифика-

ции в России и в Европе протекал 

параллельно, – подчеркнул Михаил 

Погосян.

При этом, даже не смотря на 

мировой финансовый кризис, руко-

водство компании «Сухой» планиру-

ет до конца года довести портфель 

твердых заказов до 150 самолетов, а 

в 2012 г. выйти на темп производс-

тва 70 машин в год. «Мы рассчи-

тываем, что общий объем продаж 

самолета «Сухой Суперджет 100» 

будет в районе 1000 машин, из кото-

рых внутренний рынок займет 30%, 

а внешний – 70%. И мы рассчиты-

ваем, что основные результаты по 

программе должны быть получены 

в течение 5–15 лет. Хотя я думаю, 

что цикл производства этого само-

лета будет, безусловно, больше», – 

сообщил корреспонденту «Взлёта» 

Михаил Погосян.

Еще более интересные дан-

ные привел президент компании 

«Гражданские самолеты Сухого» 

Виктор Субботин. По его сло-

вам, если ранее компания плани-

ровала продать на рынке около 

800 «Суперджетов», то теперь, в 

изменившихся условиях, маркетин-

говый план пересмотрен в сторону 

увеличения – до 1030–1040 машин. 

Из них для России предназнача-

ются только около 300 самолетов, 

а остальные пойдут на экспорт. 

Разработчики при этом ожидают, что 

самолеты будут активно продавать-

ся в странах Юго-Восточной Азии и 

Восточной Европы, а в последующем  

начнутся их поставки в Западную 

Европу и государства Нового Света.

«У нас уже есть первый западный 

заказчик – итальянская компания 

«ИтАли», с которой на прошлом 

парижском авиасалоне заключи-

ла контракт компания «Суперджет 

Интернэшнл», и мы рассчитываем, 

что через нашу дочернюю струк-

туру мы в 2010 г. начнем совмес-

тно с «Алениа аэронаутика» и 

«Суперджет Интернэшнл» постав-

ки наших самолетов зарубежным 

заказчикам», – сообщил «Взлёту» 

Михаил Погосян. Хотя, как подчер-

кнул Виктор Субботин, «для того, 

чтобы получить сертификат дове-

рия от западных авиакомпаний, 

мы должны продемонстрировать 

нормальную эксплуатацию данного 

самолета в России».

В рамках нынешнего парижско-

го салона, компания «Суперджет 

Интернэшнл» подписала с вен-

герской авиакомпанией «Малев» 

(Malev) соглашение о намере-

ниях по поставке 30 самолетов 

«Сухой Суперджет 100» каталож-

ной стоимостью около 1 млрд 

долл. Венгерский авиаперевозчик 

планирует приобрести авиалай-

неры в 98-местной конфигура-

ции, а первая поставка должна 

быть осуществлена уже в 2011 г., 

после чего «Малеев» будет полу-

чать по шесть машин ежегодно. 

Кроме того, 16 июня ЗАО «ГСС» и 

пермская компания «Авиализинг» 

подписали твердый контракт на 

поставку 24 самолетов «Сухой 

Суперджет 100/95B» на сумму более 

715 млн долл. по каталожным 

ценам. Этот контракт переводит 

существовавший с прошлого лета 

«мягкий» заказ в твердые намере-

ния. Таким образом, к настоящему 

времени портфель твердых заказов 

по программе «Сухой Суперджет 

100» уже перевалил за сотню и 

составляет 122 машины.

В соответствии с контрактом, под-

писанным президентом ЗАО «ГСС» 

Виктором Субботиным и вице-пре-

зидентом компании «Авиализинг» 

Виктором Новиковым, авиалайнеры 

будут поставлены в 2011–2013 гг. 

Эксплуатантами заказанных 

«Авиализингом» машин выступят 

«российские авиакомпании из пер-

вой десятки», а всего, по словам 

Виктора Новикова, ведутся пере-

говоры о поставке в лизинг около 

100 самолетов. «Основной фактор, 

который подвиг нас на ускорение 

переговоров, заключается в том, 

что на этапе испытаний все те 

характеристики, которые заявляло 

руководство ГСС, подтвердились, – 

сообщил Виктор Новиков. – Мы не 

получаем никаких отрицательных 

новостей, а в деле сертификации 

самолета отсутствие отрицатель-

ных новостей – это очень хороший 

результат». В.Щ.

«Суперджет» дебютирует в Ле-Бурже 
и получает новые заказы
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Минувший парижский аэрокосми-

ческий салон стал первым, на кото-

ром существовавшие ранее отдельно 

и конкурировавшие на внутреннем и 

внешнем рынках боевой авиационной 

техники компании «Сухой» и «МиГ», 

возглавляемые теперь одним топ-ме-

неджером – Михаилом Погосяном, 

выступили с единой экспозицией. 

И хотя деление некоторое все же 

было – «МиГовская» продукция рас-

полагалась в одной части стенда, а 

«суховская» – в другой, этот самый 

стенд был все же один и представлял 

собой единое образование, дающее 

представление о сегодняшнем про-

дуктовом ряде Объединенной авиа-

строительной корпорации в области 

боевой авиации.

«Для нас эта выставка имеет целый 

ряд новых особенностей, в т.ч. с уче-

том того, что мы впервые демонс-

трируем наш гражданский продукт – 

самолет «Сухой Суперджет 100», – 

подчеркнул корреспонденту «Взлёта» 

Михаил Погосян.

На сегодня основными образцами 

«военной» ветви продуктовой линей-

ки компаний «Сухой» и РСК «МиГ» 

являются хорошо уже зарекомен-

довавшие себя на рынке истребите-

ли семейств Су-30МК и МиГ-29. В 

серийное производство также запу-

щен новый самолет Су-34, который 

уже поставляется в ВВС России, а 

на ближайшую перспективу, по сло-

вам Михаила Погосяна, упор будет 

сделан на истребителях МиГ-35 и 

Су-35, представляющих собой само-

леты поколения «4++», и на самолете 

Су-32 (экспортный вариант Су-34).

По словам Михаила Погосяна, на 

«Сухом» сегодня большое внима-

ние уделяется модернизированным 

истребителям Су-27СМ и Су-30МК2, 

которые поставляются как на внут-

ренний, так и на внешний рынки, 

а также программам модернизации 

находящихся в эксплуатации само-

летов Су-24М и Су-25. Ну а одно из 

важнейших мест занимает, конечно, 

работа над проектом боевого авиа-

ционного комплекса пятого поколе-

ния. В свою очередь для РСК «МиГ» 

наиболее приоритетной на сегодня  

программой является контракт по 

самолетам корабельного базирова-

ния МиГ-29К/КУБ, в рамках которого 

уже полным ходом ведется серийное 

производство и завершен большой 

этап обучения индийских специалис-

тов – как летной, так и технической 

эксплуатации. Поставка основной 

партии этих самолетов заказчику  

должна быть осуществлена до конца 

2009 г.

В перспективе же приоритет 

в РСК «МиГ» будет отдан про-

грамме МиГ-35 – как в интересах 

Минобороны России, так и в инте-

ресах зарубежных заказчиков. «Вы 

знаете, что мы участвуем в тендере в 

Индии – сегодня два самолета гото-

вятся к участию в демонстрационных 

полетах, проводимых индийским 

заказчиком в рамках этого тендера. 

Мы считаем, что у нас есть хорошая 

база для того, чтобы завоевать там 

победу», – отметил Михаил Погосян. 

Кроме того, важное место занимает 

программа модернизации самолетов 

МиГ-29, проводимая в интересах 

Минобороны России и в интересах 

зарубежных эксплуатантов.

Естественно, что мировой финан-

совый кризис и его порой действи-

тельно достаточно тяжелые последс-

твия не могли не сказаться на работе 

и таких компаний, как «Сухой» и 

«МиГ». Однако, судя по оценке их 

руководителя, все не так уж и плохо, 

и наряду с негативными последс-

твиями – например, сокращением 

финансовой базы у ряда предпри-

ятий-смежников – кризис принес 

и определенные положительные 

результаты. В частности, по мнению 

Михаила Погосяна, он способству-

ет ускорению принятия решений на 

разных уровнях. «Я, может быть, 

скажу чуть-чуть нестандартно, но 

мне нравится работать в условиях 

кризиса, потому что во время кризи-

са слабые становятся слабее, а сила 

сильных видна четче, – подчеркнул 

Михаил Погосян. – Мы себя причис-

ляем к сильным и надеемся, что кри-

зис даст нам возможность укрепить 

свои позиции».

Впрочем, есть отдельные пробле-

мы, которые возникли вне связи с кри-

зисом. Так, в СМИ в последнее время 

не раз сообщалось, что командование 

Королевских ВВС Малайзии отказы-

вается принимать у российской сто-

роны очередную партию многофунк-

циональных истребителей Су-30МКМ. 

По мнению Михаила Погосяна, эти 

вопросы носят непринципиальный 

характер и в ближайшие несколько 

месяцев они будут успешно реше-

ны. «Мы предусматривали поэтап-

ное наращивание функций самолета 

в процессе поставки, и детали того, 

как это делать, мы в полном объеме 

обсудили в конце прошлого – начале 

этого года, и я думаю, что в 2009 г. 

оставшиеся шесть самолетов будут 

поставлены в Малайзию», – отметил 

глава компании «Сухой».

В заключение хотелось бы оста-

новиться на проблеме из области 

«трудностей перевода». Так, в дни 

работы парижского аэрокосмичес-

кого салона в российских СМИ поя-

вилась «сенсационная» новость о 

том, что Михаил Погосян, якобы, 

заявил о том, что перспективный 

боевой авиационный комплекс пято-

го поколения будет готов к поле-

там только через два года. Чтобы 

развеять возникший на пустом 

месте миф, приведем дословно то, 

что сказал руководитель компаний 

«Сухой» и «МиГ» в ответ на про-

сьбу обозначить временные сроки 

по данной программе: «Я думаю, что 

это будет хорошая тема для нашего 

разговора через два года или, может 

быть, в следующем году – во время 

авиасалона в Фарнборо, когда мы 

начнем испытания этого самолета. 

В рамках салона Ле-Бурже мы не 

продвигаем проект пятого поколе-

ния – это тот задел, который мы 

создаем для того, чтобы предложить 

рынку наши новые возможности 

немного позже. Мы сегодня ведем 

переговоры с нашими индийскими 

коллегами по совместному участию 

в данном проекте, но это, пожа-

луй, все, что я хочу сегодня сказать 

на данную тему». Таким образом, 

не раз заявлявшиеся ранее сроки 

начала летных испытаний прототипа 

перспективного истребителя нового 

поколения никто пока не изменял, и 

на «Сухом» по-прежнему готовятся 

поднять машину в воздух до конца 

этого года. В.Щ.

Михаил Погосян: «Мне нравится работать в условиях кризиса!»
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Проект перспективного ближ-

не-среднемагистрального самолета 

МС-21 предстал на нынешней выстав-

ке в Ле-Бурже в несколько изме-

ненном виде: демонстрировавшиеся 

модели всех трех его вариантов (на 

120, 150 и 210 мест) отличались от 

прежних не только схемой окраски, 

но и некоторыми конструктивны-

ми деталями, что свидетельствует 

о продвижении вперед программы 

проектирования. По словам главы 

корпорации «Иркут» Олега Демченко, 

сегодня проект выходит на важный 

этап – утверждения технического 

облика самолета и состава участ-

ников программы, государственное 

финансирование по которой в объеме 

60% от всего бюджета оценивается 

в размере не менее 72 млрд рублей 

(более 2,3 млрд долл.). Уже объявле-

ны тендеры по выбору поставщиков 

всех основных систем авиалайнера, 

результаты которых планируется под-

вести к концу этого лета. Одним из 

важнейших в этой связи является 

тендер по выбору силовой установки 

МС-21. В его рамках ОАК получила 

в общей сложности пять заявок – от 

Объединенной двигателестроитель-

ной корпорации России (ОДК), укра-

инских моторостроителей, выступа-

ющих в тандеме с российским ММПП 

«Салют», а также от зарубежных ком-

паний – «Пратт-Уитни», «Роллс-Ройс» 

и «Снекма».

«Переговоры, в т.ч. числе и 

здесь, на выставке, будут прохо-

дить со всеми заинтересованными 

компаниями, – сообщил в Ле-Бурже 

корреспонденту «Взлёта» президент 

ОАК Алексей Федоров. – Мы плани-

руем до конца лета, возможно, даже 

и к МАКС-2009, подвести итоги и 

определить победителя данного 

тендера». При этом глава корпора-

ции отметил, что для зарубежных 

компаний рекомендации в тендер-

ных документах были направле-

ны на обеспечение оптимального 

сотрудничества с предприятиями 

российского двигателестроения. 

В этой связи, как представляется, 

серьезно возрастают шансы на 

успех у американской компании 

«Пратт-Уитни», которая уже имеет 

многолетний опыт сотрудничества 

с Пермским моторостроительным 

комплексом.

Однако, пока представители ОАК и 

созданной под эгидой «Оборонпрома» 

ОДК, которая определена правитель-

ством главным подрядчиком по дви-

гателям для МС-21, не склонны выра-

жать свои симпатии в отношении како-

го-либо участника тендера. Президент 

корпорации «Иркут» Олег Демченко 

лишь выразил пожелание, чтобы доле-

вое участие потенциального зарубеж-

ного подрядчика и его российского 

партнера (а наличие такового является 

обязательным условием тендера и, по 

словам Олега Демченко, все участники 

конкурса это условие приняли) – осу-

ществлялось по схеме 50/50.

«Мы, конечно, не будем объяв-

лять никакого фаворита и не будем 

называть никого до самого момен-

та окончания тендера, – подчеркнул 

Алексей Федоров. – Но, действитель-

но, у компании «Пратт-Уитни» есть 

определенные преимущества, т.к. она 

уже много лет сотрудничает с перм-

скими двигателестроителями. Но 

победитель конкурса определяется 

не только этим».

«Пратт-Уитни» вышла на тендер 

со своим новым так называемым 

редукторным турбовентиляторным 

двигателем PW1000G, который, по 

словам разработчиков, имеет на 

12–15% лучшую топливную эффек-

тивность по сравнению с самыми 

экономичными современными ТРДД 

и уже утвержден в качестве силовой 

установки канадского перспектив-

ного ближне-среднемагистрального 

пассажирского самолета серии «С» 

компании «Бомбардье» (модель 

PW1500G тягой 8100–9700 кгс) и 

японского регионального авиалай-

нера MRJ (модель PW1200G тягой 

5300–6900 кгс). Двигатель имеет 

систему привода вентилятора через 

редуктор, что понижает частоту его 

вращения примерно в три раза по 

сравнению с оборотами приводной 

турбины и приводит к уменьшению 

уровня шума и расхода топлива (дан-

ная схема получила название Geared 

Turbofan).

На парижском аэрокосмическом 

салоне компания представила двига-

тель-демонстратор, который уже нара-

ботал более 400 часов на испытаниях, 

в т.ч. на крыле летающих лабораторий 

на базе «Боинга» 747 (12 полетов, 

56 часов) и A340-600 (27 полетов, 

100 часов). Планируемый срок серти-

фикации двигателя по требованиям 

FAR-33 – конец 2011 г. По оценке экс-

пертов компании, при ценах 2,5 долл. 

за галлон авиатоплива (т.е. примерно 

700 долл. или 22 тыс. рублей за тонну) 

новый двигатель позволит эксплуати-

рующей его авиакомпании экономить 

до 1,5 млн долл. в год на каждом 

оснащенном PW1000G двухдвигатель-

ном самолете, что вполне способно 

покрыть стоимость всего лайнера при 

условии 20-летнего срока эксплуата-

ции. При этом, благодаря более низ-

кой шумности PW1000G, специалисты 

компании сегодня уже ведут перегово-

ры с 15 аэропортами мира по вопросу 

прокладки для оснащаемого новыми 

двигателями канадского авиалайнера 

серии «С» новых трасс – над густо-

населенными районами городов, что 

позволит сократить продолжитель-

ность полета и сэкономить в среднем 

до 1,5% топлива на маршруте протя-

женностью 500 морских миль (чуть 

более 900 км).

О серьезном намерении компа-

нии побороться за участие в про-

грамме МС-21 заявил и президент 

«Пратт-Уитни» Дэвид Хесс во время 

его июньского визита в Москву. Что 

же касается самого МС-21, то в этом 

году, по мнению Олега Демченко, 

удастся определить всех подрядчиков 

по основным элементам самолета, 

а в 2010 г. приступить к подписа-

нию первых «мягких» контрактов с 

авиакомпаниями – потенциальными 

заказчиками. Первый полет прототипа 

может состояться в 2014 г., через год 

самолет должен получить российский 

сертификат, а в 2016 г. его намечено 

сертифицировать в Европе. Начало 

поставок МС-21 заказчикам планиру-

ется на 2016 г., при этом объем рынка 

оценивается в «Иркуте» величиной в 

тысячу машин. В.Щ.

МС-21: тендеры по выбору поставщиков завершаются
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В ходе работы парижского 

аэрокосмического салона глава 

Объединенной авиастроитель-

ной корпорации (ОАК) Алексей 

Федоров подтвердил, что ОАК 

планирует завершить все кор-

поративные процессы по фор-

мированию дивизиона «Боевые 

самолеты» до конца этого года. 

Примерно в сентябре РСК «МиГ» 

должна войти в структуру ОАК. 

«Сейчас открывается эмиссия 

ОАК, она будет зарегистрирована, 

и через 3–4 месяца РСК «МиГ» 

войдет в ОАК, после чего начнется 

процесс объединения компаний 

«Сухой» и «МиГ», – подчеркнул 

Алексей Федоров.

Кроме «Боевой авиации» в составе 

ОАК уже созданы бизнес-единицы 

«ОАК – Транспортные самолеты» 

и «ОАК – Гражданские самолеты». 

Корпоративные процедуры по окон-

чательному формированию этих под-

разделений руководство корпорации, 

по словам ее президента, планирует-

ся завершить в 2010 г. «Причем если 

изначально мы прорабатывали толь-

ко возможность создания двух отде-

льных бизнес-единиц – «Гражданские 

самолеты» и «Транспортные само-

леты», – то сейчас мы уже изуча-

ем возможность создания единой 

бизнес-единицы, – заявил Алексей 

Федоров. – Основным звеном этого 

подразделения, куда войдут компа-

нии «Ильюшин», «Авиастар» и ВАСО, 

станет корпорация «Иркут», которая с 

проектом МС-21 должна стать более 

гражданско-ориентированной». 

Еще одним изменением в структу-

ре ОАК станет включение в ее состав 

Экспериментального машинострои-

тельного завода им. В.М. Мясищева 

(ЭМЗ). О том, что ЭМЗ войдет в состав 

ОАО «Научно-производственная 

корпорация «Иркут», сообщил в 

понедельник на пресс-конферен-

ции на авиасалоне в Ле-Бурже 15 

июня президент «Иркута» Олег 

Демченко. «В этом году заканчива-

ется акционирование ФГУП «ЭМЗ 

им. Мясищева», и 100% акций пред-

приятия будут переданы «Иркуту», – 

сказал он. Олег Демченко сообщил, 

что на площадях ЭМЗ, расположен-

ных в подмосковном Жуковском, в 

рамках совместного предприятия с 

компанией «Эрбас» будет осущест-

вляться конвертация пассажирских 

лайнеров A320 и A321 в грузовой 

вариант. При этом комплектую-

щие для выполнения этих работ 

будут изготавливаться Иркутским 

авиационным заводом, уже осво-

ившим выпуск деталей по заказам 

«Эрбаса». Первые комплекты дета-

лей для конвертации А320 будут 

выпущены в Иркутске в июле этого 

года, сообщил Олег Демченко, уточ-

нивший, что «все работы идут по 

графику». В.Щ., А.Ю.

Структура ОАК укрепляется

Нынешний авиасалон в Ле-Бурже 

был выбран в качестве арены для 

заключения важного соглашения, 

предусматривающего обновление 

парка авиакомпании Правительства 

Москвы «Атлант-Союз» новыми 

самолетами отечественного произ-

водства. 16 июня генеральный дирек-

тор лизинговой компании «Ильюшин 

Финанс Ко.» (ИФК) Александр 

Рубцов, президент ОАК Алексей 

Федоров и генеральный дирек-

тор авиакомпании «Атлант-Союз» 

Евгений Бачурин подписали соглаше-

ние о поставке в финансовый лизинг 

на 10 лет 30 региональных пассажир-

ских самолетов Ан-148 производства 

Воронежского акционерного само-

летостроительного общества (ВАСО) 

и 15 модернизированных среднема-

гистральных пассажирских лайнеров 

Ту-204СМ, производство которых со 

следующего года будет вестись улья-

новским ЗАО «Авиастар-СП». 

Согласно подписанному доку-

менту, стороны обязуются заклю-

чить договор лизинга до 1 сентября 

2009 г. По всей вероятности, это 

произойдет во время авиасалона 

МАКС-2009. Самолеты Ан-148 будут 

передаваться заказчику  в течение 

трех лет, начиная с 2010 г. Уже 

в течение 2010 г. «Атлант-Союз» 

намерен получить первые пять 

Ан-148-100В. В настоящее время 

под них уже просчитывается перс-

пективная маршрутная сеть авиа-

компании. Затем должны начаться 

поставки удлиненных 99-местных 

Ан-148-200 (Ан-158). 

Поставки 15 среднемагистраль-

ных Ту-204СМ «Атлант-Союзу» 

должны начаться в 2011 г., вско-

ре после завершения сертифика-

ции самолета. Испытания первых 

прототипов Ту-204СМ планируется 

начать весной следующего года, а 

стартовым заказчиком модернизи-

рованного самолета стала иранская 

компания «Иран Эйр Тур».

Серийное производство Ан-148 в 

Воронеже уже развернуто: букваль-

но накануне открытия авиасалона 

в Ле-Бурже головной воронеж-

ский лайнер этого типа впервые 

покинул сборочный цех завода. 

Стартовым заказчиком российс-

ких Ан-148 стала ГТК «Россия»: 

поставки шести таких лайнеров 

начнутся этим летом. А на Украине 

первый Ан-148 уже вышел на авиа-

линии. За две недели до начала 

парижской выставки он совершил 

первый коммерческий рейс под 

флагом авиакомпании «Аэросвит», 

под которым и прибыл на салон в 

Ле-Бурже. А.Ф.

«Атлант-Союз» заказывает Ан-148 и Ту-204СМ
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Традиционное противостояние двух 

ведущих мировых производителей 

пассажирских самолетов – «Боинга» 

и «Эрбаса» – на нынешней выстав-

ке в Ле-Бурже впервые за многие 

годы приобрело характер безуслов-

ного доминирования европейцев при 

практически полной капитуляции 

американского конкурента. Находясь 

на своей территории, «Эрбас», кста-

ти отметивший накануне открытия 

выставки свое 40-летие, демонс-

трировал всю линейку своих магис-

тральных авиалайнеров, включая 

неизменного участника всех недав-

них авиасалонов – самый крупный 

на сегодня в мире А380. «Боинг» же 

не привез в Ле-Бурже ни одного лай-

нера. Многие ожидали, что мощным 

ответным ходом американцев станет 

сообщение о долгожданном первом 

полете прототипа «Дримлайнера», 

который, как предполагали эксперты, 

может состояться в дни проведения 

парижского авиасалона. Однако этого 

не произошло, но об этом ниже.

Сокрушительное поражение 

«Боинг» потерпел от «Эрбаса» и в 

части заключенных на салоне конт-

рактов. Если два года назад вполне 

объяснимый перевес в пользу хозяев 

выставки был шестикратным (75 про-

тив 12,5 млрд долл.), то теперь достиг 

просто «неприличной» величины – 

почти на два порядка! 58 проданным 

по твердым контрактам «Эрбасам» 

заокеанский конкурент смог про-

тивопоставить только два лайнера 

модели 737-800, которые приобрела 

лизинговая компания «МС Авиэйшн 

Партнерс». Соответственно перевес 

в «выручке» (с учетом соглашений 

о намерениях) составил 12,9 млрд 

против 153 млн долл. 

Пожалуй, самый крупный контракт 

«Эрбаса» в Ле-Бурже был заключен 

в первый день выставки с катарским 

авиаперевозчиком «Катар Эруэйз» 

(Qatar Airways), глава которого – гос-

подин Аль Бакер – одним росчерком 

пера удвоил количество своих авиа-

лайнеров семейства А320 (сегодня 

«Катар эруэйз» располагает 19 само-

летами А320). Согласно заключен-

ному соглашению, «Катар эруэйз» 

закупает 20 новых А320 и переводит 

в твердый контракт опцион еще на 

четыре А321, размещенный в ходе 

прошлогодней выставки в Фарнборо. 

Авиалайнеры будут оснащены двига-

телями IAE V2500, поставки машин 

должны начаться в ноябре этого года: 

два А321 поступят до конца года, еще 

два – в начале следующего, а завер-

шить контракт планируется в 2012 г. 

Стоимость сделки составила по ката-

ложным ценам около 1,9 млрд долл. 

Компания планирует поставить новые 

машины на региональные маршруты 

и на полеты в Европу и Индию.

Большой резонанс имела на 

салоне разгромная критика, которой 

г-н Аль Бакер подверг в Ле-Бурже 

американский «Боинг», пригрозив 

возможностью отказа «Катар Эруэйз» 

от контракта на 60 «Дримлайнеров». 

А заявил он буквально следующее: 

«К сожалению, «Боингом» руководят 

не бизнесмены, ориентированные на 

рыночные отношения, а бухгалтеры и 

юристы, и если они продолжат дейс-

твовать в таком же духе – они дадут 

еще большую фору «Эрбасу». Эта 

цитата стала «фразой дня», которые 

помещал на своей последней страни-

це шоу-дейли парижской выставки.

Угроза катарцев отказаться от 

787-й модели вполне реальна, осо-

бенно если учитывать, что авиаком-

пания располагает заказами на 20 

«эрбасовских» А350-1000. И дело в 

такой позиции главы катарского пере-

возчика даже не столько в очередных 

отсрочках поставок «Дримлайнера», 

сколько в отношении «проштрафив-

шегося» менеджмента «Боинга» к 

своим заказчикам в сложившейся 

ситуации. «Боинг» работает с нами 

совершенно непрофессионально, 

и мы уже начинаем терять терпе-

ние», – подчеркнул в этой связи 

г-н Аль Бакер.

Прогнозировавшийся на дни про-

ведения салона в Ле-Бурже первый 

полет «Дримлайнера» так и не состо-

ялся. На «Боинге» дождались завер-

шения выставки, выдержали паузу 

еще в два дня, и 23 июня выступи-

ли с повергшим многих в уныние 

официальным заявлением: первый 

полет прототипа модели 787 отложен 

в связи с необходимостью усиления 

зоны стыка крыла с фюзеляжем, 

причем отложен на пока неопреде-

ленный срок… Как сообщили в ком-

пании, проблема была обнаружена в 

ходе недавних плановых статических 

испытаний. Предварительный анализ 

ситуации показал, что это не препятс-

твует выполнению первого полета, 

запланированного на июнь. Однако, 

по итогам анализа возможных изме-

нений программы летных испытаний, 

в середине месяца было принято 

решение о переносе сроков первого 

полета до тех пор, пока не будут 

обеспечены условия для проведения 

летных испытаний в полном объеме.

В заявлении «Боинга» гово-

рится, что после окончательного 

определения перечня необходи-

мых доработок и изменений в про-

грамме испытаний будут установ-

лены новые сроки первого полета 

и начала поставок. Этот процесс 

займет несколько недель. Тем вре-

менем команда 787 продолжает 

работу над другими испытаниями 

самолета №1, включая заключи-

тельные контрольные испытания 

и руление на малых скоростях. 

Продолжается и работа над под-

готовкой остальных пяти предсе-

рийных машин к первому полету 

и запуском производства первой 

серийной машины.

Так что первого полета 

«Дримлайнера» придется еще подож-

дать. Сколько – не знают пока и в 

самом «Боинге». А что же «Эрбас», 

также не лишенный проблем с 

задержками поставок А380 и разра-

ботки А350? На нынешнем салоне, 

помимо упомянутых 24 самолетов 

А320 для «Катар Эруэйз», он под-

писал контракты еще на 24 таких 

лайнера плюс соглашения еще на 60 

и опционы на десять машин этого 

семейства. Кроме того, малазийская 

компания «Эр Азия Х» заключила 

твердый контракт на закупку десяти 

перспективных А350-900. Еще на два 

таких лайнера, а также на семь А330 

были подписаны соглашения о наме-

рениях. Парижский итог «Эрбаса» – 

127 новых заказов (включая соглаше-

ния) и 10 опционов. В.Щ., А.Ф.

«Эрбас» наголову разгромил «Боинг» в Ле-Бурже
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Юбилейная выставка в Ле-Бурже 

открыла новую главу в истории бес-

пилотной авиатехники – впервые на 

парижском аэрокосмическом сало-

не – и подобных крупных выставках 

в целом – в программе показательных 

полетов принял участие беспилотный 

летательный аппарат. Беспилотный 

вертолет S-100 «Камкоптер» австрий-

ской компании «Шибель» (Schiebel) 

ежедневно совершал в районе аэро-

дрома полеты, передавая в реальном 

масштабе времени видеоизображение 

на огромные экраны, установленные по 

всей выставке. Также с борта аппарата 

на землю передавалось изображение с 

ИК-камеры, входящей в состав борто-

вого оптико-электронного комплекса 

производства компании «Талес».

Для того чтобы «Камкоптер» был 

допущен к таким полетам, компа-

нии пришлось пройти многочислен-

ные проверки и сертификации. Так, 

в дополнение к сертификату EASA, 

аппарат в апреле выполнил серию тес-

товых полетов в Летно-испытательном 

центре в г. Истр на юге Франции. 

Разработчику было необходимо 

доказать группе экспертов способ-

ность БЛА и расчета наземного пун-

кта управления безопасно выполнять 

основные эволюции, как то взлет, 

полет по заранее определенному мар-

шруту и посадка. За трое суток было 

выполнено шесть квалификационных 

полетов, и только после этого компа-

ния «Шибель» получила разрешение 

на демонстрационные полеты S-100 

на авиасалоне в Ле-Бурже. 

По заявлению разработчиков, 

на сегодня «Камкоптер» способен 

выполнять в автоматическом режи-

ме взлет и посадку по-вертолетно-

му; совершать с полезной нагрузкой 

25 кг полет продолжительностью 6 ч 

(максимальная нагрузка – 50 кг, мак-

симальная взлетная масса – 200 кг); 

имеет возможность управления в 

автоматическом (с использованием 

приемника сигналов GPS) и ручном 

(оператор наземного КП) режимах, а 

также способен осуществлять посад-

ку на вертолетную палубу корабля 

без использования дополнительного 

посадочного оборудования (системы 

принудительной посадки). Последнее 

было подтверждено в апреле – испы-

тания S-100 тогда проходили на борту 

фрегата УРО проекта 21 из боевого 

состава ВМС Пакистана и на борту 

сторожевого корабля испанской 

береговой охраны. «Камкоптер» на 

практике подтвердил способность 

безаварийно осуществлять посадку 

на палубу корабля на ходу, при вол-

нении моря до 3 баллов.

В активе компании «Шибель» – 

крупный экспортный контракт на 

80 БЛА типа «Камкоптер» S-100, 

заключенный в марте 2006 г. с воору-

женными силами ОАЭ. После успеш-

ного завершения всех необходимых 

приемо-сдаточных испытаний аппа-

рат был принят на вооружение нацио-

нальной армии, а разработчик открыл 

на территории ОАЭ специальную сбо-

рочную линию. На сегодня заказчик 

эксплуатирует 52 беспилотных вер-

толета данного типа, а общее число 

выпущенных «Камкоптеров» достиг-

ло уже восьми десятков, из кото-

рых несколько регулярно совершают 

испытательные полеты. Находящийся 

в Вене завод компании «Шибель» 

сегодня выпускает БЛА типа S-100 с 

темпом четыре машины в месяц.

В настоящее время «Шибель» 

ведет работы по дальнейшему совер-

шенствованию БЛА и адаптации его 

для решения более широкого круга 

задач – например, для работы в инте-

ресах нефтегазового комплекса и 

компаний, обслуживающих трубоп-

роводы.

Несмотря на то, что официаль-

но возможность серийного выпуска 

вооруженной версии «Камкоптера» 

разработчиком не подтверждается 

(однако на выставке в Фарнборо в 

2008 г. этот БЛА демонстрировался 

с перспективной ракетой LMM), кор-

респонденту «Взлёта» стало известно 

об успешном проведении огневых 

летных испытаний, в ходе которых 

с борта S-100 выполнялась стрель-

ба ракетой LMM. Это подтверждает 

демонстрационный ролик на презен-

тационном компакт-диске компании 

«Шибель», на котором имеется и 

видеозапись статических огневых 

испытаний этой же ракеты с британ-

ского БЛА «Херти». 

Что касается «Легкой многоцеле-

вой ракеты» LMM, то ее разработка 

ведется специалистами компании 

«Талес» с 2007 г. в рамках концеп-

ции «асимметричной войны» (при-

чем разработка – инициативная, но 

запущенная на основе полученных 

многократных запросов со сто-

роны различных заказчиков). Ее 

назначение – поражение малораз-

мерных объектов (моторные лодки, 

легковые автомобили и т.п.), 

используемых преимущественно 

повстанческими группировками 

и террористами. Стартовая масса 

ракеты – всего 13 кг, она универ-

сальна по носителю и способна 

эффективно поражать достаточно 

широкий спектр целей. В перс-

пективе «Талес» рассматривает 

возможность оснащения ракеты 

недорогой полуактивной лазерной 

головкой самонаведения.

Таким образом, уже в ближай-

шее время у единственного пока 

боевого БЛА вертолетного типа – 

американского «Файр Скаута» – 

может появиться достойный конку-

рент, хотя, конечно, он находится в 

более легкой весовой категории. В 

этом случае «Камкоптер» сможет 

дополнять собой американский 

вооруженный беспилотный верто-

лет, уже стоящий на вооружении 

ВС США и достаточно хорошо заре-

комендовавший себя в последних 

боевых операциях. В.Щ. 

«Камкоптер»: первый БЛА в полете над Ле-Бурже
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Дебютантом нынешнего париж-

ского авиасалона, представленным 

компанией EADS, стал  полнораз-

мерный макет перспективного 

крупного беспилотного летательно-

го аппарата военного назначения 

«Таларион» (Talarion), название 

которому дали крылатые сандалии 

(таларии) Гермеса из греческой 

мифологии. В проекте по созда-

нию полностью автономного БЛА 

«Таларион», предназначенного  для 

ведения разведки, наблюдения и 

целеуказания, задействованы 

три страны: Франция, Германия и 

Испания. 

Пока о проекте известно немного. 

Внешне он напоминает американ-

ский БЛА «Глобал Хок». Близок к 

нему «Таларион» и по размернос-

ти: размах крыла нового аппарата 

составляет 27,9 м. Так же характер-

но приподнята носовая часть аппа-

рата – под обшивкой, по-видимому, 

располагается спутниковая антенна. 

В отличие от американского БЛА, 

«Таларион» оснащен двумя реак-

тивными двигателями, что, по-ви-

димому, сделано для повышения 

надежности аппарата. 

В качестве полезной нагрузки на 

нем предполагается использовать 

модульную систему наблюдения. В 

отличие от американского аналога, 

оптико-электронная система наблю-

дения располагается в хвостовой 

части фюзеляжа, вблизи оперения. 

В средней части фюзеляжа распола-

гается РЛС. 

Возможно, отсутствие достаточ-

ной информации по «Талариону» 

объясняется тем, что, по словам 

представителей компании, его 

нынешний вариант появился только 

в мае этого года. 

Любопытно, что несколько лет 

назад EADS адаптировала упоминав-

шийся выше американский «Глобал 

Хок» под требования германских 

вооруженных сил. По всей видимос-

ти, несмотря на это, министерства 

обороны ряда европейских стран 

пытаются уменьшить зависимость 

от заокеанских поставщиков. Опыт 

же, полученный при «европеиза-

ции» «Глобал Хока», возможно был 

использован при реализации проек-

та «Таларион».

Что касается дальнейших работ 

по проекту, сообщается, что пер-

вый полет БЛА запланирован на 

2013 г., а серийное же производс-

тво предполагается начать в 2015 г. 

Планируется изготовить по шесть 

систем для Франции и Германии и 

три для Испании. Каждая из систем 

включает три беспилотных лета-

тельных аппарата и одну станцию 

управления. Впрочем, это не озна-

чает, что серийное производство 

будет ограничено только таким объ-

емом: представители EADS отмеча-

ют большой интерес к проекту со 

стороны других стран. Д.Ф.

Явление «Талариона»

Прибывший на выставку в 

Ле-Бурже начальник Генерального 

штаба Вооруженных Сил России 

генерал армии Николай Макаров 

буквально сразу же отправился не 

куда-нибудь, а в павильон изра-

ильской аэрокосмической промыш-

ленности – его вновь интересовали 

израильские беспилотники. Дело 

понятное – практическое выраже-

ние такого интереса наших воена-

чальников мы уже успели ощутить 

в виде закупки произведенных на 

Земле Обетованной беспилотных 

летательных аппаратов на сумму 

около 50 млн долл. Причем БЛА не 

самых современных и не самых жиз-

ненно необходимых для Российской 

Армии. Однако на стенде израиль-

ской компании IAI (Israel Aerospace 

Industries) был образец, заслужива-

ющей не менее пристального вни-

мания, чем традиционные БЛА.

Речь – о так называемом барражи-

рующем боеприпасе HAROP, кото-

рый представляет собой «смесь» 

беспилотника и авиационного бое-

припаса. Аппарат, впервые проде-

монстрированный в начале этого 

года на выставке «Аэро Индия» и 

представляющий собой увеличен-

ную модификацию противорадио-

локационного БЛА «Гарпия» (Harpy), 

имеет длину 2,5 м и размах крыла 

3,0 м, запускается из транспорт-

но-пускового контейнера наземного 

или корабельного базирования и 

способен находиться в воздухе в 

режиме патрулирования-ожидания 

до 6 ч. При этом размещенная в 

носовой части комбинированной 

оптико-электронная система с 

ИК-камерой обеспечивает в секторе 

360° обнаружение и сопровожде-

ние различных объектов, а также 

выполняет передачу в реальном 

масштабе времени видеоданных на 

наземный КП. Наличие собственной 

автономной системы обнаружения 

и целеуказания, по утверждению 

разработчиков, делает их комплекс 

полностью независимым от других 

средств разведки и обеспечивает 

войска возможностью применять 

его даже в условиях малознакомой 

местности и неразведанного ТВД.

После того как нужная цель обна-

ружена и опознана, бортовая система 

управления вырабатывает данные 

целеуказания, и HAROP выходит в 

атаку на цель, используя свою БЧ 

массой 23 кг. Имеется два режима 

атаки: по командам оператора или же 

самонаведение на источник радиоиз-

лучения. Управление действиями бое-

припаса осуществляется оператором 

наземного КП практически на всех 

этапах – благодаря этому боевой рас-

чет может прекратить атаку, и аппа-

рат вернется в режим патрулирова-

ния-ожидания, или же перенацелить 

его на другую цель. 

К настоящему времени компа-

ния IAI уже заключила контракт с 

одним из зарубежных заказчиков 

объявленной стоимостью около 

100 млн долл. Заказчик офици-

ально не подтвержден – предпо-

ложительно, это могут быть либо 

Индия, либо Турция. Кроме того, 

по утверждению представителей 

компании, сегодня уже завершены 

переговоры с командованием ВВС 

и Минобороны Германии о возмож-

ности адаптации комплекса HAROP 

под местные требования и уже даже 

начаты работы с немецкой компа-

нией «Рейнметал Дефенс», опре-

деленной главным подрядчиком по 

программе. В.Щ.

Барражирующий боеприпас – израильский вариант
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Парижский аэрокосмический 

салон в очередной раз стал знако-

вым событием для Федерального 

космического агентства России. 

Роскосмос не только вновь органи-

зовал достаточно большую и мно-

гостороннюю экспозицию, но и бук-

вально в режиме «нон-стоп» провел 

целую серию переговоров со своими 

партнерами из ЕКА, НАСА и других 

организаций. «Мы здесь, на выстав-

ке, – если не брать Европейское 

космическое агентство – занимаем 

ведущее место по информационной 

составляющей», – не без особой 

гордости отметил глава Роскосмоса 

Анатолий Перминов.

Естественно, что сотрудничеству с 

ЕКА на минувшем аэрокосмическом 

салоне руководством Роскосмоса 

было уделено приоритетное вни-

мание. Важнейший проект здесь – 

строительство совместного старто-

вого комплекса для ракеты-носителя 

«Союз» в Куру. Работы идут в очень 

напряженном режиме. В настоящее 

время на строительной площадке 

на месте будущего космодрома 

работает около 100 российских спе-

циалистов. К началу следующего 

года самарское «ЦСКБ-Прогресс» 

подготовит к отправке в Гвиану две 

ракеты-носителя «Союз-2.1А».

«У нас тяжелые обязательства, – 

заявил Анатолий Перминов, – и мы 

должны выполнить их к концу этого 

года, полностью завершить строи-

тельство космодрома. Единственная 

проблема – это мобильная башня 

обслуживания, которой никогда не 

было в таком ракетном комплек-

се ни в СССР, ни в России. Но 

Европейское космическое агентс-

тво потребовало – поэтому у нас и 

возникла определенная задержка. 

Мы надеемся, что завершим работы 

точно в срок и в конце этого года 

или начале следующего нами будет 

осуществлен первый пуск».

В рамках парижской выставки 

Роскосмос, по словам Анатолия 

Перминова, заранее наметил под-

писание двух межправительс-

твенных соглашений: по проекту 

«Фобос-Грунт» и по программе 

«Бепи Коломбо». В рамках первого 

на российском КА, планируемом к 

отправке к Марсу, будет установлена 

различная французская аппаратура. 

Вторая программа предусматривает 

осуществление миссии к Меркурию 

и выбрана руководством ЕКА в 

качестве базового элемента науч-

ной программы агентства. В рамках 

проекта «Бепи Коломбо» к этой пла-

нете отправятся три космических 

аппарата: искусственный спутник 

Меркурия (МРО) для дистанци-

онных исследований поверхности 

планеты, искусственный спутник 

для исследований ее магнитосферы 

(ММО) и посадочный аппарат для 

прямых исследований поверхности 

(MSE). Запуск станции намечен на 

август 2013 г., а ее прибытие к 

Меркурию – на 2019 г.

Но российско-европейское 

сотрудничество в области иссле-

дования космического пространс-

тва – это только часть междуна-

родной деятельности Роскосмоса. 

Продолжаются различные проекты 

и с американскими коллегами из 

НАСА. Так, например, 16–17 июня 

прошло совещание под руководс-

твом НАСА – координатора меж-

дународной программы МКС – по 

вопросу текущего положения дел 

на станции и перспектив продления 

сроков ее эксплуатации. По сло-

вам Анатолия Перминова, сегодня 

главные риски по данному проекту 

– транспортные, поскольку после 

2010 г. американские «шаттлы» 

перестанут летать и вся нагруз-

ка по обеспечению МКС ляжет на 

Россию. «Поэтому мы хотели бы, 

если будем выполнять договор с 

НАСА до 2015 г. по доставке кос-

монавтов на Международную кос-

мическую станцию, чтобы хотя бы 

транспортные риски по доставке 

туда людей и оборудования взяли 

бы на себя еще Европа и Япония, 

– подчеркнул Анатолий Перминов. 

– Для этого им необходимо уско-

рить строительство своих грузовых 

кораблей. Что же касается позиции 

России, то она предельно четкая: 

во-первых, в соответствии с заклю-

ченными контрактами, мы будем 

выполнять свои обязательства до 

2015 г., а во-вторых, мы поддержи-

ваем предложения других нацио-

нальных космических агентств по 

продлению срока эксплуатации МКС 

до 2020 г.».

На выставке руководитель 

Роскосмоса также сообщил, что 

ракета-носитель «Космос-3М» боль-

ше не будет использоваться для 

коммерческих запусков. Это вызвано 

тем, что ее выпуск в России прекра-

щен, а оставшиеся у Космических 

войск в наличии ракеты не позволя-

ют использовать их в коммерческих 

целях. Таким образом, выполненный 

19 июня с полигона «Капустин Яр» 

пуск РН «Космос-3М» можно считать 

одним из последних: ракета-носитель 

вывела в космос шесть спутников 

глобальной коммерческой спутнико-

вой системы связи «Орбкомм» (пять 

стандартных КА и один концепту-

альный демонстрационный спутник 

– КДС). Выведенные на орбиту высо-

той около 670 км космические аппа-

раты, после проведения испытаний и 

передачи на управление заказчику, 

пополнят орбитальную группировку 

системы «Орбкомм».

Что касается так называемых 

«космических туристов», то вероят-

нее всего в сентябре 2009 г. Россия 

отправит последнего (на ближай-

шее будущее) такого покорителя 

межзвездного пространства. «На 

какое-то время мы будем не в состо-

янии выполнять эту задачу, т.к. уже 

с мая 2009 г. на станции работает 

шесть членов экипажа. Поэтому 

добавить туда еще и «туриста» 

– это уже просто нереально», – 

подчеркнул на пресс-конференции 

Анатолий Перминов. Что же каса-

ется такой возможности в будущем, 

то это вполне осуществимо. По 

крайней мере, генеральный дирек-

тор «Рособоронэкспорта» Анатолий 

Исайкин заявил в интервью о готов-

ности госкомпании осуществить 

такую работу – в том случае, «если 

Роскосмос подтвердит возможность 

использования наших технических 

возможностей для запуска зарубеж-

ных космонавтов». В.Щ.

Роскосмос в Ле-Бурже: от Куру до Марса
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Николай Александрович, каковы особен-
ности нынешнего авиасалона по сравнению 
с предыдущим МАКС-2007?

Действительно, МАКС-2009 будет 

иметь ряд особенностей. Эти особенности 

связаны не столько с изменением глобаль-

ной ситуации на рынке международных 

выставок, но и с общей ситуацией в стра-

не, с экономической ситуацией в мире, 

ну и, наконец, с реализацией проводимых 

сейчас  в России  больших программ реор-

ганизации авиапромышленности. 

Начну с последнего. В нашей авиапро-

мышленности в последние годы активно 

развиваются тенденции создания на базе 

отдельных предприятий научно-производс-

твенных комплексов, холдингов и концер-

нов. Эта тенденция уже нашла отражение 

и на нескольких наших предыдущих авиа-

салонах. Например, одно из центральных 

мест на предыдущих салонах занимала экс-

позиция  Объединенной авиастроительной 

корпорации (ОАК). В этот раз тенденция 

коллективного участия предприятий про-

мышленности проявится на МАКС-2009 

еще более четко. Помимо ОАК, корпора-

ции «Оборонпром», холдинга «Вертолеты 

России», корпорации «Тактическое ракет-

ное вооружение», концерна «Авионика», 

концерна «Алмаз-Антей» и ряда других 

крупных объединений авиапроизводите-

лей впервые в МАКС-2009 примет учас-

тие  корпорация «Ростехнологии», кото-

рая будет иметь свой отдельный павильон. 

Также впервые на авиасалоне выступит 

Объединенная двигателестроительная кор-

порация (ОДК). Объединенная экспози-

ция ОАК разместится в павильонах F1(D) 

и F2(E), а корпорация «Оборонпром», хол-

динг «Вертолеты России» и ОДК – в пави-

льоне C3(B). Отдельный павильон будет 

иметь Роскосмос. 

Другая особенность МАКС-2009 

заключается в том, что усиливается роль 

национальных экспозиций зарубежных 

стран. Результатом работы, которую мы 

постоянно и последовательно проводим, 

станет появление на МАКС-2009 сразу 

нескольких национальных павильонов. 

На этом салоне их число существенно 

возрастет. Национальные павильоны 

будут иметь Германия, Франция, Бельгия, 

Чешская республика, Украина, Беларусь, 

США, Канада, Швейцария. И надо ска-

зать, что такая работа существенно уве-

личивает эффективность и, я бы сказал, 

глубину привлечения наших зарубежных 

партнеров. Конечно, на МАКС-2009 

будут присутствовать и наши традици-

онные иностранные партнеры –  EADS, 

«Боинг», концерн «Финмекканика», кор-

порация «Сафран», «Роллс-Ройс», IAI, 

Европейское космическое агентство и др., 

которые выступят, как обычно, отдельны-

ми «ядрами» экспозиции. 

Нам очень приятно, что ряд традици-

онных иностранных участников МАКС 

активно вовлечены в совместные про-

екты, реализуемые сейчас нашей авиа-

промышленностью. Пожалуй, наиболее 

амбициозный такой проект, который 

До МАКС-2009 – всего месяц!
Интервью с заместителем генерального директора 
ОАО «Авиасалон» Николаем Занегиным

Важнейшим событием года в российс-

кой авиационной жизни обещает стать 

приближающий Международный 

авиационно-космический салон 

МАКС-2009, который пройдет с 18 по 

23 августа, как обычно, на аэродроме 

Летно-исследовательского института 

им. М.М. Громова в подмосковном 

Жуковском. До открытия авиасалона 

остается всего чуть больше месяца, и 

редакция «Взлёта» решила встретить-

ся с руководством компании-устрои-

теля МАКС-2009, чтобы узнать, какие 

особенности будет иметь нынешний 

салон и что нового он готовит для 

своих участников и посетителей. На 

наши вопросы любезно согласился 

ответить заместитель генерального 

директора ОАО «Авиасалон» Николай 

Занегин.
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будет впервые продемонстрирован на этом 

салоне – самолет «Сухой Суперджет 100». 

Целый ряд субподрядчиков из Европы и 

США, участвующих в его создании, ста-

нут экспонентами МАКС-2009. Все это 

свидетельствует о том, что Россия реально 

входит в мировую кооперацию. И первый 

результат такого сотрудничества мы будем 

видеть в небе на МАКС - самолет «Сухой 

Суперджет 100». 

Расскажите пожалуйста об изменениях 
в части организации работы авиасалона. 
Какие нововведения ждут участников и 
посетителей? 

Главные особенности организации 

работы авиасалона МАКС связаны с мес-

том его проведения. Выбор в свое время 

аэродрома ЛИИ в г. Жуковском, с одной 

стороны, позволяет создать уникальные 

условия для проведения демонстрацион-

ных и показательных полетов (ЛИИ имеет 

самую крупную в Европе взлетно-поса-

дочную полосу длиной более 5 км, уни-

кальный опыт обеспечения полетов, в т.ч. 

на сверхкритических режимах), с другой 

стороны, мы имеем огромную террито-

рию для размещения выставочного ком-

плекса и практически не ограничены в 

площадях для экспозиции – павильонов, 

летательных аппаратов, других образцов 

военной и космической техники. Все это 

является огромной положительной сторо-

ной авиасалона в Жуковском. 

Но есть у такого выбора и обратная 

сторона. Все было хорошо до тех пор, 

пока у нас не было такого количества 

личного автотранспорта. Рост количест-

ва автомобилей в Москве породил огром-

ную транспортную проблему, которая 

самым негативным образом сказывается 

и на проведении авиасалонов МАКС. 

Несмотря на то, что мы находимся всего 

в 25 км от границы Москвы, добраться 

до авиасалона становится очень трудно. 

Главной причиной является ограничен-

ная пропускная способность имеющихся 

автомагистралей и необходимость про-

езда к авиасалону через относительно 

узкие улицы г. Жуковского. В результате, 

организаторам МАКС приходится затра-

чивать очень много времени на решение 

серьезных и порою трудноразрешимых 

задач по обеспечению посещения выстав-

ки специалистами. В связи с этим в этом 

году принято новое решение по органи-

зации посещения МАКС. В первые три 

дня вход на МАКС-2009 будет разрешен 

только для участников, VIP-гостей и при-

глашенных специалистов, с которыми 

проводятся переговоры. Обычные биле-

ты на эти дни продаваться не будут. Для 

посещения широкой публикой (обычно 

наши авиасалоны посещают около полу-

миллиона человек) будут отведены три 

последних дня. 

Изменятся и зоны для размещения пуб-

лики на авиасалоне. Они будут сдвинуты 

относительно основного выставочного 

комплекса. Там будут созданы современ-

ные фуд-корты, рестораны, точки быст-

рого питания. Прежнее размещение точек 

питания на территории самого выставоч-

ного комплекса приводило ко многим 

проблемам создавало многочисленные 

неудобства для экспонентов.

Кроме того, для удобства участников и 

посетителей зона статической экспози-

ции летательных аппаратов будет сжата 

почти вдвое. Раньше ее протяженность 

достигала 2 км, что создавало определен-

ные проблемы для посетителей. Теперь 

статические стоянки будут располагаться 

в два ряда – летательные аппараты авиа-

ции общего назначения и вертолеты будут 

располагаться на траве, за стоянками бое-

вых и крупных гражданских самолетов. За 

счет этого выставка станет более компак-

тной. А освободившееся место в дальнем 

конце ВПП-1 займет большая автостоян-

ка для посетителей МАКС.

Будут также организованы новые, 

дополнительные пропускные пункты и 

налажено кольцевое движение автобу-

сов – с тем, чтобы принять и пропус-

тить на территорию все возрастающее 

количество участников и посетителей. 

Выставочный комплекс будет отгорожен 

от остальной территории ЛИИ: такое 

ограждение от промзоны института уже 

появилось за статической стоянкой лета-

тельных аппаратов.

Изменения также произойдут и в орга-

низации летной программы. Самая насы-

щенная программа полетов – практичес-

ки с утра и до самого вечера – будет 
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представлена в три публичных дня. А в 

дни для специалистов летный показ будет 

существенно ограничен – будут осущест-

вляться только демонстрационные поле-

ты техники, связанные с проведением 

тех или иных переговоров, тематичес-

кие полеты той или иной компании. В 

бизнес-дни продолжительность полетов 

составит всего пару часов, и они будут 

проводиться после 14 ч – таким образом 

мы идем навстречу пожеланиям участни-

ков: грохот от двигателей современных 

самолетов зачастую мешает проведению 

переговоров, презентаций и пресс-кон-

ференций.

Но, подчеркну, принятое решение 

никак не скажется на уникальной зрелищ-

ности летной программы на МАКС-2009 

для публики. В пятницу, субботу и вос-

кресенье запланировано выступле-

ние сразу пяти пилотажных групп! Это 

«Стрижи», «Русские Витязи», «Соколы 

России» (Липецкий центр боевого при-

менения ВВС) плюс приглашенные 

нами «Патруль де Франс» из Франции 

и «Фречче Триколори» из Италии, тогда 

как на недавнем авиасалоне в Париже 

выступала всего одна пилотажная группа 

«Патруль де Франс»,

Важным нововведением, облегчающим 

работу на стендах, станет установка во 

всех павильонах эффективной системы 

кондиционирования. Как Вы помните, 

на прошлом салоне, из-за очень жаркой 

погоды, мы имели большие проблемы с 

обеспечением комфортной работы экспо-

нентов и посещения делегаций. Поэтому 

дирекция пошла на значительные затраты 

для улучшения ситуации.

В рамках расширения выставочно-

го комплекса в настоящее время про-

изводится строительство 24-х капиталь-

ных шале, аналогов которым нет ни на 

одной зарубежной выставке. Эти работы 

ведутся с прицелом на будущее, когда 

площадка авиасалона сможет стать аре-

ной постоянно действующего транспорт-

но-выставочного комплекса. Кроме того, 

для повышения пропускной способности 

коммуникационных линий на территории 

МАКС-2009  в настоящее время произво-

дится прокладка специального оптоволо-

конного кабеля. 

Как сказывается кризис на представи-
тельность авиасалона МАКС? Ожидается 
ли в связи с этим существенное сокращение 
числа участников и натурных экспонатов?

Общее количество участников 

МАКС-2009, по сравнению с предыдущим 

авиасалоном, действительно несколько 

сократится. Но на это есть вполне объек-

тивные причины, и дело не только в миро-

вом экономическом кризисе. В основном 

снижение числа участников МАКС-2009 

происходит в результате создания крупных 

научно-производственных корпораций, в 

итоге которого предприятия предпочита-

ют участвовать в авиасалоне не поодиноч-

ке, а совместно – крупными холдингами 

и корпорациями. Нельзя конечно сбра-

сывать со счетов и кризис. Некоторые 

небольшие предприятия, которые раньше 

могли выставляться на МАКС, сегодня 

испытывают определенные трудности и 

экономят средства, в этот раз отказались 

от участия отдельными экспозициями. Но 

естественно их специалисты все равно 

будут присутствовать на МАКС-2009.

Что касается участия зарубежных фирм, 

могу с уверенностью заявить, что мы под-

ходим к МАКС-2009 даже с меньшими 

потерями, чем иные именитые зарубеж-

ные авиасалоны. Все основные договора 

по участию у нас были подписаны еще до 

начала кризиса. Конечно, по зарубежным 

участникам были некоторые сокращения, 

но основные крупные экспоненты, такие 

как «Боинг», «Юнайтед Текнолоджис», 

EADS, «Сафран», «Алениа Аэронаутика» 

и многие другие – сохранили свое учас-

тие в МАКС-2009 на прежнем уровне. 

По-прежнему будут участвовать и  пред-

ставители КНР, которые существен-

но сократили свое участие на салоне в 

Ле-Бурже. 

Следует признать, что у нас будет мень-

ше в этот раз бизнес-авиации. Но и на 

то есть объективные причины.  Сложная 

транспортная ситуация во время проведе-

ния последних авиасалонов МАКС приве-

ла к тому, что производители бизнес-само-

летов переориентируются на более мелкие 

выставки, у которых подобных проблем 

нет. Хотя, надо сказать, что и для других 

крупнейших мировых авиасалонов сектор 

бизнес-авиации не является основным. 

Наш салон – это салон производителей 

и разработчиков космической авиатех-

ники. При этом отмечу, что, например, 

космическая составляющая МАКС-2009 

наоборот возрастет. 

Всего же на начало июля у нас име-

ются заявки на участие от 598 предпри-

ятий, корпораций и холдингов, которыми 

зарезервировано 24,4 тыс. м2 площадей в 

павильонах и почти 5000 м2 на открытых 

площадках, В целом сокращение разме-

ров выставочных площадей по сравнению 

с 2007 г. в павильонах составляет на сегод-

ня 8%, а на открытых площадках осталось 

на прежнем уровне.

А что можно ожидать из новинок авиаци-
онной техники?

Как я уже говорил, впервые на 

МАКС-2009 будет показан новей-

ший региональный самолет «Сухой 

Суперджет 100». Причем он будет пред-

ставлен как в летной программе, так и 

в статической экспозиции (запланирова-

но участие двух самолетов). Кроме того, 

впервые в летной программе МАКС-2009 

будет демонстрироваться новый много-

функциональный сверхманевренный 

истребитель Су-35. Из новых гражданских 

самолетов планируется участие также пер-

вого регионального самолета Ан-148-100 

российской сборки, который в ближай-

шее время поступит в распоряжение ГТК 

«Россия», недавно переданного авиаком-

пании «Полет» дальнемагистрального 

грузового самолета Ил-96-400Т, самолета 

VIP-класса Ту-204-300А и ряда других. 

Что касается зарубежных самолетов, то 

впервые в летной программе МАКС-2009 

примет участие истребитель «Рафаль» из 

Франции. Ряд новинок ожидается и в 

экспозиции техники ПВО, авиационно-

го вооружения. Будут среди участников 

авиасалона и уже известные образцы ави-

ационной техники, показ которых, тем не 

менее, все равно не может оставить нико-

го равнодушным.  Еще раз хотел бы под-

черкнуть: такой насыщенной программой 

летного показа не может похвастаться ни 

один зарубежный авиасалон! Всего же на 

сегодня к показу на МАКС-2009 заявлено 

около 100 летательных аппаратов.
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Что нового ожидает освещающих работу 
МАКС-2009 журналистов и многочислен-
ных любителей авиационной фотографии?

В этом году ожидаются очень сущест-

венные положительные сдвиги в направ-

лении облегчения труда журналистов на 

выставке. Будет построен отдельный сов-

ременный большой пресс-центр с пятью 

вместительными залами для пресс-кон-

ференций, оснащенный эффектив-

ной системой кондиционирования. Это 

существенные инвестиции со стороны 

ОАО «Авиасалон». В связи с тем, что во 

время бизнес-дней полеты будут прово-

диться только во второй половине дня, 

условия работы на пресс-конференциях 

также улучшатся. Мы постараемся сделать 

все возможное для нормальной организа-

ции работы журналистов: будут обеспече-

ны все средства связи и коммуникации, 

бесперебойный доступ в интернет и т.п. 

Кроме того, мы создаем специальную пло-

щадку для фотографирования с обратной 

стороны ВПП-4, что позволит проводить 

фотосъемку не в контровом освещении, а 

«по солнцу». Доставка аккредитованных 

фотокорреспондентов на эту площадку 

будет осуществляться централизованно, 

по предварительным заявкам. 

Какие еще нововведения ждут посетите-
лей МАКС-2009?

Начну с того, что для повышения при-

влекательности МАКС-2009 для публики 

(а в количестве посетителей мы и рань-

ше не испытывали недостатка) принято 

решение оставить практически неизмен-

ной цену на входной билет. Кроме того, 

впервые все дети до 14 лет в сопровожде-

нии родителей будут допускаться на тер-

риторию выставки бесплатно. 

Несколько слов о деловой и научной про-
грамме ависалона…

Что касается «интеллектуального» 

содержания МАКС-2009, у нас заплани-

ровано около 15 серьезных научно-тех-

нических мероприятий. В ходе авиасало-

на будет проведен второй Европейский 

конгресс по транспортной авиации, 

ЦАГИ проведет три научных конферен-

ции, пройдут различные круглые столы 

и т.д. Организуется парламентский день, 

который должен привлечь европейских 

партнеров для обсуждения проблем и 

вопросов, связанных с авиацией общего 

назначения и деловой авиации. 

А что можно сказать о планах по даль-
нейшему развитию авиасалона? Актуальны 
ли по-прежнему анонсировавшиеся ранее 
планы по его радикальной модернизации?

Безусловно, эти планы по-прежнему 

существуют. Реорганизация авиасалона 

МАКС – это комплексная серьезная про-

блема. Но кризис привел к тому, что тре-

буемые для этого огромные инвестиции, 

сегодня получить невозможно. Поэтому 

строительство принципиально нового 

выставочного комплекса и новых подъ-

ездных путей несколько сдвинулось по 

времени и будет проходить с задержкой. 

Эта программа должна решаться вмес-

те с программой создания в Жуковском 

Национального центра авиастроения, 

создание которого определено Указом 

Президента России. Но мы не стоим на 

месте и сейчас. На МАКС-2009 вы сможе-

те заметить, что на территории выставки 

практически не осталось архаичных пави-

льонов так называемого арочного типа 

(тех самых пресловутых железных анга-

ров – «бочек»), им на смену пришли капи-

тальные кирпичные сооружения и сов-

ременные легковозводимые пластиковые 

павильоны. Транспортно-выставочным 

комплексом «Россия» будут построены 

24 стационарных шале с системой конди-

ционирования, современные блоки туале-

тов. Значительные средства вкладываются 

в благоустройство территории выставки. 

Впрочем – ждать осталось совсем недол-

го, вы все сами увидите через месяц!

Спасибо Вам большое за интересное 
интервью, и до встречи на МАКС-2009 
через месяц!
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В июле этого года знаменитому 

ОКБ Сухого исполняется 70 лет. 

Самолеты марки «Су» сегодня, без 

преувеличения, имеют широчайшую 

мировую известность – они явля-

ются основой ВВС России и многих 

зарубежных государств, неизменно 

становятся наиболее желанными 

участниками разного рода авиа-

салонов и аэрошоу. Но путь к все-

мирной славе оказался долгим и 

нелегким. За семь десятилетий своей 

истории ОКБ Сухого не раз меняло 

свое название и «адрес прописки». 

Особенно непростым выдалось 

первое десятилетие: главному конс-

труктору Павлу Осиповичу Сухому 

со своим коллективом приходилось 

работать и в Москве, и в Харькове, 

и в подмосковных Подлипках, и в 

Перми, и в Тушино… А в 1949 г. ОКБ 

было и вовсе расформировано. 

Воссоздать его, снова на другом 

заводе, – на нынешнем его месте в 

Москве – удалось только в 1953 г. 

С тех пор, более полувека, и уже 34 

без своего основателя, ОКБ Сухого 

располагается на улице Поликарпова, 

на краю Центрального аэродрома 

– знаменитого Ходынского поля, в 

последние годы стремительно пре-

вращающегося в новый жилой и раз-

влекательный район столицы. 

Накануне 70-летия ОКБ Сухого 

АХК «Сухой» подвела итоги своей 

деятельности в 2008 г. и определила 

основные задачи на ближайшие годы 

и перспективу. Согласно данным 

годового отчета АХК «Сухой», разме-

щенного на ее официальном сайте, 

компания, несмотря на непростую 

экономическую ситуацию минувшего 

года, сумела сохранить лидерство в 

авиастроительной отрасли России, 

обеспечив почти четверть выручки и 

чуть менее 40% прибыли всего рос-

сийского авиастроения, а также 60% 

экспорта всей отечественной авиа-

техники. В минувшем году «Сухой» 

начал летные испытания двух своих 

новых самолетов – истребителя Су-35 

и регионального пассажирского 

лайнера «Суперджет 100». Главные 

задачи этого года еще более гранди-

озны: предстоит завершить серти-

фикационные испытания и передать 

заказчикам первые серийные SSJ100 

и поднять в воздух первый опытный 

образец перспективного истребителя 

пятого поколения.

Марке «Су» – 70
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«Сухой» подводит итоги года 
и празднует 70-летие
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Адреса – разные, марка – одна

Итак, как же начинался путь прослав-

ленного коллектива? Истоки ОКБ Сухого 

следует искать в Отделе авиации, гид-

роавиации и опытного строительства 

Центрального аэрогидродинамического 

института (АГОС ЦАГИ), одну из бри-

гад которого в октябре 1930 г. возглавил 

Павел Сухой. Именно здесь, в бригаде 

№4 АГОС ЦАГИ (позднее – конструк-

торский отдел опытного завода №156 

Наркомавиапрома), под общим руко-

водством А.Н. Туполева были разрабо-

таны первые самолеты Сухого – опыт-

ные истребители И-14 (АНТ-31) и ДИП 

(АНТ-29), знаменитый рекордный само-

лет РД (АНТ-25), дальний бомбардиров-

щик ДБ-2 (АНТ-37) и, наконец, ближ-

ний бомбардировщик и разведчик ББ-1 

(АНТ-51), которому вскоре после внед-

рения в серийное производство, в 1940 г., 

было присвоено название Су-2. Он и стал 

первым самолетом, начиная с которо-

го все последующие разработки Павла 

Сухого стали носить марку «Су».

Для внедрения ББ-1 в серию постанов-

лением правительства от 29 июля 1939 г. 

Павел Осипович Сухой назначается глав-

ным конструктором, а выделившийся из 

опытного завода №156 возглавляемый им 

коллектив, получив статус самостоятель-

ного, переводится на серийный авиаци-

онный завод №135 в Харьков. Эту дату и 

принято считать днем образования ОКБ 

Сухого. 

Здесь, в Харькове, Павел Сухой начина-

ет работы по истребителю И-135 (с декабря 

1940 г. – Су-1). Но харьковский период 

оказался недолгим: уже в середине 1940 г. 

коллектив Сухого переводится на новый 

завод №289 в подмосковных Подлипках 

(ныне – г. Королев Московской области). 

Приказом наркома авиапромышленности 

от 15 апреля 1940 г. П.О. Сухой назна-

чается главным конструктором (а прика-

зом от 14 ноября 1940 г. – и директором) 

Государственного союзного завода №289, 

и сюда в полном составе переезжает из 

Харькова все его КБ. Но ненадолго! С 

началом войны, осенью 1941 г., по прика-

зу Наркомавиапрома от 8 октября 1941 г. 

завод №289 эвакуируется в Пермь (в то 

время – г. Молотов). Сюда же перемещает-

ся в эвакуацию из Харькова и завод №135. 

В Перми коллектив Сухого продолжает 

начатые в Подлипках работы по одномо-

торному бронированному штурмовику 

Су-6 (ОБШ), двухмоторному штурмовику 

Су-8 (ДДБШ), занимается сопровождени-

ем серийного производства Су-2.

Возвращение завода №289 из эвакуации 

состоялось осенью 1943 г. Теперь он рас-

полагается в подмосковном Тушино, на 

освободившейся площади бывшего завода 

№464. Здесь продолжаются доводки Су-6 

и Су-8, а вскоре коллектив приступает 

к разработке экспериментальных скоро-

стных истребителей с комбинированны-

ми силовыми установками – Су-5 (с до-

полнительным воздушно-реактивным 

двигателем ВРДК с приводным компрес-

сором) и Су-7 (с дополнительным ЖРД). 

В конце 1944 г. Сухой начинает проекти-

рование своего первого турбореактивного 

истребителя – самолета «Л», будущего 

Су-9. Но впереди – очередной переезд. В 

январе 1945 г. тушинский завод №289 объ-

единяется с заводом №134 (располагался 

в районе метро «Аэропорт», по адресу 

Ленинградское шоссе, 55 – в настоящее 

время Ленинградский проспект, 47). В 

соответствии с приказом наркома авиа-

ционной промышленности от 3 февраля 

1945 г. Павел Сухой назначается главным 

конструктором и директором объединен-

ного завода №134, базирующегося на двух 

территориях – в Москве и Тушино.

Территории «а» и «б» (на Ленинградском 

шоссе, 55)  стали  основными,  здесь раз-

местилось КБ и часть  производства. В 

Тушино  (территория «д»)  находилось 

основное и вспомогательное производс-

тва, заводоуправление, склады. На новом 

месте, в течение 1945–1949 гг.  ОКБ Сухого 

проектировало реактивные истребители 

Су-9 («Л»), Су-11 («ЛК») и Су-13 («ТК»), 

опытный реактивный бомбардиров-

щик Су-10 («Е»), двухмоторный развед-

чик-корректировщик Су-12 («РК»), реак-

тивный штурмовик Су-14 («Н»), истре-

битель-перехватчик Су-15 («П»), свой 

первый сверхзвуковой истребитель Су-17 

(«Р»)… Отдельной важной работой стало 

создание на базе серийного Ту-2 учеб-

но-тренировочного бомбардировщика 

УТБ-2, запущенного в довольно крупную 

серию. А вот остальным машинам Сухого 

того периода повезло меньше – они так и 

остались опытными, а некоторым из них 

(Су-10, Су-13, Су-14, Су-17) даже  и не 

довелось подняться в воздух.

Постановлением Совета Министров 

СССР от 14 ноября 1949 г. (и приказом 

министра от 18 ноября того же года) тема-

тика завода №134 была круто изменена – 

он передавался ОКБ главного конструкто-

ра И.И. Торопова в качестве опытной базы 

для работ по авиационному вооружению. 

По тому же постановлению самолетост-

роительное ОКБ главного конструктора 

П.О. Сухого подлежало ликвидации… На 

территории «суховского» завода №134 в 

Тушино сейчас располагается ГосМКБ 

«Вымпел» им. И.И. Торопова, знамени-

тое своими разработками авиационных 

ракет «воздух–воздух». А «московскую» 

часть завода (на Ленинградском проспек-

те) занимает Государственный НИИ ави-

ационных систем (решение о передаче 

«институту авиационного вооружения» – 

НИИ-2, как тогда именовался нынешний 

ГосНИИАС, сооружений на территориях 

«а» и «б» завода №134 у метро «Аэропорт» 

было принято еще в мае 1946 г.).

Возродиться ОКБ Сухого смогло только 

четыре года спустя. 14 мая 1953 г. Павел 

Осипович Сухой назначается главным 

конструктором московского ОКБ-1, кото-

рое в течение года до этого под руководс-

твом В.В. Кондратьева предпринимало 

тщетные попытки воспроизведения аме-

риканского истребителя F-86 «Сейбр». По 

постановлению Правительства от 5 авгус-

та 1953 г. перед коллективом встают новые 

ответственные задачи: разработка сверх-

звуковых истребителей со стреловидным 

и треугольным крылом. Для их постройки 

новому ОКБ Сухого выделяется и новая 

производственная база – опытный завод 

№51 на окраине Центрального аэродрома 

Москвы, на ул. Поликарпова. В январе 

1954 г. конструкторское бюро главного 

конструктора Сухого получает название 

ОКБ-51. 

Первые разработки коллектива – истре-

битель со стреловидным крылом С-1 и 

перехватчик с треугольным крылом Т-3, 

поднявшиеся в воздух 7 сентября 1955 и 26 

мая 1956 гг., – стали прототипами будущих 

серийных сверхзвуковых самолетов Су-7 

и Су-9, с которых, по сути, и началась 

Павел Осипович Сухой (1895–1975)

Основатель и руководитель ОКБ 

в 1939–1949 и 1953–1975 гг., 

главный конструктор в 1939–1949 гг. 

и в 1953–1956 гг., 

Генеральный конструктор в 1956–1975 гг.
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заслуженная мировая известность марки 

«Сухой». В дальнейшем в ОКБ Сухого 

было разработано несколько больших 

семейств боевых самолетов «Су» различно-

го назначения, выпущенных предприятия-

ми авиационной промышленности общим 

«тиражом», превышающим на сегодня уже 

10 тыс. экземпляров. Останавливаться на 

них здесь подробно мы не будем (спра-

вочную информацию по всем основным 

типам самолетов «Сухого» можно найти в 

сопровождающей таблице). 

В 1966 г. ОКБ-51 Генерального конс-

труктора Павла Осиповича Сухого (ста-

тус Генерального он получил в 1956 г.) 

стало именоваться Машиностроительным 

заводом «Кулон», а после его кончины 

15 сентября 1975 г. получило имя свое-

го основателя. Руководителем коллекти-

ва после смерти П.О. Сухого и с 1977 г. 

Генеральным конструктором ОКБ стал 

ближайший соратник Сухого Евгений 

Алексеевич Иванов (1911–1983). С 1983 г. 

Генеральным конструктором ОКБ являет-

ся Михаил Петрович Симонов. В 1992 г. 

МЗ им. П.О. Сухого был преобразован в 

Авиационный научно-производственный 

комплекс «ОКБ Сухого», а после акциони-

рования в 1994 г. стал именоваться АООТ (с 

2002 г. – ОАО) «ОКБ Сухого». В настоящее 

время ОАО «ОКБ Сухого» является глав-

ным инженерным проектно-конструктор-

ским центром Авиационной холдинговой 

компании «Сухой», включающей также 

ряд основных серийных предприятий, 

производящих самолеты «Су» – ОАО 

«КнААПО им. Ю.А. Гагарина» (г. Комсо-

мольск-на-Амуре) и ОАО «НАПО им В.П. 

Чкалова» (г. Новосибирск). Еще одним 

подразделением компании «Сухой» явля-

ется ЗАО «Гражданские самолеты Сухого», 

созданное в 2000 г. для разработки, пост-

ройки и продвижения на рынок самолетов 

гражданского назначения. Возглавляет 

компанию «Сухой» генеральный дирек-

тор Михаил Асланович Погосян, в 1999–

2007 гг. одновременно являвшийся гене-

ральным директором ОАО «ОКБ Сухого».

Недавно объявлено, что в будущем ОКБ 

Сухого сможет снова сменить свой адрес. 

В соответствии с имеющимися планами 

Объединенной авиастроительной корпо-

рации, в которую в качестве одной из 

важнейших составляющих входит компа-

ния «Сухой», примерно в середине следу-

ющего десятилетия создатели самолетов 

марки «Су», влившись в коллектив еди-

ного инженерного центра ОАК, должны 

перебраться в подмосковный Жуковский, 

где по Указу Президента РФ создает-

ся Национальный центр авиастроения 

России. 

«Сухой» сегодня

Согласно размещенному в июне на 

официальном сайте АХК «Сухой» годово-

му отчету за 2008 г., компания продолжает 

сохранять лидирующие позиции в рос-

сийской авиационной отрасли. Выручка 

от продаж в 2008 г. составила 53,9 млрд р. 

(около 1,83 млрд долл. по курсу на конец 

года), в т.ч. от экспорта авиационной тех-

ники – 39,3 млрд р. (1,34 млрд долл.), а 

прибыль от продаж – 2,7 млрд р. (около 

92 млн долл.). В целом по отрасли (106 

предприятий авиапрома) эти показате-

ли, по данным Минпромторга России, 

составляли в 2008 г. соответственно 226,6; 

65,7 и 7,1 млрд р., т.е. на долю компании 

«Сухой» пришлось 23,8% выручки и 38% 

прибыли от продаж всего российского 

авиастроения, в т.ч. почти 60% всего рос-

сийского экспорта авиационной техни-

ки. Доля же «Сухого» в общем объеме 

экспорта российской военной техники 

и вооружений в 2008 г., оцениваемом в 

8,35 млрд долл., составила примерно 20%. 

Что касается чистой прибыли компании, 

то из-за неблагоприятной мировой финан-

сово-экономической ситуации второй 

половины прошлого года АХК «Сухой» 

получила в 2008 г. чистый убыток в размере 

1,585 млрд р. (против прибыли в 3,126 млрд 

р. в 2007 г.) и в целом по холдингу – убыток  

в размере 1,88 млрд р. (около 64 млн долл. 

по курсу на конец года). По официальным 

данным компании, причиной получения 

убытка стало снижение рентабельнос-

ти продаж из-за «убыточности основных 

бюджетообразующих контрактов». Кроме 

того, значительное негативное влияние 

на финансовый результат компании ока-

зало «отрицательное сальдо по курсовым 

разницам, образовавшимся от операций 

пересчета валютных обязательств, в раз-

Евгений Алексеевич Иванов (1911–1983)

Руководитель ОКБ в 1975–1983 гг., 

Генеральный конструктор в 1977–1983 гг.

Михаил Петрович Симонов (р. 1929)

Генеральный конструктор 

ОКБ Сухого с 1983 г.

Михаил Асланович Погосян (р. 1956)

Генеральный директор 

ОКБ Сухого в 1999–2007 гг.

Генеральный директор АВПК «Сухой» 

в 1998–2003 гг., генеральный директор 

ОАО «Компания «Сухой» с 2003 г.



Производство самолетов марки «Су»

Тип самолета Дата первого полета
Серийный выпуск

Объем 
производства

Годы 
эксплуатации

Примечание
Завод

Годы 
производства

Су-2 (ББ-1) 25.08.1937 №135 (ХГАПП), №31 (ТАВИА), №207 1939–1942 910 1940–1944 Принят на вооружение в 1939 г. 

Су-1 (И-135) 15.06.1940 – – 1 – Опытный. Второй экземпляр (Су-3) не испытывался

Су-6 (ОБШ) 1.03.1941 – – 3 – опытный

Су-8 (ДДБШ) 11.03.1944 – – 1 – опытный

Су-7 01.1945 – – 1 – опытный

Су-5 (И-107) 6.04.1945 – – 1 – опытный

УТБ-2 14.06.1946 №381 1947–1949 176 1947–сер.50-х Принят на вооружение 29.12.1946

Су-9 (Л) 13.11.1946 – – 1 – опытный

Су-11 (ЛК) 28.05.1947 – – 1 – опытный

Су-12 (РК) 26.08.1947 – – 1 – опытный

Су-15 (П) 11.01.1949 – – 1 – опытный

Су-7 (С-2) 7.09.1955

№126 (КнААПО)

1957–1960 132 1959–1965

Первый опытный самолет имел название С-1.

Су-7Б принят на вооружение 24.01.1961.

Всего построено 1847 серийных самолетов Су-7 всех модификаций, 

из них 691 самолет поставлен на экспорт в 9 стран

Су-7Б (С-22) 24.04.1959 1959–1962 344 1960–сер.70-х

Су-7БМ (С-22М) 1961 1962–1965 291 1963–сер.80-х

Су-7БКЛ (С-22КЛ) 1961 1965–1972 274 1965–сер.80-х

Су-7У (У-22) 25.10.1965 1965–1972
365

1966–сер.80-х

Су-7УМК (У-22МК) 1966 1966–1971 1966–сер.80-х

Су-7БМК (С-22МК) 1966 1966–1971 441 1966–сер.80-х

Т-3 26.05.1956 – – 2 – Построено два опытных самолета (Т-3 и ПТ-7), затем три предсерийных Т-3 (ПТ-8)

П-1 9.07.1957 – – 1 – опытный

Су-9 (Т-43) 10.10.1957 №153 (НАПО), №30 (ПК №2 РСК«МиГ») 1958–1962 1066 с 1959 Су-9 принят на вооружение в октябре 1960 г. 

Всего построено 1116 серийных самолетов Су-9Су-9У (У-43) 25.01.1961 №30 (ПК №2 РСК«МиГ») 1961–1962 50 с 1961

Су-11 (Т-47) 6.01.1958
№153

(НАПО)
1962–1965 110 с 1962 Всего построено 110 серийных самолетов Су-11

Т-5 18.07.1958 – – 1 Опытный, переделан из Т-3

Су-15 (Т-58) 30.05.1962

НАЗ (НАПО)

1966–1970 422 1967–80-е
Су-15 принят на вооружение 30.04.1965, 

Су-15ТМ – 21.01.1975.

Всего построено около 1274 серийных самолетов Су-15 всех модификаций

Су-15УТ (У-58Т) 26.08.1968 1969–1971 1969–80-е

Су-15ТМ (Т-58Т/ТМ) 31.01.1969 1970–1976 1971–1996

Су-15УМ (Т-58УМ) 23.04.1976 1976–1981 1976–1996

С-22И 2.08.1966 – – 1 –

Су-17М принят на вооружение 11.11.1974, Су-17М2 – 3.02.1976, 

Су-17М3 – 31.07.1981, Су-17М4 – 30.09.1984.

Всего построено 2867 самолетов Су-17/20/22 всех модификаций, 

из них 1165 самолетов поставлено на экспорт в 15 стран

Су-17 (С-32) 1.07.1969

ДМЗ (КнААПО)

1969–1973 225 1970–80-е

Су-17М (С-32М) 28.12.1971 1972–1975 253 1973–80-е

Су-20 (С-32МК) 15.12.1972 1972–1975 140 1973–90-е

Су-17М2 (С-32М2) 20.12.1973 1974–1977 268 1975–80-е

Су-17УМ (С-52У) 15.08.1975 1976–1978 75 1976–90-е

Су-22 (С-32М2К) 02.1976 1976–1980 92 1977–90-е

Су-17М3 (С-52) 30.06.1976 1976–1981 488 1977–90-е

Су-22У (С-52УК) 22.12.1976 1976–1982 68 1977–90-е

Су-22М (С-52К) 02.1977 1978–1984 303 с 1978

Су-17УМ3 (С-52УМ3) 21.09.1978 1978–1982 165 1979–90-е

Су-17М4 (С-54) 19.06.1980 1981–1988 231 1982–90-е

Су-22М3 (С-52МК) 1982 1982–1983 71 с 1982

Су-22УМ3 (С-52УМ3К) 4.05.1982 1983 9 с 1983

Су-22М4 (С-54К) 08.1983 1983–1990 400 с 1983

Су-22УМ3К 1984 1984–1990 77 с 1984

Т6-1 (Т-58М) 2.07.1967 – – 1 –

Су-24 принят на вооружение 4.02.1975, Су-24М – 22.06.1983. 

Всего построено около 1200 самолетов Су-24 всех модификаций, из них около 

100 (с учетом вторичных поставок) поставлено  на экспорт в 5 стран. 

Самолеты эксплуатируются также в 4 странах СНГ

Су-24 (Т-6) 17.01.1970

НАПО

1971–1983 более 500 с 1973

Су-24М (Т-6М) 29.06.1977 1979–1993 около 400 с 1981

Су-24МР (Т-6МР) 25.07.1980 1983–1993 около 200 с 1983

Су-24МП (Т-6МП) 14.03.1980 1983–1984 10 с 1983

Су-24МК (Т-6МК) 30.05.1987 1988–1992 более 70 с 1988 

Су-24М2 2002? с 2006 более 20* с 2006

Т-4 («100») 22.08.1972 ТМЗ 1966–1974 1 –
Опытный. Летал только один самолет («101»). Еще два летных экземпляра 

(«102», «103») были построены, но не испытывались

Су-25 (Т-8) 22.02.1975

ТбАПО (ТАМ)

1979–1989 2+582 с 1981

Су-25 принят на вооружение 31.03.1987. Всего построено более 1000 самолетов 

Су-25 всех модификаций, из них более 200 поставлено на экспорт в

5 стран (11 стран с учетом вторичных поставок). Кроме того, самолеты Су-25 

эксплуатируются в 8 странах СНГ

Су-25К (Т-8К) 1984 1984–1989 180 с 1984

Су-25Т (Т-8М) 17.08.1984 1989–1996 22 с 1991

Су-25БМ 22.03.1990 1991 50 с 1991

Су-25УБ (Т-8УБ) 10.08.1985

УУАЗ

1986–1991
около 200

с 1986

Су-25УБК 1986 1987–1989 с 1987

Су-25УТГ 1.09.1988 1991–1992? около 15 с 1992

Су-25ТМ (Су-39) 4.02.1991 с 1995 4 –

Су-25СМ 5.03.2002
121 АРЗ

с 2002 20* с 2007

Су-25УБМ 6.12.2008 – 1* –

Су-27 (Т-10) 20.05.1977
КнААПО

1978–1982 9 –

Су-27 принят на вооружение 23.08.1990, Су-33 – 31.08.1998.

Всего построено около 1350 самолетов всех модификаций, из них. около 500 

поставлено на экспорт в 10 стран (с учетом вторичных поставок). 

Кроме того, самолеты Су-27 эксплуатируются в 4 странах СНГ

Су-27 (Т-10С) 20.04.1981 1982–1992 около 600 с 1985

Су-27УБ (Т-10У) 7.03.1985 ИАПО (Иркут) 1986–1992 около 180 с 1986

Су-33 (Су-27К, Т-10К) 17.08.1987
КнААПО

1989–1996 35 с 1993

Су-27М (Т-10М, Су-35) 28.06.1988 1992–1995 14 –

Су-30 (Т-10ПУ) 4.10.1988 ИАПО (Иркут) 1991–1996 9 с 1994

Су-34 (Су-27ИБ, Т-10В) 13.04.1990 НАПО с 1993 10 с 2007

Су-27СК (Т-10СК) 1990 КнААПО 1992–2002 около 150** с 1992

Су-27УБК (Т-10УБК) 1991

ИАПО (Иркут)

1992–2002 45 с 1992

Су-30К 1996 1997–1999 18 с 1997

Су-30МКИ 1.07.1997 с 2000 около 120** с 2002

Су-27КУБ (Т-10КУБ) 29.04.1999

КнААПО

– 1 –

Су-30МКК (МК2) 21.05.1999 с 2000 около 140 с 2000

Су-35УБ (Т-10УБМ) 7.08.2000 – 1 –

Су-27СМ 27.12.2002 с 2003 более 45* с 2003

Су-30МКМ 23.05.2006 Иркут с 2007 12 с 2007

Су-35 19.02.2008 КнААПО (с 2011) 2 –

Су-26 (С-42) 30.06.1984

МЗ им. Сухого

1985–1988 16 с 1985

Всего построено 153 самолета Су-26/29/31 всех модификаций, 

из которых 128 поставлено на экспорт

Су-26М 27.07.1985 1989–1992 51 с 1989

Су-26МХ 28.03.1990 1990–1991 11 с 1990

Су-29 9.08.1991
ОКБ Сухого, ДМЗ, 

ЛАПИК (ПК №1 РСК«МиГ»)
1992–2003 65 с 1992

Су-31 (Су-29Т) 22.06.1992

ОКБ Сухого

1994–1999 с 1994

Су-26М2 1993 1993–1994 6 с 1993

Су-31М 06.1995 1997–2003 22 с 1997

Су-26М3 25.03.2003 с 2004*  3* с 2004

Су-47 (С-37) «Беркут» 25.09.1997 – – 1 – опытный

Су-38Л 27.07.2001 – – 3 – опытный

Су-80ГП 4.09.2001 КнААПО 1997–2007 2 – Опытный, построено несколько серийных машин, работы приостановлены

SSJ100 19.05.2008 КнАФ, ГСС, КнААПО/НАПО с 2009 2 после 2009 Серийное производство и поставки должны начаться в 2009 г. 

* модернизация ранее выпущенных самолетов

** с учетом лицензионного производства на предприятиях авиационной промышленности КНР (Су-27СК) и Индии (Су-30МКИ)
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мере 2,489 млрд р., что привело к получе-

нию чистого убытка за 2008 г.» (офици-

альный курс доллара за период с 1 января 

по 31 декабря 2008 г. возрос с 24,55 р. до 

29,38 р.). Помимо самой головной компа-

нии, чистый убыток в 2008 г. получили 

входящие в холдинг ЗАО «ГСС» (чистый 

убыток 1,538 млрд р.) и ОАО «НАПО им. 

В.П. Чкалова» (20,3 млн р.), ОАО «ОКБ 

Сухого» и ОАО «КнААПО» завершили 

год с положительной чистой прибылью 

(1,247 млрд р. и 16,9 млн р. соответс-

твенно). 

На предприятиях холдинга (пять ком-

паний) работало в 2008 г. около 30 тыс. 

сотрудников (в целом на 106 предпри-

ятиях российского авиапрома, по дан-

ным Минпромторга, – 355,3 тыс. чел.) 

при средней заработной плате в компа-

нии 22 600 р. (в среднем по отрасли – 

13 500 р.). 

На сегодня самолеты «Су» – Су-24, 

Су-25, Су-27 и их модификации – состав-

ляют основу (более 60%) фронтовой 

авиации ВВС России, при этом  парки 

фронтовой бомбардировочной (Су-24, 

Су-24М), разведывательной (Су-24МР) и 

штурмовой (Су-25) авиации ВВС страны, 

а также палубной авиации ВМФ (Су-33, 

Су-25УТГ) полностью укомплектова-

ны самолетами «Сухого». В 2008 г. про-

должились поставки ВВС России новых 

самолетов Су-34 (передана одна машина) 

и модернизированных машин Су-24М2 

и Су-25СМ. В конце декабря заключен 

пятилетний государственный контракт на 

поставку в 2009–2013 гг. еще 32 новых 

фронтовых бомбардировщиков Су-34. 

Предусмотрено также продолжение 

модернизации ранее выпущенных самоле-

тов по программам Су-27СМ и Су-25СМ. 

Согласно годовому отчету «Сухого», при-

оритетным направлением деятельности 

холдинга является «разработка и серийное 

производство боевых авиационных комп-

лексов «Су» как для Минобороны России, 

включая модернизацию ранее созданной 

(Су-24/25/27) и поставку новой авиацион-

ной техники (Су-34, Су-35С, боевого ави-

ационного комплекса нового поколения), 

так и для поставок за рубеж (Су-27СКМ, 

типа Су-30МК, Су-32, Су-35)».

Экспорт боевой авиатехники оставался 

в 2008 г. главной составляющей доходов 

компании (72,2% всей выручки от продаж). 

По данным годового отчета АХК «Сухой», 

«в 2008 г. на внешний рынок было пос-

тавлено 26 многоцелевых истребителей 

Су-30МК2, Су-30МКИ и Су-30МКМ». 

Входящее в холдинг ОАО «КнААПО» 

завершило в минувшем году поставки в 

Венесуэлу партии самолетов Су-30МК2 (в 

июле переданы 8 заключительных машин 

по контракту 2006 г.) и начало постав-

ки Су-30МК2 в Индонезию (в декабре 

отгружены первые две из трех машин, 

предусмотренных контрактом 2007 г.). 

Иркутский авиационный завод корпора-

ции «Иркут» произвел в 2008 г. два оче-

редных самолета Су-30МКИ по заказу 

ВВС Индии, шесть самолетов Су-30МКМ 

для ВВС Малайзии (поставлены в марте) 

и 12 самолетов Су-30МКИ(А) для ВВС 

Алжира (из которых восемь отправлены 

заказчику, а остальные использовались 

по программам испытаний и обучения 

алжирских летчиков), а также 14 комп-

лектов для лицензионной сборки само-

летов Су-30МКИ в Индии. Таким обра-

зом, общий объем поставок самолетов 

«Сухого», с учетом комплектов для лицен-

зионного производства, составил в 2008 г. 

40 машин.

В качестве сравнения в годовом отчете 

«Сухого» приводятся данные по объему 

производства и поставок в 2008 г. аме-

риканских истребителей. Так, компания 

«Локхид-Мартин» в минувшем году пос-

тавила зарубежным заказчикам 28 истре-

бителей F-16C/D, а компания «Боинг» – 

14 истребителей-бомбардировщиков 

Примечание

В таблице приводятся данные по самолетам ОКБ Сухого, находившимся в серийном производстве, и опытным типам самолетов, совершившим хотя бы один полет. Помимо них в 

1939–2009 гг. в ОКБ было разработано значительное количество проектов, по тем или иным причинам не дошедших до этапа летных испытаний. Разного рода летающие лаборатории, а 

также ряд опытных и экспериментальных модификаций, построенных в единичных экземплярах на базе серийных самолетов, отдельными строками в таблице не выделены. Из общего 

подсчета количества выпущенных самолетов исключены недостроенные машины и образцы, не совершившие ни одного полета. По самолетам, серийное (в т.ч. лицензионное) производство 

которых продолжается, данные по объему выпуска приведены по состоянию на лето 2009 г. Наименования серийных заводов приведены по состоянию на момент производства на них 

соответствующих самолетов ОКБ Сухого, а в скобках указаны их современные названия.

Всего в период с 1939 по 2009 гг. предприятиями авиапромышленности было изготовлено чуть более 12 тыс. серийных самолетов «Су» десяти основных семейств, а также не менее 14 

основных типов других самолетов различного назначения, проходивших испытания, но не запущенных в серийное производство. 

Основные финансово-хозяйственные показатели деятельности 
ОАО «Компания «Сухой» и предприятий холдинга в 2008 г.

Показатель
ОАО 

«АХК «Сухой»
ОАО 

«ОКБ Сухого»
ЗАО «ГСС» ОАО «КнААПО»

ОАО «НАПО 
им. В.П. Чкалова»

Выручка, млрд р. 38,777 11,466 1,330 15,619 3,312

Прибыль от продаж, млн р. 841,8 1790,0 -137,4 276,1 107,9

Чистая прибыль, млн р. -1585,1 1247,3 -1538,4 16,9 -20,3

Численность сотрудников, чел. 480 4423 2285 15 736 7055

Серийные истребители Су-30МКИ(А), 

строящиеся в настоящее время на 

Иркутском авиационном заводе по заказу 

ВВС Алжира. К началу этого года в Алжир 

уже отправлено 14 из 28 заказанных 

самолетов
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F-15E. При этом по заказу Минобороны 

США «Боинг» выпустил 45 самолетов 

F/A-18E/F и EA-18G, а «Локхид–

Мартин» – 23 истребителя пятого поко-

ления F-22A. Таким образом, по объему 

экспорта боевых самолетов компания 

«Сухой» в 2008 г. не уступала двум веду-

щим американским производителям, вмес-

те поставившим на рынок 42 истребителя.

В нынешнем году продолжаются произ-

водство и поставки самолетов Су-30МК2 

для ВВС Индонезии (в январе заказчику 

отгружен третий самолет по контракту 

2007 г., ведется постройка трех Су-27СКМ 

по тому же контракту), Су-30МКМ для 

ВВС Малайзии (заключительные шесть 

машин по контракту 2007 г. должны пос-

тупить к заказчику до конца 2009 г.), 

Су-30МКИ(А) для ВВС Алжира (предсто-

ит поставить еще 14 машин) и Су-30МКИ 

для ВВС Индии (по контракту 2007 г. на 

40 дополнительных машин и лицензион-

ному контракту 2000 г.). Есть все основа-

ния полагать, что объемы поставок само-

летов «Сухого» на внешний рынок в этом 

году окажутся не меньше, чем в 2008 г. 

Важнейшими событиями в жизни компа-

нии «Сухой» в 2008 г. стала постройка и нача-

ло летных испытаний первых двух опыт-

ных образцов истребителя поколения «4+» 

Су-35 (самолеты Су-35-1 и Су-35-2; кроме 

того, изготовлен планер самолета Су-35-0 

для статических испытаний), а также пер-

вых летных образцов нового регионального 

самолета SSJ100 (№95001 и 95003).

Основными краткосрочными целя-

ми деятельности ОАО «ОКБ Сухого» в 

2009 г. являются «разработка, производс-

тво и проведение испытаний опытных 

образцов перспективного боевого авиа-

ционного комплекса нового поколения», 

первый полет которого намечен на этот 

год; «проведение летных испытаний само-

лета Су-35 в объеме 2009 г.»; «завершение 

государственных совместных испытаний 

самолета Су-34»; «участие в разработке 

гражданских самолетов SSJ100 и МС-21». 

Средне- и долгосрочными целями опреде-

ляются: «конструкторское сопровождение 

серийного производства самолетов Су-34 и 

Су-35, разработка модификаций самолетов 

с целью обеспечения обороноспособности 

страны, сохранения позиций России на 

глобальном рынке боевых самолетов до 

2015 г.;  завершение ОКР, конструкторское 

сопровождение серийного производства 

С китайского контракта 1991 г. началась 

экспортная карьера истребителей 

семейства Су-27. В полете – двухместный 

учебно-боевой истребитель Су-27УБК из 

состава ВВС Народно-освободительной 

армии Китая

В начале этого года стало известно о подписании контракта на поставку новой партии из 

восьми истребителей Су-30МК2 во Вьетнам. На снимке – один из самолетов аналогичного 

типа, построенный на КнААПО для ВВС Вьетнама в 2004 г.
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боевого авиационного комплекса ново-

го поколения, разработка модификаций 

самолета с целью достижения паритета 

с мировыми авиационными державами, 

усиления позиций страны на мировом 

рынке боевой авиации в 2016–2025 гг.; раз-

работка беспилотных роботизированных 

боевых авиационных комплексов различ-

ной размерности; участие в разработке и 

конструкторском сопровождении серий-

ного производства гражданских самолетов 

SSJ100 и МС-21».

В результате, в среднесрочной перспек-

тиве компания «Сухой» намерена добить-

ся в области военного самолетостроения 

своего позиционирования к 2010–2012 гг. 

«в качестве головной организации по раз-

работке и серийному производству боевой 

авиации в нашей стране» и сохранить пози-

ции на рынке боевых самолетов до 2015 г. 

за счет экспортных поставок истребителей 

Су-27СК/Су-30МК и серийного произ-

водства авиационных комплексов Су-34 и 

Су-35, а также организации системы логис-

тической поддержки. В долгосрочной перс-

пективе предусмотрено «усиление позиций 

на внешнем рынке в 2016–2025 гг. за счет 

создания боевого авиационного комплек-

са нового поколения» и «доведение доли 

в мировом производстве боевых самоле-

тов тактической (фронтовой) авиации до 

10–12%». В области гражданского самоле-

тостроения компания видит своей целью 

«становление ОАО «Компания «Сухой» 

в качестве одного из лидеров на рынке 

гражданских региональных самолетов в 

2016–2025 гг.; доведение доли в мировом 

производстве региональных самолетов до 

18–20%». В области послепродажной подде-

ржки авиационной техники предполагается 

предоставление полного ряда услуг; занятие 

доминирующего положения на российском 

рынке послепродажной поддержки авиаци-

онной техники и доведение доли сервисных 

услуг до 20% выручки холдинга.

В полете – первая пара истребителей 

Су-30МК2, полученных в 2006 г. ВВС 

Венесуэлы. Летом прошлого года контракт 

на поставку 24 таких самолетов в 

Венесуэлу был успешно завершен

Новейший из поставленных в Индонезию 

самолетов Су-30МК2. Он прибыл в эту 

страну в начале нынешнего года и стал 

седьмым истребителем «Сухого» в ВВС 

Индонезии

Многофункциональные истребители Су-30МКИ из состава ВВС Индии. К началу этого 

года Иркутским авиационным заводом (корпорация «Иркут») в Индию уже поставлено 

50 таких самолетов, продолжаются поставки 40 следующих, а в самой Индии к 2014 гг. 

будет построено еще 140 истребителей по российской лицензии (справа на фото – 22-й 

Су-30МКИ, собранный в Индии) 
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23 июня консорциум «Эрбас» 

передал заказчику – китайской 

лизинговой компании «Дрэгон» 

(Dragon Aviation Leasing) – пер-

вый авиалайнер А320, собранный 

за пределами Европы. Машину, 

которая поступила в эксплуата-

цию крупнейшему оператору 

самолетов марки «Эрбас» в Китае, 

авиакомпании «Сычуань эрлайнз» 

(Sichuan Airlines), собрали на 

предприятии FALC в китайском 

Тяньцзине. Первый полет, длив-

шийся более четырех часов, этот 

самолет выполнил 18 мая.

В торжественной церемонии 

передачи авиалайнера приня-

ли участие президент и стар-

ший исполнительный директор 

«Эрбаса» Том Эндерс, глава 

«Дрэгона» Ли Хай, секретарь 

отделения КПК в Тяньцзине 

Чжанг Гаоли, президент «Сычуань 

эрлайнз» Лан Ксингуо и др. 

«Высоконадежные и эффектив-

ные лайнеры семейства «Эрбас» 

являются фактически главным 

капиталом авиационных лизинго-

вых компаний, – заявил в ходе 

торжественной церемонии глава 

«Дрэгона» Ли Хай. – Но самое 

важное событие для нас, как 

китайской компании, заключается 

в том, что мы сегодня получа-

ем такой надежный авиалайнер, 

собранный не где-нибудь, а у нас 

в Китае».

Стоит заметить, что имен-

но «Сычуань эрлайнз» стала 

первой в КНР авиакомпанией, 

закупившей лайнеры семейства 

А320, – это произошло еще в 

1995 г. Всего на конец мая парк 

авиалайнеров семейства А320 

насчитывал в Поднебесной почти 

400 машин, а суммарный объем 

заказов 11 китайских компаний – 

еще около 200 самолетов.

«Наша сборочная линия в 

Тяньцзине и первый самолет 

марки «Эрбас», собранный вне 

Европы, стали очередным этапом 

на пути стратегического долго-

срочного развития консорциума 

«Эрбас» в целом и нашего сотруд-

ничества с Китайской Народной 

Республикой и ее промышлен-

ностью в частности, – подчеркнул 

в своем выступлении президент 

«Эрбаса» Том Эндерс. – Сборочное 

производство в Тяньцзине являет-

ся современным заводом и фак-

тически не имеет себе равных 

в мире. Таким же уникальным 

и высокотехнологичным являет-

ся и авиалайнер, собранный на 

этом предприятии. И мне остается 

только поблагодарить всех, кто 

последние три года был занят в 

этом проекте, и кто превратил 

наши мечты в реальность».

Авиалайнер, передаваемый в 

эксплуатацию компании «Сычуань 

эрлайнз», пополнит уже имею-

щийся у нее флот из 40 «эрба-

сов» и выполнен в 164-мест-

ной двухклассной компоновке. 

Его планируется поставить на 

внутренние линии – на поле-

ты из Ченду в Пекин и Шанхай. 

Финансирование сделки осущест-

вляет Экспортно-импортный банк 

Китая, являющийся традицион-

ным партнером пекинской лизин-

говой компании «Дрэгон». 

Линия окончательной сборки 

FALC в Тяньцзине представляет 

собой совместное предприятие 

«Эрбаса» и китайского консорци-

ума, включающего Зону свобод-

ной торговли Тяньцзин (TJFTZ) 

и китайскую авиапромышленную 

корпорацию AVIC. В настоящее 

время на предприятии находит-

ся в различной стадии готовнос-

ти девять А320, в течение этого 

года планируется собрать здесь и 

передать заказчикам 11 лайнеров, 

а к концу 2011 г. предусмотре-

но вывести мощности завода на 

выпуск четырех таких самолетов 

в месяц. В.Щ.

3 июля ОАО «Объединенная авиа-

строительная корпорация» (ОАК) и 

лизинговая компания «Ильюшин 

Финанс Ко.» (ИФК) подписали 

договор о поставке в 2011 г. пяти 

среднемагистральных пассажирс-

ких самолетов Ту-204СМ. Согласно 

договору, ОАК является не только 

поставщиком, но и разработчиком 

данной модификации самолета, 

беря на себя риски, связанные 

с проведением НИОКР и серти-

фикацией новой модификации 

Ту-204СМ. Конечным получателем 

самолетов станет иранская авиа-

компания «Иран Эйр Тур» (Iran Air 

Tour), соглашение с которой было 

подписано в августе 2007 г.

Появление стартового заказчика 

на самолеты Ту-204СМ, которым 

выступила лизинговая компания 

ИФК, позволяет ОАК продолжать 

работы по созданию новой моди-

фикации. Разработка конструк-

торской документации на самолет 

должна завершиться до конца этого 

года, а в 2010 г. планируется начать 

сертификационные полеты. 

Со следующего года модер-

низированные Ту-204СМ долж-

ны прийти на смену нынешним 

Ту-204-100 и Ту-204-300 в про-

изводственной программе уль-

яновского завода «Авиастар». В 

настоящее время завод осущест-

вляет сдачу заказчику – авиаком-

пании «Ред Вингс» – очередного, 

шестого Ту-204-100В (RA-64048), 

совершившего первый полет в 

Ульяновске 8 мая. Кроме того, на 

«Авиастаре» готовится к облету 

самолет VIP-класса Ту-204-300А 

(RA-64010), изготовленный на 

базе ранее выпущенного Ту-204 

№64010 по заказу ОАО «Туполев» 

для компании «ВТБ-лизинг»  (на 

фото) и завершается сборка 

первого грузового Ту-204-100С 

(RA-64051) для авиакомпании 

«Эйр Бридж Карго» (группа ком-

паний «Волга-Днепр»). А.Ф. 

Подписан договор о поставке первых Ту-204СМ
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В ходе недавней выставки в 

Ле-Бурже санкт-петербургское 

НПП «Радар ммс» впервые пред-

ставило информацию о новом 

поисково-прицельном комплексе 

«Касатка», разрабатываемом для 

самолетов и вертолетов морской 

патрульной авиации.

Разработка  «Касатки» начата 

в 2007 г. на основе опыта работ 

НПП «Радар ммс» по радиолока-

ционным системам. В настоящее 

время уже создана станция мет-

рового диапазона, скоро на испы-

тания поступит и другая, санти-

метровая, РЛС. Отдельные компо-

ненты комплекса сейчас проходят 

испытания на самолете-лаборато-

рии Ил-114ЛЛ (RA-91003), при-

обретенном  НПП «Радар ммс» 

в 2005 г. и продемонстрирован-

ном в полете на июньском воен-

но-морском салоне МВМС-2009 

в С.-Петербурге (на фото). Через 

год предприятие планирует начать 

полномасштабные испытания 

комплекса «Касатка». При этом 

одной из главных задач может 

стать увязка комплекса с кора-

бельными боевыми информаци-

онно-управляющими системами, 

которые создают другие разра-

ботчики. 

Комплекс «Касатка» предназна-

чен для обнаружения подводных 

лодок в подводном положении и 

слежения за ними, а также над-

водных целей, в т.ч. малоразмер-

ных, с последующей передачей 

целеуказания различным носите-

лям противолодочного и противо-

корабельного оружия. Комплекс 

обеспечивает управление райо-

ном действий, защиту морских 

коммуникаций, проведение поис-

ково-спасательных операций 

и экологического мониторинга 

акваторий морей и океанов, конт-

роль морских экономических зон.

Ядром комплекса является 

командно-тактическая система, 

состоящая из процессоров сбора 

и обработки информации и про-

цессоров управления различными 

системами. На этой основе может 

быть собран любой набор различ-

ных унифицированных радиоло-

кационных, оптико-электронных 

и гидроакустических поисковых, 

прицельных и информационных 

средств с единым интерфейсом. 

«Касатка» имеет открытую архи-

тектуру и при введении ново-

го датчика легко сопрягается с 

ним. Это делает комплекс более 

конкурентоспособным по срав-

нению, например, с комплексом 

«Морской змей», созданным в 

ОАО «НПО «Ленинец». В зави-

симости от возможностей носи-

теля можно установить на борт 

как полный, так и ограниченный 

вариант «Касатки». В настоящее 

время предлагаются четыре базо-

вых варианта для самолетов и 

вертолетов патрульной авиации, 

аэростатов и БЛА. 

Наиболее полными по соста-

ву средств и кругу решаемых 

задач станут варианты комп-

лекса «Касатка» для самолетов. 

Вариант «Касатка-С» предлага-

ется для размещения на само-

летах патрульной авиации ближ-

ней зоны, имеющих взлетную 

массу 25–60 т (на базе Ил-114 

и А-42), а «Касатка-СБ» – для 

самолетов патрульной авиации 

дальней зоны с массой свыше 

60 т (например, на базе Ту-204, 

Ил-76, Ил-96 и Ту-142). В состав 

самолетных «Касаток» вклю-

чаются командно-тактическая 

система KS-7, радиолокацион-

ная станция кругового обзора 

KS-1 сантиметрового диапазона 

с дальностью действия 300 км 

и радиолокационная станция 

бокового обзора KS-9 метрового 

диапазона с дальностью 50 км. 

Кроме того, в составе комплекса 

будет применяться оптико-элект-

ронная система KS-3 с тепловым 

и телевизионным каналами и 

лазерным дальномером, борто-

вой комплекс связи KS-2, систе-

ма радиотехнической разведки 

KS-8, радиогидроакустическая 

система KS-10, магнитометри-

ческая система KS-12 и система 

сброса радиогидроакустических 

буев KS-11. 

Для корабельных вертолетов с 

массой до 6,5 т, которые могут 

быть созданы на базе вертолетов 

«Ансат» и Ка-60, предлагаются 

поисково-прицельный комплекс 

«Касатка-В» с узким набором 

средств, а для тяжелых вертоле-

тов корабельной и базовой ави-

ации (класса Ка-27) – комплекс 

«Касатка-ВБ», обеспечивающий 

не только обнаружение целей, но 

и применение бортовых средств 

поражения. В их состав могут 

входить командно-тактическая 

система KS-7, радиолокационная 

система KS-1, радиогидроакусти-

ческая система KS-10, бортовой 

комплекс связи KS-2, система 

радиотехнической разведки KS-8, 

магнитометрическая система 

KS-12, электронно-оптическая 

система KS-3 и опускаемая гид-

роакустическая станция.

Более скромный круг задач 

разведки и целеуказания сможет 

решать комплекс «Касатка-A» 

аэростатного базирования, кото-

рый будет включать только радио-

локационную систему KS-1, сис-

тему радиотехнической разведки 

KS-8, оптико-электронную систе-

му KS-3 и оборудование передачи 

данных. Комплекс «Касатка-БП» 

для беспилотных летательных 

аппаратов вертолетного типа 

ДПВ-450 и ДПВ-130 разработки 

НПП «Радар ммс» обеспечит веде-

ние разведки и наблюдения.

Ввиду имеющейся гибкости 

перспективы комплекса «Касатка» 

достаточно широки. В настоящее 

время идут также работы по созда-

нию варианта на основе команд-

но-тактической системы «Касатки» 

для Росгидромета. Эта работа доста-

точно сложная – в ее ходе будут 

отрабатываться многие элементы 

комплекса и проведена работа по 

увязке всех датчиков. Е.Е.

«Касатка» – конкурент «Морскому Змею»?
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Штрихи к истории

Официальной датой основания вертоле-

тостроительного завода в Ростове-на-Дону 

считается 1 июля 1939 г., когда для произ-

водства авиационных деталей в Наркомат 

авиационной промышленности из 

Главлеспрома был передан существовав-

ший с 1933 г. в Рязани деревообделочный 

завод. Первой авиационной продукцией 

предприятия стали деревянные лонжеро-

ны для самолетов, воздушные винты и 

самолетные лыжи. Затем завод приступил 

к освоению выпуска деревянных планеров 

КЦ-2, крыльев и оперения для истребите-

лей МиГ-3. С началом войны, в середине 

1941 г., предприятие было эвакуировано из 

Рязани в пос. Лопатино (ныне г. Волжск) 

Марийской АССР, где продолжился 

выпуск деревянных десантных планеров 

КЦ-20, а производство самолетных винтов 

перебазировалось в Шумерлю (Чувашская 

АССР). В эвакуации, в Лопатино, с сен-

тября 1942 г. завод приступил к постройке 

первых своих самолетов – учебно-трени-

ровочных УТ-2М, а в 1944 г. переместил-

ся на свое нынешнее место в Ростове, 

на площади авиационного завода №87. 

Объединенное предприятие стало имено-

ваться заводом №168.

В первые послевоенные годы ростовс-

кий завод продолжал строить деревянные 

самолеты – УТ-2М (до 1947 г.), затем По-2 

(1947–1949 гг.). В 1949 г. было освоено 

производство цельнометаллических десан-

тных планеров Як-14, а с 1952 г. и цель-

нометаллических самолетов – поршневых 

штурмовиков Ил-10М, производившихся 

здесь до 1954 г. Затем, в 1954–1955 гг.,  

завод №168 начал осваивать производство 

реактивных штурмовиков Ил-40, однако 

решение о серийном выпуске таких машин 

было отменено и с 1956 г. он был переори-

ентирован на выпуск вертолетов Ми-1. С 

тех пор история предприятия неразрывно 

связана с винтокрылыми машинами марки 

«Ми». 

СЕМЬ ДЕСЯТИЛЕТИЙ 
«РОСТВЕРТОЛА»

Репортаж из РостоваВ начале июля в Ростове-на-Дону 

отметили 70-летний юбилей рас-

положенного здесь вертолет-

ного завода, носящего сегодня 

название ОАО «Роствертол». 

Событию была приурочена серия 

праздничных мероприятий, 

включая впечатляющий летный 

показ винтокрылой техники, 

выпускаемой «Роствертолом». В 

заводских цехах сегодня царит 

оживление: полным ходом идет 

серийное производство новейших 

боевых вертолетов Ми-28Н для 

Министерства обороны России, 

ведется постройка модерни-

зированных машин Ми-35М 

и уникальных сверхтяжелых 

вертолетов Ми-26Т по экспорт-

ным заказам, освоен ремонт и 

модернизация выпускавшихся 

когда-то в Польше легких мно-

гоцелевых Ми-2. Ознакомиться 

с производством «Роствертола» 

довелось и главному редактору 

«Взлёта», оказавшемуся в числе 

приглашенных на празднование 

70-летия предприятия. 
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В сборочном цехе «Роствертола» – 

очередные боевые вертолеты Ми-28Н, 

строящиеся по заказу Минобороны России
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Вслед за легкими Ми-1 из цеха завода 

№168 (с середины 60-х – Ростовский верто-

летный завод, РВЗ) с 1959 г. стали выходить 

первые в стране газотурбинные тяжелые 

транспортные вертолеты Ми-6. Их произ-

водство в Ростове продолжалось два десяти-

летия, до 1980 г. Параллельно, в разные годы, 

в относительно небольших объемах, выпус-

кались созданные на базе несущей систе-

мы и агрегатов Ми-6 уникальные вертоле-

ты-краны Ми-10 и строительно-монтажные 

Ми-10К. А с 1973 г. завод приступил к выпус-

ку семейства армейских боевых вертолетов 

Ми-24 (в экспортном варианте – Ми-25, 

затем Ми-35), производство и модернизация 

которого продолжается здесь и поныне.

В 1977 г. Ростовский вертолетный завод 

был преобразован в Ростовское верто-

летное производственное объединение 

(РВПО) и вскоре приступил к освое-

нию уникальных сверхтяжелых вертоле-

тов Ми-26, первый из которых вышел из 

цехов в 1980 г. Ми-26 сменили в про-

изводственной программе предприятия 

Ми-6, выпущенные в Ростове в количестве 

874 экземпляров, и продолжают строиться 

и в настоящее время (на сегодня выпущено 

уже более трех сотен таких машин). После 

акционирования с 1 июля 1992 г. РВПО 

стало именоваться АООТ (затем ОАО) 

«Роствертол». В новом тысячелетии пред-

приятию был выдан новый ответственный 

Производство вертолетов «Ми» на ОАО «Роствертол»

Тип вертолета
Годы серийного 

производства

Объем 

производства

Ми-1 1956–1960 370

Ми-6 1959–1980 874

Ми-10 1964–1968 24

Ми-10К 1969–1975 17

Ми-24Д, Ми-25 1973–1983 635

Ми-24В, Ми-35 1976–1986 309

Ми-24П, Ми-35П 1981–1989 87

Ми-26, Ми-26Т (ТС) с 1980 более 310

Ми-28Н с 2004 более 20

Ми-35М с 2006 более 10

Андрей ФОМИН

фото автора На сборке – один из первых Ми-35М по 

прошлогоднему бразильскому контракту

Один из двух строящихся тяжелых 

транспортных Ми-26Т

14-метровые стальные лонжероны 

лопастей несущего винта Ми-26Т

Заготовки для 

композитных 

лопастей Ми-28Н
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заказ – серийное производство армейс-

ких боевых вертолетов нового поколения 

Ми-28Н. Первая машина данного типа 

покинула сборочный цех «Роствертола» 

в начале 2004 г., а со следующего года 

Ми-28Н выпускаются в Ростове серийно. 

Кроме того, заводом освоены ремонт и 

модернизация строившихся в свое время 

по советской лицензии в Польше легких 

многоцелевых вертолетов Ми-2, предпри-

ятие участвовало в разработке и готовилось 

к производству новых вертолетов МВЗ им. 

М.Л. Миля – Ми-60МАИ, Ми-54 и др. На 

сегодня «Роствертол» является единствен-

ным в стране предприятием по производс-

тву вертолетов Ми-26, Ми-35 и Ми-28Н, 

ремонту и модернизации Ми-2.

Крупнейшие в мире

Производство самых тяжелых и грузопо-

дъемных в мире транспортных вертолетов 

Ми-26, способных поднимать до 20 т груза, 

ведется в Ростове уже почти три десятиле-

тия. Такие машины состоят на вооружении 

ВВС России и ряда зарубежных стран, в 

т.ч. Индии. С середины 80-х выпускаются 

транспортные вертолеты Ми-26Т, широ-

ко применяемые в гражданской авиации 

России и в некоторых других странах. В пос-

ледние годы такие машины нашли новых 

зарубежных заказчиков: в 2006–2008 гг. три 

новых Ми-26Т отправились в Венесуэлу, а 

в сентябре 2007 г. один Ми-26ТС был пос-

тавлен в лизинг в КНР. В прошлом году, 

под впечатлением высокой эффективнос-

ти применения машины при ликвидации 

обрушившихся на эту страну последствий 

стихийных бедствий, китайская сторона 

приняла решение приобрести Ми-26ТС 

в собственность и заказала еще один ана-

логичный вертолет – контракт об этом 

был заключен 4 ноября 2008 г. (см. «Взлёт» 

№12/2008, 

с. 7). Второй 

китайский Ми-26ТС 

(№30-10) был изготовлен на 

«Роствертоле» к лету этого года и стал 

участником летной программы в рамках 

празднования 70-летия завода. Отправка 

его заказчику намечена на июль. 

А в сборочном цехе предприятия тем 

временем продолжается постройка двух 

следующих Ми-26Т (№31-01 и 31-02). Не 

исключено, что они также отправятся в 

КНР, поскольку контракт на поставку вто-

рого Ми-26ТС предусматривает и возмож-

ность опциона еще на семь аналогичных 

машин.

Легендарная «двадцатьчетверка»

Несмотря на то, что серийный выпуск 

последних модификаций армейских бое-

вых вертолетов Ми-24 для отечественных 

вооруженных сил был прекращен еще в 

1989 г., «Роствертол» не расстается с этими 

машинами. Завод продолжает ремонт и 

модернизацию таких вертолетов для оте-

чественных ВВС и зарубежных заказчиков, 

в т.ч. из стран СНГ. Например, в части 

российских ВВС уже поставлены модер-

низированные Ми-24ПН, отличающиеся 

установкой современных обзорно-при-

цельных систем, которые обеспечивают 

круглосуточное боевое применение вер-

толетов. Кроме того, продолжается серий-

ное производство новых машин этого 

семейства для зарубежных заказчиков. 

Так, в 2006–2008 гг. в Венесуэлу отправи-

лись десять новых Ми-35М. Эти машины 

выгодно отличаются от выпускавшихся 

ранее в Ростове Ми-24В и Ми-35 нали-

чием современных круглосуточных обзор-

но-прицельных систем и самого совер-

шенного навигационного оборудования, 

более мощных двигателей ВК-2500 и несу-

щей системы с композитными лопастя-

ми. Комплекс конструктивных доработок 

позволил существенно улучшить летные 

данные машины, особенно в условиях 

жаркого климата и высокогорья. К сожа-

лению, подобную технику отечественные 

Вооруженные Силы пока не заказывают…

Новый заказ на Ми-35М поступил в 

конце прошлого года из Бразилии. В нояб-

ре 2008 г. во время визита в эту страну 

Президента России Дмитрия Медведева 

было объявлено, что Бразилия заключила 

контракт на закупку в России 12 боевых 

Ми-35М. Машины станут пер-

выми образцами рос-

сийской воен-

ной авиацион-

ной техники в этой латиноамериканской 

стране. Сегодня в цехах «Роствертола» уже 

полным ходом идут работы по построй-

ке первой партии Ми-35М для Бразилии. 

Две машины уже оснащены двигателями, 

редукторами, втулкой несущего винта и 

большинством систем. Поставки первых 

Ми-35М в Бразилию должны начаться к 

концу этого года.

«Ночной охотник»

Особой гордостью «Роствертола» явля-

ются новейшие армейские боевые верто-

леты Ми-28Н, рекомендованные в конце 

декабря прошлого года к принятию на 

вооружение ВВС России (см. «Взлёт» 

№1–2/2009, с. 28–37). Первый Ми-28Н 

был выпущен в Ростове еще пять лет 

назад – первый полет этой машины, 

ставшей вторым опытным экземпляром 

«Ночного охотника» и получившей бор-

товой №02. а затем №024, состоялся 25 

марта 2004 г. Для масштабной программы 

Построенный в этом году очередной Ми-26ТС демонстрировал на праздновании 70-летия 

«Роствертола» имитацию пожаротушения, а уже спустя несколько дней после юбилея 

отправился к своему заказчику в КНР

В полете – отремонтированный на 

«Роствертоле» Ми-2
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государственных совместных испытаний 

«Роствертол» выпустил в 2005–2007 гг. семь 

машин установочной партии (бортовые 

номера с 32 по 38), первая из которых под-

нялась в ростовское небо 27 декабря 2005 г. 

В прошлом году в Центр боевого при-

менения и переучивания летного соста-

ва Армейской авиации ВВС России для 

освоения личным составом отправились 

четыре следующие машины (№41–44), а в 

связи с завершением в декабре минувшего 

года Государственных совместных испы-

таний началось производство серийных 

Ми-28Н для поставок в строевые части 

ВВС России. Первые три из них (с синими 

бортовыми номерами 01, 02 и 03) 9 мая 

этого года стали участниками Парада 

Победы, пролетев над Красной площадью 

Москвы. В апреле в вертолетный авиаполк 

Северокавказского военного округа посту-

пили еще три машины (№04–06). 

Участниками празднования 70-летия 

«Роствертола» стали два следующих серий-

ных Ми-28Н: машина с №07 выполнила 

демонстрационный полет, а с №08 пока-

зывалась гостям на статической стоян-

ке. Отправка их в строевые части должна 

состояться в ближайшее время. А в сбороч-

ном цехе продолжается постройка других 

серийных Ми-28Н. По крайней мере один 

из них уже находится в высокой степени 

готовности. Всего же, как неоднократно 

заявляли руководители российских ВВС, 

в течение ближайших нескольких лет вер-

толетные полки получат почти полсотни 

Ми-28Н. Большие надежды в Ростове 

связывают и с перспективами экспортных 

поставок вертолетов Ми-28НЭ. По дан-

ным газеты «Ведомости», серьезный инте-

рес к закупке таких машин уже проявили 

Венесуэла и Алжир. 

Ми-2 и другие

Помимо постройки новых Ми-26Т, 

Ми-35М и Ми-28Н «Роствертол» сегодня 

занимается ремонтом и модернизацией 

ранее выпускавшихся заводом вертоле-

тов. Кроме того, на предприятии освоены 

ремонт и модернизация легких много-

целевых вертолетов Ми-2, изготавливав-

шихся авиационной промышленностью 

Польши и по-прежнему широко эксплу-

атируемых как в России, так и во многих 

зарубежных странах. В Ростове-на-Дону 

эти машины получают принципиально 

новую несущую систему с композитны-

ми лопастями, что позволяет значитель-

но продлить срок эксплуатации Ми-2, 

серийный выпуск которых уже давно пре-

кращен. В прошлом году завод модер-

низировал таким образом 24 вертолета 

Ми-2. Один из модернизированных на 

«Роствертоле» Ми-2 стал участником лет-

ной программы празднования 70-летия 

завода. В будущем же предприятие готово 

и к более радикальному совершенство-

ванию машины. Совместно с МВЗ им. 

М.Л. Миля уже проработан вариант осна-

щения вертолета новыми газотурбинными 

двигателями – типа АИ-450 или «Арриус». 

Полноразмерный макет модернизирован-

ного таким образом вертолета Ми-2А в 

настоящее время находится в сборочном 

цехе «Роствертола». 

Одним из наиболее серьезных тех-

нологических прорывов предприятия 

является освоение на Лопастном заво-

де «Роствертола» производства лопастей 

несущих и рулевых винтов для вертоле-

тов различных типов из композитных 

материалов. Такие лопасти значительно 

надежнее в эксплуатации и позволяют 

существенно повысить летные и эксплу-

атационные характеристики винтокры-

лых машин. Композитные лопасти уже 

применяются на вертолетах Ми-28Н и 

Ми-35М, их устанавливают на модер-

низируемые в Ростове Ми-2. Готовится 

завод к производству таких лопастей и 

для модернизированных вертолетов 

семейства Ми-8/Ми-17. 

Не менее впечатляет и производство 

лопастей для «супертяжеловесов» Ми-26Т. 

И хотя лопасти несущего винта Ми-26 

имеют традиционную конструкцию, 

технология изготовления их стальных 

300-килограммовых лонжеронов из цель-

ной заготовки (трубы) по-своему уникаль-

на. Готовая лопасть имеет длину более 

14 м и весит 399 кг. Так что одних лопастей 

несущего винта над каждым Ми-26 почти 

3,2 т! Однако именно они позволяют под-

нимать в небо до 20 т грузов.

В воздушном празднике принял участие 

очередной Ми-28Н, выпущенный в Ростове 

в этом году

Наиболее эффектный пилотаж 

на юбилее «Роствертола» 

продемонстрировал экипаж боевого 

вертолета Ми-35П 
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Первая встреча в «Борисполе»

В аэропорту «Борисполь» вернувшийся 

из первого пассажирского рейса самолет 

Ан-148 встречали министр транспорта и 

связи Украины Иосиф Винский (к момен-

ту сдачи в печать этого номера уже быв-

ший), министр промышленной политики 

Украины Владимир Новицкий, другие 

представители правительства Украины, а 

также генеральный конструктор АНТК им. 

О.К. Антонова Дмитрий Кива, генераль-

ный конструктор ГП «Ивченко-Прогресс» 

Федор Муравченко, президент ОАО «Мотор 

Сич» Вячеслав Богуслаев, генеральный 

директор аэропорта «Борисполь» Борис 

Шахсуваров и др. 

Приветствуя собравшихся на торжес-

твенном митинге в «Борисполе» в честь 

первого коммерческого полета Ан-148, 

Иосиф Винский отметил: «Сегодняшнее 

событие является знаковым для украинс-

кой гражданской авиации. Самолет Ан-148 

имеет прекрасные летные характеристики. 

Я абсолютно уверен в его надежности, дол-

говечности, высоких характеристиках. Мы 

смогли, преодолев условия экономического 

кризиса, построить и начать эксплуатацию 

нового реактивного пассажирского само-

лета. Теперь поставлена цель создать серию 

из не менее чем 80 самолетов Ан-148 для 

обслуживания внутренних рейсов». 

 В свою очередь министр промышленной 

политики Украины Владимир Новицкий 

сообщил, что «на самолете такого клас-

са на протяжении часа из Киева можно 

будет добраться и в Луганск, и во Львов, и 

в Симферополь. Практически это меняет 

ритм жизни и пассажиров, и авиаперевоз-

чиков».

Генеральный конструктор Дмитрий Кива 

обратил внимание на высокий технологи-

ческий уровень самолета: «Этот самолет 

объединил в себе все современные авиаци-

онные технологии, которые сегодня сущес-

твуют. По сути, это – летающий компьютер. 

В этом огромная заслуга всех наших коллег, 

2 июня на Украине, из Харькова в 

Киев, состоялся первый коммерчес-

кий пассажирский рейс нового регио-

нального реактивного самолета Ан-148. 

Регулярная эксплуатация авиалайнера 

начата авиакомпанией «Аэросвит» сов-

местно с АНТК им. О.К. Антонова. Пока 

на линии вышла машина, ставшая в свое 

время первым прототипом Ан-148 – опыт-

ный экземпляр №01-01 (UR-NTA), про-

шедший в прошлом году необходимые 

доработки конструкции до уровня сер-

тифицированного Ан-148-100В. В даль-

нейшем «Аэросвит» планирует получать 

и серийные Ан-148, сборка которых уже 

несколько лет ведется киевским заводом 

«Авиант». Соответствующие контракты 

между заводом и лизинговой компани-

ей «Лизингтехтранс» были заключены 

в июне 2007 – октябре 2008 гг. и пре-

дусматривали начало поставок киевс-

ких Ан-148 еще с марта прошлого года. 

Однако до сих пор ни одного серийного 

Ан-148 «Авиант» пока не выпустил – по 

прогнозам, первый из них может поднять-

ся в воздух не раньше конца этого года. 

О непростой ситуации с освоением про-

изводства Ан-148 на Украине рассказы-

вает киевский корреспондент «Взлёта» 

Наталья Печорина.

НО СУДЬБА ЕГО ПРОИЗВОДСТВА  
В КИЕВЕ ОСТАЕТСЯ ПОД ВОПРОСОМ

АН-148 ВЫХОДИТ 
НА АВИАЛИНИИ УКРАИНЫ

Наталья ПЕЧОРИНА, Киев
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партнеров из Украины, России и других 

12 стран, которых я хочу сердечно побла-

годарить.  Сегодня мы продолжаем работу. 

Уже начата постройка удлиненного вариан-

та самолета – Ан-158».

Генеральный директор ЗАО «Аэросвит» 

Костадин Ботев выразил уверенность, что 

как базовый вариант Ан-148, так и его удли-

ненная версия могут успешно работать в 

составе воздушного флота авиакомпании. 

Он отметил, что «в то время, когда миро-

вая и украинская индустрия авиаперево-

зок переживает кризис, «Аэросвит» считает 

необходимым принять участие в развитии 

авиационной инфраструктуры Украины и 

реализации ее государственных проектов». 

В июне первый Ан-148 продолжил 

выполнять регулярные рейсы «Аэросвита» 

по маршруту Киев–Харьков–Киев, а после 

возвращения с авиасалона в Ле-Бурже стал 

летать в Симферополь, Львов, Одессу и 

Донецк, выполняя в среднем по одному 

рейсу в день. Всего авиакомпания наме-

рена эксплуатировать десять подобных 

машин – пять Ан-148-100В и пять 

удлиненных Ан-148-200, недавно 

получивших на Украине новое назва-

ние Ан-158. Прототип последнего, 

рассчитанного на перевозку до 99 пас-

сажиров (при одноклассной компоновке 

салона), планируется изготовить в АНТК 

им. О.К. Антонова на базе второго опыт-

ного Ан-148 (№01-02, UR-NTB) к концу 

этого года. Ожидается, что в первый полет 

он поднимется в начале 2010 г.

Как все начиналось

Несмотря на оптимизм встречавших вер-

нувшегося из первого рейса Ан-148, нельзя 

не отметить, что  серийное производство и 

эксплуатация самолета на Украине разви-

вается очень непросто. Имея преимущества 

во времени (с учетом момента начала работ 

по подготовке  производства, по заявлению 

бывшего генерального конструктора АНТК 

им. О.К. Антонова Петра Балабуева, опе-

режение российского проекта RRJ («Сухой 

Суперджет 100») составляло 2–3 года), тер-

риториальную и юридическую «близость» 

с разработчиком, а также довольно сущес-

твенную по украинским меркам государс-

твенную поддержку, первый серийный 

Ан-148 на Украине на сегодня все еще не 

построен.

Этому способствовал целый комплекс 

причин. Как известно, изготовление пер-

вых трех прототипов Ан-148 (двух летных 

и одного статического) началось в Киеве 

в марте 2002 г. Подготовка к серийному 

производству Ан-148 велась уже в 2003 г. 

на авиазаводах в Харькове (ХГАПП) и 

Воронеже (ВАСО). В сентябре 2004 г. в 

Киеве завершилось изготовление первого 

прототипа, и 17 декабря он впервые под-

нялся в небо с аэродрома «Святошино». В 

апреле 2005 г. к летным испытаниям при-

соединился второй прототип, в результате 

чего сертификат типа АР МАК был полу-

чен уже 26 февраля 2007 г. Таким образом, 

отставание от первоначального графика, 

предложенного АНТК, составило не более 

года–полутора.

А вот с серией задержки оказались 

более существенными. Уже в апреле 2004 г. 

пресс-служба АНТК им. О.К. Антонова 

сделала неожиданное для украинской сто-

роны заявление о том, что окончательную 

сборку первых пяти серийных Ан-148 пла-

нируется осуществить в 2005 г. на мощ-

ностях российского Воронежского акцио-

нерного самолетостроительного общества 

(ВАСО). Причиной такого решения назы-

валась текущая загрузка ХГАПП, претен-

довавшего в тот период на роль головного 

серийного изготовителя Ан-148 на Украине. 

Согласно существовавшей схеме коопе-

рации серийного производства Ан-148, в 

России, на мощностях ВАСО, должны были 

производиться носовая и хвостовая часть 

фюзеляжа самолета, мотогондолы, пило-

ны, хвостовое оперение, элементы меха-

низации крыла, а на Украине – остальные 

агрегаты машины: на ХГАПП – средняя 

часть фюзеляжа, на киевском авиазаво-

де «Авиант» – кессонная часть крыла, на 

ПО «Южмаш» (Днепропетровск) – шасси, 

на ОАО «Мотор-Сич» (Запорожье) – двига-

тель Д-436-148 и вспомогательная силовая 

установка. В кооперационной программе 

задействовалось в общей сложности около 

200 российских и украинских предприятий. 

Для ХГАПП главным препятствием 

по участию в программе Ан-148 на тот 

момент стала высокая загруженность пред-

приятия заказами на самолеты Ан-140 и 

Ан-74. Становилось ясно, что даже уже 

подписанная руководством ХГАПП серия 

контрактов на производство и поставку 

нескольких десятков самолетов Ан-140-100, 

Ан-74ТК-300 и Ан-74 различных модифи-

каций не может быть выполнена. К тому же 

в этот период началось обострение проти-

востояния киевских разработчиков в лице 

руководства АНТК им. О.К. Антонова и 

«молодого менеджмента» ХГАПП в лице 

Павла Науменко. Поэтому вести речь о пос-

тановке на производство в Харькове нового 

типа самолета оказалось нереально. 

Кроме того, к этому моменту киевский 

«Авиант» остался без своей «хлебной кар-
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Генеральный конструктор АНТК им. О.К. Антонова Дмитрий Кива 

(в центре) и генеральный директор авиакомпании «Аэросвит» 

Костадин Ботев (слева) на церемонии подписания Меморандума о 

сотрудничестве после встречи первого коммерческого рейса Ан-148



точки» советских времен, когда приказом 

министра авиационной промышленности 

СССР от 30 ноября 1989 г. № 398 было при-

нято решение о производстве на Киевском 

государственном авиационном заводе 

«Авиант» пассажирского самолета Ту-334. 

Такую машину построить в Киеве смогли, 

но только одну – 21 ноября 2003 г. с аэро-

дрома «Святошино» был выполнен пер-

вый полет второго летного образца само-

лета Ту-334-100 (№94005). 30 декабря того 

же года разработчикам Ту-334-100 вручили 

сертификат типа АР МАК, но к тому вре-

мени уже было принято решение о пере-

носе производства самолета в Россию, на 

авиационные заводы в Таганроге и Москве 

(Луховицах), а затем и в Казани. В резуль-

тате, ни одного серийного Ту-334 в Киеве 

(как впрочем и в России) на сегодня так и 

не выпущено.

В конечном итоге, за ХГАПП было закреп-

лено производство центроплана Ан-148, а 

головным украинским предприятием по про-

изводству самолета стал «Авиант», который 

от вала заказов не страдал, и для которого 

освоение нового типа пассажирского само-

лета стало бы спасением. В сентябре 2004 г. 

руководители АНТК им. О.К. Антонова, 

завода «Авиант», ВАСО, лизинговой ком-

пании «Ильюшин Финанс Ко.» (ИФК) и 

ХГАПП подписали в Киеве соглашение о 

взаимодействии при серийном производс-

тве, реализации и техническом сопровожде-

нии в эксплуатации самолетов Ан-148. При 

этом были определены авиазаводы, которые 

будут осуществлять сборку: на Украине – 

«Авиант», в России – ВАСО. 

Для «Авианта» с 2006 г. эта программа 

стала уже основополагающей. В апреле 

2006 г. тогдашний гендиректор «Авианта» 

Олег Шевченко заявил, что в течение 

года завод планирует выпустить уже три 

Ан-148. Далее объемы производства будут 

возрастать: в 2007 г. планируется произ-

вести семь самолетов, а в 2008 г. – уже 14. 

Столь оптимистичные планы украинских 

авиастроителей основывались, прежде 

всего, на значительном портфеле зака-

зов, однако не были подкреплены реаль-

ными усилиями по финансированию и 

подготовке производства, в связи с чем 

«Авиант» получил сертификат одобре-

ния производства самолета Ан-148 лишь 

10 августа 2007 г. Кроме того, теперь 

политическое противостояние в украин-

ском самолетостроении переместилось 

в Киев.

Не слишком помогла и государствен-

ная поддержка, отсутствием которой до 

поры до времени противоборствующие 

стороны объясняли все срывы сроков и 

невыполнение своих обязательств. Так, 

«с целью внедрения долгосрочных про-

грамм обновления подвижного состава 

всех видов транспорта, машин, меха-

низмов и оборудования» министерство 

транспорта и связи Украины в конце 

2006 г. образовало ГП «Лизингтехтранс». 

Начиная с 2007 г. оно является испол-

нителем государственной программы 

«Приобретение самолетов Ан-148 через 

государственное лизинговое предпри-

ятие». Эта программа направлена на 

поддержку авиастроительной области 

Украины и внедрение в серийное про-

изводство нового реактивного регио-

нального самолета Ан-148. За два года 

(2007–2008 гг.) «Лизингтехтранс» заказал 

строительство шести Ан-148, потратив 

на это в общей сложности 752,5 млн грн. 

(около 150 млн долл.). 

Первые заказы

Еще в конце 2005 г. было объявлено о 

заключении первых твердых заказов на 

самолеты Ан-148 украинского производс-

тва. Они поступили из Казахстана – семь 

машин решила приобрести авиакомпания 

«Скат». Были произведены необходимые 

авансовые платежи, и на «Авианте» нача-

лось изготовление агрегатов для первых 

серийных Ан-148, которым уже в 2007 г. 

предстояло отправиться в Казахстан. Кроме 

того, намерение приобрести еще один 

Ан-148 высказала казахстанская компания 

«Беркут», обеспечивающая правительс-

твенные перевозки в республике. Однако 

в дальнейшем, по ряду причин, уже стро-

ящиеся машины были переориентиро-

ваны на другого заказчика, которым стал 

«Лизингтехтранс». 

В июне 2007 г. авиакомпания киевского 

авиаремонтного «Завода №410 ГА» выигра-

ла конкурс «Лизингтехтранса» на получе-

ние в лизинг строящихся на «Авианте» двух 

первых серийных самолетов Ан-148-100 

(№01-09 и 01-10). В декабре ей же  достался 

и третий выставленный на конкурс самолет 

(№02-03). Кроме «Завода №410 ГА» участие 

в конкурсе принимали шесть компаний, в 

т.ч. Государственное авиационное предпри-

ятие «Украина», донецкая «Донбассаэро», 

«Луганские авиалинии» и российские 

«Сибавиатранс» и «Томск Авиа». Сам кон-

курс дважды переносился из-за отсутствия 

заявок. А теперь исполнение результатов 

конкурса откладывалось уже  из-за отсутс-

твия его предмета – серийных самолетов 

Ан-148.

Вначале стоимость одного самолета 

от ГП «Лизингтехтранс», передаваемого 

авиакомпаниям на условиях финансового 

лизинга, составляла 114 млн гривен (около 

22,5 млн долл.), но к середине прошло-

го года она возросла до 150 млн гривен 

(примерно 30,9 млн долл. по курсу 2008 г.). 

Максимальный срок лизинга самолета 

составлял 10 лет, а лизинговая ставка оцени-

валась в 5–15% годовых. Но, по свидетель-

ству и.о. гендиректора «Завода №410 ГА» 

Евгения Ластовки, условия контракта тре-

бовали пересмотра: лизингополучатель дол-

жен был сразу заплатить 25% стоимости и 

10% комиссионных от оставшейся суммы, 

при этом лизинговая компания самоустра-

нялась от решения целого ряда вопросов. 

Например, затраты на предусматриваемые 

в договоре случаи аварийной посадки  зара-

нее возлагались на эксплуатанта. Тогда же 

было заявлено, что точные сроки передачи 

и ввода в эксплуатацию самолетов пока 

неизвестны, а подготовка и сертификация 

летного и инженерного состава, базы техоб-

служивания не завершены, что делает нача-

ло лизинга нерентабельным. 

В связи с задержкой выхода первых 

серийных Ан-148 украинской сборки, в 

качестве временной меры было предложе-

но начать эксплуатацию доработанного до 

уровня сертифицированного Ан-148-100В 

опытного самолета №01-01 (UR-NTA). 

Но «Лизингтехтранс» был письменно уве-

домлен авиакомпанией о причинах невоз-

можности его эксплуатации из-за массы 

нерешенных технических, организацион-

ных и финансовых вопросов. Поскольку 

самолет подвергался в ходе испытаний серь-

езным нагрузкам, надежность его в эксплу-

атации, по мнению руководителей «Завода 
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Первый серийный Ан-148-100 украинской 

сборки (№01-09) в цехе киевского завода 

«Авиант», июнь 2009 г.
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№410 ГА», была непредсказуемой. Кроме 

того, к весне 2008 г. машина практически 

исчерпала первоначальный ресурс (8 лет), 

и до первого ремонта ей оставалось лишь 

несколько месяцев. Начинать эксплуатацию 

«новой» техники с продления ресурса авиа-

компания 410-го завода посчитала нераци-

ональным и нецелесообразным, хотя сам 

замысел –потренироваться в эксплуатации 

и обслуживании на первом самолете – не 

отвергала, но вот условия предложила свои: 

должны быть учтены гарантии и механиз-

мы господдержки в размере 70–80 млн грн. 

(14–16 млн долл.). Без пересмотра этих пун-

ктов контракта авиакомпания завода №410, 

по мнению ее руководства, не могла обеспе-

чить техническую поддержку эксплуатации 

вне рамок единой структуры и вынуждена 

была бы отказаться от приемки машин, пос-

кольку в  противном случае ей пришлось бы 

доводить «сырую» машину за собственные 

средства, что при имеющейся лизинговой 

схеме могло сделать участь Ан-148 точно 

такой же, как у Ан-140. 

Следствием описанных пертурбаций стал 

еще один конкурс ГП «Лизингтехтранс» по 

определению лизингополучателей первых 

трех Ан-148, назначенный на 27 ноября 2008 г. 

После нескольких переносов даты его прове-

дения 1 апреля 2009 г. временная конкурсная 

комиссия «Лизингтехтранса» по результа-

там оценки полученных предложений при-

знала победителем конкурса на получение 

трех самолетов Ан-148-100 (№01-09, 01-10 

и 02-03) …ГП «Авиационный научно-техни-

ческий комплекс им. О.К. Антонова». 

Однако началу эксплуатации по-прежне-

му мешало отсутствие объектов лизинга. 

Генеральный директор «Лизингтехтранса» 

Александр Власишен заявил о том, что 

договор на поставку первых двух серий-

ных Ан-148 его предприятие подписало в 

начале июня 2007 г. Согласно его условиям, 

дату поставки самолетов стороны опреде-

лили на март–июнь 2008 г. и сразу же, с 

22 июня 2007 г., ГП «Лизингтехтранс» начал 

финансировать строительство. К декабрю 

2008 г.«Авианту» было перечислено 171 млн 

гривен (более 34 млн долл.)., что составило 

75% стоимости двух Ан-148, как того тре-

бовали условия договора и порядка исполь-

зования бюджетных средств. Конечные 

расчеты должны были производиться по 

истечении месячного срока со дня поставки 

заказа. 

В марте 2008 г. «Авиант» обратился с 

просьбой о перенесении сроков поставки 

самолетов, мотивируя это рядом серьезных 

обстоятельств, которые осложнили ход про-

изводства. Завод в то время находился в 

крайне тяжелом положении – отсутствие 

серьезных заказов, некомпенсированные 

затраты на подготовку серийного производс-

тва Ан-148, а также задержки с поставкой 

комплектующих из других стран действи-

тельно «выбили» строительство из графика, 

поэтому сроки поставки были  продлены до 

ноября–декабря 2008 г. Однако, в октябре 

прошлого года, без каких-либо новых аргу-

Заказы на самолеты Ан-148-100 украинского производства от лизинговой компании «Лизингтехтранс»

Серийный 
№ самолета

Серийный № 
комплекта 
агрегатов 

производства 
ВАСО

Дата 
заключения  

договора

Стоимость 
по договору, 

млн грн 
(млн долл.)**

Оплата 
договора

Техническая 
готовность 
(на начало 

2009 г.)

Дата поставки
по договору

01-09 40-01

4.06.2007

114 (22,6) 75% (13.12.2007) 86% Март 2008 г.***

01-10 40-02 114 (22,6) 75% (13.12.2007) 68% Декабрь 2008 г.

02-03 н/д 7.12.2007 124,5 (24,7) 75% (15.09.2008) 68% Июнь 2009 г.

01-01* – 10.12.2007 133,4 (26,4) 75% (18.12.2007) 100% Июль 2008 г.

02-06 40-08 28.05.2008 150 (30,9) 75% (8.12.2008) 40%
Октябрь–декабрь 

2009 г.

03-02 41-02 7.10.2008 150 (30,8) 6% (9.12.2008) 15% н/д

03-05 41-05 н/д н/д н/д 8% н/д

*    первый опытный самолет (регистрационный номер UR-NTA). Поставщик – АНТК им. О.К. Антонова (по остальным договорам поставщик – 

завод «Авиант»). Самолет фактически поставлен ЛТТ 25 сентября 2008 г., эксплуатация в авиакомпании «Аэросвит» начата 2 июня 2009 г.

** по курсу НБУ на дату заключения договора

*** позднее перенесена на ноябрь 2008 г.
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ментов и мотивации поступило очередное 

предложение: теперь срок поставки самолета 

№01-09 переносился уже на июнь 2009 г… 

Чтобы как-то исправить положение, вер-

нулись к отвергнутой ранее авиакомпанией 

410-го завода схеме – ввести в эксплуата-

цию сначала опытный самолет Ан-148-100 

№01-01. В начале июля прошлого года АНТК 

им. О.К. Антонова завершило его переобо-

рудование для передачи государственной 

лизинговой компании «Лизингтехтранс». 

Затем самолет прошел серию наземных, 

летно-конструкторских и приемо-сдаточ-

ных испытаний, в ходе которых все бор-

товые системы лайнера были проверены в 

эксплуатационном режиме, и 25 сентября 

2008 г., в ходе VI Международного авиа-

космического салона «Авиасвит XXI» на 

аэродроме «Гостомель» под Киевом он был 

торжественно передан «Лизингтехтрансу». 

Затем последовала еще одна процедура 

определения эксплуатанта. Им оказался все 

тот же АНТК им. О.К. Антонова, который 

совместно с украинским лидером пасса-

жирских авиаперевозок – авиакомпанией 

«Аэросвит» – 2 июня этого года в торжес-

твенной обстановке и выполнил первый 

коммерческий рейс из Харькова в Киев с 

пассажирами на борту.

Таким образом, сегодня эксплуатантом 

первого Ан-148 фактически являются две 

структуры: авиакомпания «Аэросвит», кото-

рая предоставляет свои коммерческие марш-

руты и сервис, и авиакомпания «Авиалинии 

Антонова» (Antonov Airlines), которая вклю-

чила самолет в свой парк и является тех-

ническим эксплуатантом. После первого 

июньского рейса генеральный директор 

компании «Аэросвит» Костадин Ботев 

подтвердил готовность эксплуатировать 

еще десяток лизинговых Ан-148. 2 июня 

состоялось подписание «Меморандума о 

сотрудничестве по программе производства 

и поставок воздушных судов отечественного 

производства» между ЗАО «Авиакомпания 

«Аэросвит» и АНТК им. О.К. Антонова, 

согласно которому «Аэросвит» подтверждает 

свою заинтересованность в поставках и ком-

мерческой эксплуатации 10 самолетов типа 

Ан-148 и Ан-158 в течение 2010–2012 гг. При 

этом стороны совместно инициируют перед 

Кабинетом Министров Украины рассмот-

рение вопроса о необходимости создания 

специальной рабочей группы для отработки 

механизмов привлечения внешнего финан-

сирования поставок новых отечественных 

самолетов украинским авиаперевозчикам с 

учетом мирового опыта. В целом же, по 

оценкам «Лизингтехтранса», на Украине 

сохраняется устойчивый спрос на самолеты 

Ан-148, составляющий примерно 80 еди-

ниц.

Ан-148 на «Авианте»: что дальше?

Сейчас ясно, что украинское произ-

водство самолетов Ан-148 оказалось под 

серьезной угрозой. В начале мая на заводе 

«Авиант» прошла акция протеста против 

хронических невыплат зарплаты (с февраля 

по май этого года) и сокращения рабочей 

недели до трех дней. Заводчанам пообеща-

ли выплатить задолженность за февраль и 

март, но открытое проявление коллективом 

недовольства, естественно, мало способс-

твует выполнению производственных пла-

нов. Действительно, из четырех самолетов 

Ан-148, оплата за которые завершена еще 

в декабре прошлого года, не готов ни один. 

Согласно условиям договора поставки, пре-

дусмотрена взаимная ответственность сто-

рон за нарушение обязательств, в т.ч. ответс-

твенность «Авианта» за несвоевременную 

передачу самолетов – это пеня, а также про-

центы за использование денежных средств 

из расчета учетной ставки НБУ за каждый 

день прострочки, что в общем  составляет 

около 35 млн грн. (до 7 млн долл.).

«Лизингтехтранс» в свою оче-

редь намерен предъявить иск о при-

нудительном выполнении договора. 

Не исключено, что в процессе слушаний 

по этому делу будут предъявлены допол-

нительные требования, т.е. штрафные 

санкции, предусмотренные договором. 

Кроме того, «Авиант» по-прежнему не 

выполнил условия контракта на поставку  

самолетов Ан-148 казахстанской авиа-

компании «Скат», которая проплатила 

5 млн долл. еще в 2006 г. По состоянию на 

сегодня сроки выполнения этого заказа 

перенесены на 2012 г.

Ситуация усугубляется и новыми «идея-

ми» по обустройству серийного производс-

тва. На апрельском совещании Кабинет 

министров Украины поручил министерству 

промышленной политики и министерству 

транспорта и связи проработать вопрос о раз-

рыве контракта между «Лизингтехтрансом» 

и «Авиантом» с целью продажи самолетов, 

которые строятся заводом, Объединенной 

авиастроительной корпорации России. Как 

уже сообщалось в украинских СМИ, ранее 

велись переговоры о продаже одного из 

трех строящхся Ан-148 (№02-03) в виде 

комплекта агрегатов Воронежскому акцио-

нерному самолетостроительному обществу, 

в планах которого на этот год стоит сборка 

четырех Ан-148. Это косвенно подтвержда-

ется тем, что в настоящее время машина с 

таким серийным номером уже не фигури-

рует в планах «Лизингтехтранса», а вместо 

нее, помимо первых двух самолетов №01-09 

и 01-10 значатся машины №02-06, 03-02 и 

03-05 (соответствующие комплекты агрега-

тов, поставляемые для сборки этих самоле-

тов из Воронежа, имеют на ВАСО №40-01, 

Производственная кооперация российских и украин-
ских предприятий по изготовлению агрегатов серий-

ных самолетов Ан-148
Поставщик самолета 

(окончательная сборка)
Авиант ВАСО

Ф1 Авиант
Авиант (до 2010 г.)

ВАСО (с 2010 г.)

Ф2 Авиант
Авиант (до 2010 г.)

ВАСО (с 2010 г.)

Ф3 ВАСО ВАСО

Крыло (консоли) Авиант
Авиант (до 2012 г.)

ВАСО (с 2011 г.)

Центроплан ХГАПП
ХГАПП (до 2012 г.)

ВАСО (с 2011 г.) 

Оперение, механизация ВАСО ВАСО

Мотогондолы, пилоны ВАСО ВАСО

Люки, двери, обтекатели ВАСО ВАСО

Шасси ЮМЗ ЮМЗ; Авиаагрегат

Двигатели Мотор-Сич Мотор-Сич; Салют
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40-02, 40-08, 41-02 и 41-05). Так что не 

исключено, что находящиеся с 2005 г. в раз-

ных степенях постройки киевские машины 

в будущем вполне могут обрести российс-

кую «прописку». 

Таким образом, на момент сдачи этого 

номера в печать в эксплуатации в граж-

данской авиации Украины находился лишь 

первый опытный Ан-148-100В построй-

ки АНТК им. О.К. Антонова. До начала 

парижского авиасалона он успел выпол-

нить 14 рейсов и перевез около 800 человек. 

По возвращению из Ле-Бурже он продол-

жает довольно активно летать, выполняя 

по одному–два рейса в день из Киева в 

Симферополь, а также в Харьков, Львов и 

Одессу.

 Судьба же остальных самолетов, строя-

щихся на «Авианте», становится все более 

туманной: сроки сдачи срываются уже 

в третий раз, задержка составляет уже 

полтора–два года, а стоимость достиг-

ла 30 млн долл., что существенно пре-

вышает обнародованные ранее цифры и 

делает покупку все менее рентабельной. 

Процент технической готовности «луч-

шего» на сегодня самолета №01-09, по 

информации самого завода «Авиант», не 

превышает 85%, а двигатели для него еще 

не поставлены. Как сообщал 2 июня в 

своем репортаже из «Борисполя» портал 

avia.ru, машина может быть готова только 

к концу этого года, а две последующие, 

готовность которых оценивается в 70% 

и 30% соответственно, смогут поднять-

ся в воздух в лучшем случае в 2010 г. 

По-видимому, все перспективы развития 

семейства самолетов Ан-148 теперь уже 

связаны только с Россией. 

Пока в Киеве в вялотекущем режиме про-

должаются работы по сборке серийного 

Ан-148 №01-09, Воронежское акционер-

ное самолетостроительное общество уже 

готовится к передаче своих первых машин 

заказчику. Сборка головного воронежского 

Ан-148-100В (№40-03) завершилась в нача-

ле июня. 9 июня машина успешно прошла 

частотные испытания и 11 июня была впер-

вые выкачена из ворот сборочного цеха. 

После испытаний опрессовкой фюзеля-

жа и дождеванием она отправилась на 

окраску. 9 июля Ан-148-100В №40-03, 

уже в «ливрее»  ГТК «Россия» и с 

регистрационным номером RA-61701 пос-

тупил на заводскую летно-испытательную 

станцию. Ожидается, что в августе он будет 

передан заказчику, а 18–23 августа – станет 

участником авиасалона МАКС-2009, после 

которого сможет приступить к выполнению 

коммерческих рейсов.

Следом за первой машиной в Воронеже 

заканчивается сборка самолета №40-04, 

которую также планируется завершить 

этим летом. Третья машина (№40-06) по 

состоянию на 1 июля находилась на этапе 

крупноузловой сборки, ожидая поступление 

комплекта агрегатов с «Авианта» (он в этот 

момент уже был на российско-украинской 

границе, готовясь к таможенному оформле-

нию). Самолет должен быть готов до конца 

этого года. А срок готовности четвертого 

запланированного на 2009 г. воронежского 

Ан-148 (№40-07) зависит от поставки ком-

плекта агрегатов с Украины. Этот вопрос в 

настоящее время обсуждается. 

Все четыре первых воронежских 

Ан-148-100В отправятся в ГТК «Россия» и 

имеют 68-местную компоновку пассажир-

ских салонов (8 мест в бизнес-классе и 

60 – в экономическом). Оставшиеся два 

самолета по имеющемуся контракту на 

шесть машин, планируется передать авиа-

компании в течение 2010 г. В следующем 

году ВАСО должно начать также поставки 

таких самолетов компании «Полет», которая 

заказала десять 68-местных Ан-148-100Е с 

увеличенной дальностью полета. На 2010 г. 

намечена также передача первых самолетов 

авиакомпания «Московия» (заказано десять 

Ан-148-100В в компоновке на 73 места) и 

«Атлант-Союз» (на недавнем авиасалоне в 

Ле-Бурже подписано соглашение о при-

обретении в 2010–2012 гг. 30 самолетов 

Ан-148-100 и Ан-148-200, твердый контракт 

на них планируется заключить в августе 

этого года). Таким образом, на сегодня 

портфель твердых заказов на самолеты 

Ан-148 воронежской сборки составляет 26 

машин, а с учетом заказа «Атлант-Союза» и 

опциона ГТК «Россия» достигнет 62 единиц. 

Финансирование производства и поставок 

всех воронежских Ан-148 осуществляет 

лизинговая компания «Ильюшин Финанс». 

Производственным планом ВАСО на 2010 г. 

предусмотрен выпуск восьми Ан-148, в 

2011 г. темп производства должен возрасти 

до 12, а с 2012 г. достичь 20 машин еже-

годно. К 2011–2012 гг. ВАСО должно полно-

стью освоить цикл самостоятельного про-

изводства всех агрегатов планера Ан-148, 

что обеспечит своевременное выполнение 

объема имеющихся и перспективных зака-

зов и снимет с повестки дня болезненный 

вопрос зависимости от поставки агрегатов 

с Украины.

Тем временем в Воронеже…
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В НЕБЕ 
НАД ХЛОПЧАТНИКОМ

АВИАПЕРЕВОЗКИ ПО-УЗБЕКСКИ

Власти Республики Узбекистан 

после обретения независимос-

ти в 1991 г. взяли развитие 

гражданской авиации у себя в 

стране под строгий контроль. 

Благодаря целенаправленно-

му финансовому вливанию 

бюджетных средств только в 

одну авиакомпанию, управ-

ляющей ко всему прочему и 

всеми узбекскими аэропортами, 

молодая центрально-азиат-

ская страна добилась того, 

что ее национальный авиапе-

ревозчик– «Узбекистон Хаво 

Йуллари» (Uzbekistan Airways), 

перевооружившийся на доволь-

но современные магистральные 

самолеты западного производс-

тва, – за короткое время занял 

ведущие позиции у себя в реги-

оне. Однако сегодня на пути 

дальнейшего развития граждан-

ской авиации Узбекистана стоит 

проблема конкуренции в небе. 

Монополизм «Узбекистон Хаво 

Йуллари» не способствует реа-

лизации амбиций руководства 

страны по превращению терри-

тории Республики Узбекистан 

в транзитный пункт между 

Западом и Востоком.
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Парк самолетов и вертолетов гражданской 
авиации Узбекистана, зарегистрированных в 

Государственном реестре гражданских воздушных 
судов Республики Узбекистан

(по состоянию на апрель 2009 г.)
Класс ВС Тип ВС Кол-во 

Магистральные

A310-300  3

B757-200   1*

B767-300    1**

Ил-86     4***

Ту-154  6

Региональные

RJ85  3

Ил-114  1

Ил-114-100  3

Aн-24  10

Як-40  8

Грузовые

A300-600F 2

Ил-76ТД  16

Ан-12  7

Aн-26  2

Легкие
Ан-2  92

Поиск-06СХ  8

Вертолеты
Ми-2  4

Ми-8  15

Всего 186

*     еще 5 самолетов B757-200 авиакомпании «Узбекистон Хаво 

Йуллари» зарегистрированы на Бермудских островах 

**    еще 4 самолета B767-300 авиакомпании «Узбекистон Хаво 

Йуллари» зарегистрированы на Бермудских островах

***       находятся на хранении, эксплуатация прекращена в 2006 г.
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Первая «иномарка» в воздушном 

флоте национального авиаперевозчика 

Узбекистана – широкофюзеляжный 

лайнер А310-300. Такие машины летают из 

Ташкента с 1993 г.
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Воздушный транспорт в жизни Узбекистана

Напомним, что такие города Узбекистана, 

как Самарканд и Бухара в древние и средне-

вековые времена были частью Великого 

шелкового пути, соединяющего Китай и 

Средиземноморье. А на современном этапе, 

по мнению экспертов, Узбекистан обладает 

благоприятными возможностями для повы-

шения эффективности использования своих 

транзитных возможностей. Одна из них 

связана с динамично развивающимся тор-

гово-промышленным обменом между стра-

нами Европы и Азии. По оценкам междуна-

родных аналитических центров, транзитные 

потоки в направлениях из Юго-Восточной 

и Восточной Азии в Европу ежегодно оце-

ниваются в 350–400 млрд долл. При этом 

по приблизительным подсчетам, до 20% 

транзитных потоков могут проходить через 

территорию республики. Но, чтобы запо-

лучить часть пирога в 70–80 млрд долл. в 

год, местным властям необходимо решить 

глобальную задачу – создать для грузоотп-

равителей и перевозчиков наиболее выгод-

ные условия движения по транспортным 

коридорам, проходящим через территорию 

Узбекистана. 

Особое место в вопросах привлечения 

транзитных грузов должны занимать меж-

дународные транспортные терминалы и 

центры логистики. Эти центры должны 

координировать деятельность различных 

видов транспорта, что весьма важно в усло-

виях стран Центральной Азии, не имею-

щих выходов к открытому морю. При этом, 

естественно, составной частью транспорт-

ных коммуникаций Узбекистана является 

авиация. 

По данным Комитета по статистике 

Республики Узбекистан, в прошлом году 

всеми видами транспорта (включая тру-

бопроводный) было перевезено 966,1 млн 

т грузов, что на 9,9% больше, чем в 2007 г. 

За 2008 г. грузооборот в стране составил 

84 млрд т-км (106,7% к уровню 2007 г.), 

а пассажирооборот – 64,6 млрд пасс.-км 

(113,7%). Вклад воздушного транспорта 

в эти цифры, прямо скажем, минимален: 

за 2008 г. он перевез всего 6 тыс. т гру-

зов, что составило 89,6% от уровня 2007 г. 

Грузооборот воздушного транспорта в про-

шлом году составил 83,3 млн т-км (108,6%). 

Таким образом, в общем объеме перевозок 

грузов в Республике Узбекистан воздушный 

транспорт занимает менее 0,1% по грузоо-

бороту и всего-навсего 0,001% по суммар-

ной массе перевезенных грузов! 

Вклад воздушного транспорта в пасса-

жирские перевозки Узбекистана также 

невелик. Так, в 2008 г. им было перевезено 

1,53 млн человек (рост на 13,7%). По пока-

зателю пассажирооборота доля воздуш-

ного транспорта в 2008 г. составила 8,7% 

(5,6 млрд пасс.-км).

Что касается результатов первых трех 

месяцев этого года, то воздушным транс-

портом воспользовалось 408,3 тыс. чел., что 

на 13,8% больше чем в январе–марте про-

шлого года. А пассажирооборот составил 

1192,6 млн. пасс.-км (падение или на 3,1%). 

Отправление грузов воздушным транспор-

том осталось на уровне аналогичного пери-

ода 2008 г., а грузооборот уменьшился на 

23,1%. Отметим, что снижение показателей 

грузооборота и пассажирооборота на воз-
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душном транспорте Республики Узбекистан 

в январе–марте текущего года коррелирует-

ся с общим состоянием мировой экономи-

ки: поездок и перевозок грузов на дальние 

расстояния в целом стало меньше.

Таким образом, доля авиационного 

транспорта на рынке как грузовых, так и 

пассажирских перевозок в Узбекистане 

крайне низка. Коэффициент авиаподвиж-

ности населения Узбекистана по данным 

2008 г. составил всего 0,055, что примерно в 

5 раз ниже, чем в России, и не менее чем на 

порядок меньше аналогичного показателя 

развитых стран. Столь низкое пользование 

узбекскими гражданами воздушным сооб-

щением предопределено общим относи-

тельно низким уровнем жизни населения 

в стране. Численность занятого населе-

ния в экономике по данным Комитета по 

статистике в 2008 г. составило чуть более 

11 млн чел. (40% от всего населения). Кроме 

того, по данным Всемирного банка за 2008 г., 

ВВП Республики Узбекистан по сравнению 

с другими странами занимает невысокое 

70-е место: в расчете на душу населения 

в прошлом году он составлял 2383 долл., 

что в несколько раз меньше, чем в России. 

Данные обстоятельства сегодня не могут не 

затруднять поступательное развитие граж-

данской авиации Узбекистана.

До недавнего времени

Регулярное воздушное сообщение появи-

лось в Узбекистане в 1932 г. Тогда пассажиры 

совершали полеты на самолетах «Юнкерс», 

У-2 и АНТ-9. Узбекская ССР была связана 

воздушными линиями с 45 городами СССР. 

Но что сразу бросалось в глаза в старом 

расписании – это полное отсутствие между-

народных рейсов, кроме одного – в Дели, да 

и он начинался в Москве. В наследство от 

«Аэрофлота» Республика Узбекистан полу-

чила довольно крупный парк пассажирских 

самолетов советского производства, в кото-

ром только десяток Ил-86 и три Ту-154М 

можно было считать относительно совре-

менными. Помимо них узбекскую регист-

рацию (UK-*****) получили еще 28 само-

летов Ту-154 более ранних модификаций 

(два Ту-154Б, четыре Ту-154Б-1 и целых 

22 Ту-154Б-2), а также 25 турбовинтовых 

Ан-24 (два – в варианте Ан-24РВ, осталь-

ные – Ан-24Б) и 27 реактивных региональ-

ных Як-40. А число поршневых бипланов 

Ан-2, привлекавшихся главным образом, 

к сельхозработам, значительно превышало 

сотню. 

Немало на территории республики ока-

залось и самолетов транспортной авиации, 

главным образом, реактивных магистраль-

ных Ил-76, что не удивительно: ведь имен-

но в Ташкенте располагался единственный 

в Советском Союзе завод, осуществлявший 

их серийный выпуск. Кстати, Узбекистан 

являлся одной из трех республик СНГ 

(помимо России и Украины), в которой 

после распада СССР существовала собс-

твенная авиационная промышленность. Но 

в 90-е гг. Ташкентское авиационное произ-
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Советское «наследие» узбекской 

гражданской авиации: Ил-86, эксплуатация 

которых в Узбекистане уже прекращена 

в 2006 г., и Ту-154 (слева), количество 

которых в парке НАК сократилось после 

1991 г. с 31 до шести

Один из трех Ту-154Б-2, еще летающих 

в Узбекистане. Помимо них в стране 

продолжается эксплуатация трех более 

совершенных Ту-154М
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водственное объединение им. В.П. Чкалова 

(ТАПОиЧ) стало приходить в упадок, что 

повлекло за собой резкое снижение объемов 

выпуска новых самолетов Ил-76, вплоть 

до срыва выполнения ряда уже заключен-

ных контрактов, а также крайне медленное 

освоение производства новых турбовинто-

вых региональных самолетов Ил-114. 

С начала 90-х гг. узбекское правительс-

тво, понимая значение воздушных пере-

возок для страны, сумело не только удер-

жать от распада эту сферу транспортной 

экономики, но и всячески поддержать ее, 

в частности, за счет привлечения отечест-

венных и иностранных инвестиций, подго-

товки кадров, обновления парка воздушных 

судов. В отличие от России и других стран 

СНГ в республике не пошли на дробление 

воздушного флота на частные или мелкие 

компании, а наоборот, сконцентрировали 

авиационные ресурсы. 28 января 1992 г. 

президент страны Ислам Каримов своим 

указом создал Национальную авиакомпа-

нию (НАК) «Узбекистон Хаво Йуллари», 

которая до настоящего времени является 

монопольным владельцем 12 аэропортов 

Узбекистана и считается флагманским 

авиаперевозчиком. 

Первые международные рейсы из столи-

цы Узбекистана Ташкента в страны Азии 

были совершены на самолетах советского 

производства. Но затем, начиная с 1993 г., в 

Европе и США были приобретены западные 

лайнеры, что позволило еще более расши-

рить географию полетов. В 90-е гг., навер-

ное, не проходило и полугодия, как откры-

вался новый международный маршрут. В 

1992 г. состоялся первый рейс в Лондон, 

началось освоение маршрутов в Дели, 

Куала-Лумпур, Тель-Авив, Пекин. В 1993 г. 

открылись рейсы во Франкфурт-на-Майне 

и Бангкок, в 1994-м – в Афины и Сеул, в 

1995-м – в Нью-Йорк, Стамбул, Шарджу и 

Джидду. И этот список можно продолжать 

долго. Так, уже в новом тысячелетии нала-

жены полеты в Рим, Бирмингем, Амритсар, 

Париж, Осаку и Токио, Дакку, Ханой, Хо 

Ши Мин и Шанхай, а также другие города 

мира. Сегодня «Узбекистон Хаво Йуллари» 

выполняет рейсы на регулярной основе 

более чем в 40 городов стран Европы, Азии 

и Америки, представительства авиакомпа-

нии действуют в 24 странах мира. 

Воздушный монополист

У национального авиаперевозчика 

«Узбекистон Хаво Йуллари» в Узбекистане 

конкурентов действительно нет. По дан-

ным Госавианадзора республики, в пере-

чень авиакомпаний, имеющих сертификат 

на деятельность в гражданской авиации 

Республики Узбекистан, входит всего семь 

предприятий (см. таблицу). При этом все 

виды авиационной деятельности, в т.ч. 

пассажирские перевозки на внутренних и 

международных линиях, разрешены только 

НАК, а остальным компаниям приходится 

довольствоваться лишь грузовыми перевоз-

ками и спецработами. 

Авиакомпания имеет статус объедине-

ния, состоящего из структурных единиц, 

обладающих правами юридических лиц, 

и действует на принципах хозяйственного 

расчета, самофинансирования и самооку-

паемости. 

Более того, Национальная авиакомпа-

ния Республики Узбекистан настолько все-

сильна, что до создания 16 июня 1998 г. 

Государственной инспекции Республики 

Узбекистан по надзору за безопасностью 

полетов (Госавианадзора РУ) имела право 

экспертизы и подписания межправитель-

ственных соглашений в сфере авиации, 

установления авиационных норм, выда-

чи лицензий на внутренние и междуна-

родные авиаперевозки. Однако и по сей 

день некоторые немаловажные функции 

государственного регулирования остались 

за НАК. Например, в состав «Узбекистон 

Хаво Йуллари» входит предприятие по 

использованию воздушного пространства 

и управлению воздушным движением – 

Центр «Узаэронавигация». Это практичес-

ки аналогично тому, если бы, например 

«Аэрофлоту» или «Трансаэро» подчинялась 

«Росаэронавигация»…

Авиакомпании гражданской авиации Республики Узбекистан, работающие по состоянию на лето 2009 г.

Наименование 
авиакомпании

Разрешенный вид 
деятельности

Номер 
сертифи-

ката

Год 
образова-

ния

Cрок дейс-
твия серти-

фиката
Типы ВС

НАК «Узбекистон

 Хаво Йуллари»

Перевозка пассажиров и грузов 

на МВЛ и ВВЛ
1-О 1992 10.03.2012

А310, B757, B767, 

RJ85, Ил-86, Ту-154, 

Ил-114, Ан-24, 

Як-40; Ан-2; А310F, 

Ил-76; Ми-2, Ми-8

ГАО «ТАПОиЧ» Перевозка грузов на МВЛ и ВВЛ 2-О 1995 29.06.2009 Ил-76

СП «Авиализинг» Перевозка грузов на МВЛ и ВВЛ 3-О 1993 1.12.2009 Ил-76

Qanot Sharq Перевозка грузов на МВЛ 4-О 2004 20.12.2009 Ил-76

ТАРС Авиатранс 

(ДП ГАО «ТАПОиЧ»)
Перевозка грузов на МВЛ и ВВЛ 5-О 2005 15.01.2010 Ил-76, Ан-12

ЗАО «Самаркандские 

авиалинии»
Перевозка грузов на МВЛ и ВВЛ 7-О 2005 10.05.2010 Ил-76, Ан-12

МАПП «Агро парвоз» (САР) Авиахимические работы. 1-C 1997 25.03.2010 Ан-2, Ми-8

МВЛ – международные воздушные линии; ВВЛ – внутренние (местные) воздушные линии
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в Наиболее массовый тип грузового 

самолета Узбекистана – Ил-76. Такие 

машины эксплуатируются шестью из семи 

узбекских авиакомпаний, а также ВВС 

республики
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Что касается парка ВС страны, то совре-

менными самолетами обладает опять-таки 

только НАК. По состоянию на 5 апреля 

2009 г. в Государственный реестр Республики 

Узбекистана внесено 184 ВС советско-

го, узбекского и западного производства 

(см. таблицу). Помимо лайнеров, имею-

щих узбекские регистрационные номера, в 

парке НАК «Узбекистон Хаво Йуллари» есть 

девять самолетов, зарегистрированных на 

Бермудах. Средний возраст западных лай-

неров национального перевозчика сравни-

тельно невелик и насчитывает около 11 лет, 

при этом 12 из имеющихся сейчас в парке 

компании 19 «иномарок» поставлены в рес-

публику новыми, прямо с заводов-изгото-

вителей. Это относится ко всем «Боингам» 

767 и региональным RJ85, а также части 

«Боингов» 757 и А310. Остальные машины 

пришли в Узбекистан в возрасте не более 

2–5 лет (за исключением разве что «грузо-

виков» А300-600F).

Самолеты отечественного, узбекско-

го, производства представлены транс-

портными Ил-76ТД и региональными 

Ил-114. До недавнего времени в парке 

«Узбекистон Хаво Йуллари» летал только 

один Ил-114 с российскими двигателями 

ТВ7-117С (UK-91002) и один Ил-114-100 

(UK-91102) с канадской силовой уста-

новкой (официально регулярная эксплу-

атация самолетов Ил-114 в Узбекистане 

стартовала 27 августа 1998 г.). Кроме того, 

время от времени эксплуатировался грузо-

вой Ил-114Т (№03-01, UK-91005), нахо-

дящийся сейчас на хранении. Но в про-

шлом году, наконец, стартовая программа 

обновления региональной составляющей 

парка НАК новыми Ил-114-100 с модер-

низированным комплексом оборудования. 

Всего, согласно имеющемуся контракту, 

ТАПОиЧ должно произвести и поста-

вить перевозчику шесть новых самолетов. 

Эксплуатация первого из них начата в сен-

тябре прошлого года, второго – в февра-

ле нынешнего. Третий новый Ил-114-100 

(№02-04) должен совершить первый полет 

нынешним летом. В разных стадиях пост-

ройки находятся и остальные машины по 

этому контракту. Современные отечест-

венные Ил-114-100 должны заменить на 

внутренних линиях Узбекистана устарев-

шие самолеты советского производства 

Ан-24 и Як-40. На них будут выполняться 

также ряд рейсов в соседние страны СНГ. 

По словам генерального директора компа-

нии «Узбекистан Хаво Йуллари» Валерия 

Тяна, Ил-114-100 «прикроют» все местное 

расписание и частично региональное – в 

Бишкек, Алма-Ату и др.

С помощью самого большого в республи-

ке парка и своего монопольного положения 

на рынке авиауслуг НАК «Узбекистон Хаво 

Йуллари» в 2008 г. перевезла 2, 069 млн пас-

сажиров, что на 4% больше, чем в 2007 г. 

При этом, по словам официального пред-

ставителя авиакомпании, увеличилась 

средняя пассажирская загрузка на один 

рейс с 86 пасс. в 2007 г. до 90 пасс. в 2008-м. 

Также за прошлый год достигнут рост по 

грузоперевозкам (включая платный багаж): 

всего перевезено 22,2 тыс. тонн, что на 6,4% 

больше, чем в 2007 г. Рост по перевозке 

почты составил 4%. Стоит отметить, что 

по показателю перевезенных пассажиров 

за прошлый год НАК находится в первой 

десятке авиакомпаний на постсоветском 

пространстве. 

Однако, несмотря на практически 

неограниченную государственную подде-

ржку, общий парк самолетов в Республике 

Узбекистан продолжает сокращаться. Если 

в апреле этого года, как было сказано выше, 

узбекские регистрационные номера укра-

шали борта 184 ВС, то еще два года назад 

таких летательных аппаратов насчитыва-

лось 237. Например, Ил-76 стало меньше на 

две единицы, Ил-86 – на четыре, Ан-2 – на 

37, Ми-8 – на 6, Ми-2 – на 8. Кроме того, 

надо понимать, что не все  имеющиеся в 

Государственном реестре ВС находятся в 

реальной эксплуатации.

Напомним, что НАК «Узбекистон Хаво 

Йуллари» еще в конце 2006 г. выставила 

на открытые торги 22 бывших в употреб-

лении лайнера советского производства, 

т.к. они перестали устраивать компанию по 

своим эксплуатационным и экономичес-

ким характеристикам. Было принято реше-

ние продать восемь Ил-86, пять Ту-154Б, 

а также запасные двигатели к ним. Кроме 

того, на продажу выставлена часть парка 

грузовых Ил-76ТД и вертолетов Ми-2, еще 

годных к летной службе.

Плюс ко всему Госавианадзором в 

2009 г. издан приказ о временном приос-

тановлении эксплуатации самолетов, про-

служивших 25 лет, что в конечном итоге 

ударит по всем узбекским перевозчикам, 

кроме НАК.  Приказ вступил в силу с 

7 мая этого года и принят «в целях повы-

шения безопасности полетов воздушных 

судов и ответственности перед граждана-

ми за их жизнь, а также предотвращения 

авиационных происшествий и инциден-

тов в гражданской авиации Узбекистана». 

 Согласно документу, эксплуатация само-

летов, прослуживших календарный срок 

25 лет, и тех, которые не соответствуют 

Конвенции о международной граждан-

ской авиации, будет приостановлена до 

1 мая 2010 г. Данный приказ касается как 

воздушных судов, зарегистрированных 

в Узбекистане, так и судов иностранной 

регистрации.

Что касается обновления самолетного 

парка авиаперевозчика, то данный процесс 

в основном будет осуществляться за счет 

поступления новых «иномарок» (о зака-

зе на Ил-114-100 уже говорилось выше). 

За последние два года были заключены 

очередные контракты с крупнейшими 

мировыми производителями – «Боингом» 

и «Эрбасом». 30 мая 2007 г. был подпи-

сан договор о финансовом лизинге двух 

новейших дальнемагистральных самоле-

тов «Боинг» 787-8 со сроком поставки в 

2012–2014 гг., а 28 июня того же года – о 

финансовом лизинге шести среднемагист-

Среднемагистральные узкофюзеляжные 

«Боинги» 757-200 летают в узбекском 

небе уже 10 лет. Помимо пяти машин на 

регулярных пассажирских перевозках еще 

одна с 1996 г. обслуживает руководство 

страны
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ральных А320 со сроком поставки в 2011–

2012 гг. (первые четыре машины, уком-

плектованные двигателями CFM56-5B, 

должны прибыть в 2011 г., оставшиеся – в 

2012 г.). Затем, из-за задержек в реализа-

ции программы «Дримлайнера» и переноса 

срока его поставки узбекской авиаком-

пании на 2016 г., НАК было предложе-

но в качестве временной меры взять в 

лизинг в 2012–2013 гг. четыре «Боинга» 

767-300ER. Соглашение об этом было под-

писано 30 октября 2008 г. Кроме того, в 

декабре 2008 г. был заключен еще один 

контракт на поставку среднемагистраль-

ных «Эрбасов», по которому «Узбекистон 

Хаво Йуллари» получит в 2013–2014 гг. 

еще четыре А320-200. Таким образом на 

сегодня планы по обновлению парка наци-

онального перевозчика Узбекистана пре-

дусматривают получение в 2011–2016 гг. 16 

новых зарубежных самолетов – двух B787, 

четырех B767 и десяти А320.

Плюс ко всему НАК «Узбекистон Хаво 

Йуллари» в скором времени вступит в 

мировой авиальянс «Скайтим» (SkyTeam). 

Проводником данной идеи стал давний 

партнер узбекских авиаторов – южнок-

орейская авиакомпания «Кореан Эйр» 

(Korean Air). Перед НАК был поставлен 

ряд задач, которые необходимо выпол-

нить, чтобы соответствовать стандартам 

альянса. После выполнения соответс-

твующих требований, Национальная 

авиакомпания заключит Соглашение о 

приверженности альянсу, подтверждаю-

щее полноправное вступление в «семью 

«Скайтим». Это знаковое событие для 

гражданской авиации Республики 

Узбекистан неоднократно переносилось 

и теперь ожидается в 2010 г. 

На пути вступления в авиальянс, с 1 нояб-

ря 2008 г. НАК стала членом Клиринговой 

палаты IATA. Это дало возможность повы-

сить оперативность взаиморасчетов с инос-

транными партнерами за предоставление 

услуг в области авиаперевозок. 

Аэропорты ждут 

Существенными факторами превраще-

ния Узбекистана в крупный транзитный 

авиационный узел являются развитие 

инфраструктуры и расширение спек-

тра авиационных услуг. Сеть аэропортов 

Узбекистана является важнейшей частью 

государственной транспортной инфра-

структуры, способствующей скоростному 

сообщению между областями и столицей 

страны, а также с различными странами 

мира. Грамотно использованные иностран-

ные кредиты дали возможность реконс-

труировать часть аэропортов республики. 

Новые взлетно-посадочные полосы теперь 

способны принимать самолеты любых 

типов, а терминалы – заметно увеличива-

ющийся поток пассажиров. Практически 

из всех периферийных аэропортов респуб-

лики сегодня выполняются прямые рейсы в 

города России и СНГ.

По данным Госавианадзора, на начало 

2009 г. в Государственный реестр граждан-

ских аэродромов входят 13 аэропортов, 

12 из которых – «Бухара», «Самарканд», 

«Наманган», «Термез», «Карши», 

«Ташкент», «Андижан», «Навои», «Нукус», 

«Ташкент-Восточный», «Сергели» и 

«Ургенч» – управляются НАК «Узбекистон 

Самый крупный на сегодня самолет 

гражданской авиации Узбекистана – 

широкофюзеляжный дальнемагистральный 

«Боинг» 767-300ER. Национальный 

перевозчик за последние 13 лет приобрел 

пять новых лайнеров этого типа, в т.ч. 

один – для правительственных перевозок
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Хаво Йуллари», а один – «Зарафшан» – 

находится под управлением Центрального 

рудоуправления Навоийского горно-метал-

лургического комбината.

При этом статус международных имеют 

пять воздушных гаваней Узбекистана 

(«Бухара», «Самарканд», «Термез», 

«Ташкент» и «Ургенч»), что составляет 38% 

от общего числа аэропортов страны. 

Политика государства в сфере аэропор-

товой деятельности хорошо прослеживает-

ся на примере аэропорта Навои. Аэропорт 

построен в 1962 г. В 2004–2007 гг. прошла 

его реконструкция и сегодня, по словам 

руководителей НАК «Узбекистон Хаво 

Йуллари», он способен принимать все типы 

ВС. В мае 2008 г. между НАК и «Кореан 

Эйр» был подписан меморандум о взаимо-

понимании, которым оговорены вопросы 

строительства международного логистичес-

кого центра на базе аэропорта «Навои», а 

также дальнейшего двустороннего сотруд-

ничества между двумя авиакомпаниями. По 

мнению сторон, активизация деятельности 

логистического центра в международном 

аэропорту «Навои» будет способствовать 

эффективному привлечению иностран-

ных инвестиций, а также развитию других 

отраслей промышленности Республики 

Узбекистан. Корейская авиакомпания будет 

выполнять часть своих рейсов европейс-

кого направления транзитом через Навои, 

а также окажет содействие в организации 

глобальной сети, направленной на уве-

личение рейсов пассажирских и грузовых 

самолетов, в создании необходимой логис-

тической инфраструктуры, промышленных 

комплексов на территории, прилегающей 

к аэропорту «Навои», и привлечению уже 

существующих производственных пред-

приятий. Используя собственную глобаль-

ную грузовую сеть, «Кореан Эйр» будет 

способствовать активизации экспорта из 

Узбекистана. А «Узбекистон Хаво Йуллари» 

совместно с корейской авиакомпанией в 

кратчайшие сроки сформирует внутри стра-

ны и за рубежом грузовые маршруты, кото-

рые будут способствовать преобразованию 

навоийской воздушной гавани в междуна-

родный логистический хаб.

С 27 августа 2008 г. авиакомпания «Кореан 

Эйр» уже начала выполнять грузовые рейсы 

с частотой три раза в неделю через аэро-

порт «Навои». Она будет осуществлять 

управление аэропортом города Навои от 

имени НАК. Кроме того, южнокорейская 

авиакомпания в апреле этого года переда-

ла «Узбекистон Хаво Йуллари» два грузо-

вых лайнера A300-622RF, которые станут 

первыми базовыми воздушными судами 

будущего хаба. В скором времени эти лай-

неры начнут выполнять грузовые рейсы в 

«Шереметьево», что подтвердила коррес-

понденту «Взлёта» официальный пред-

ставитель московского аэропорта Ирина 

Романович.

Однако успехи некоторых аэропортов 

Узбекистана, по большому счету, связа-

ны только с международной авиационной 

деятельностью. Авиаперевозки внутри стра-

ны, по сути, являются тяжелым придатком, 

в котором мало кто хочет разбираться – 

выгоды явно не те. Так, в год основания 

Самолеты зарубежного производства в парке авиакомпании «Узбекистон Хаво Йуллари»
(по состоянию на июнь 2009 г.)

Тип самолета Регистрационный номер
Серийный 

№
Год 

выпуска
Дата поставки

Предыдущий
эксплуатант

A310-324

UK-31001 574 1991 14.06.1993
Ecuatoriana

UK-31002 576 1991 02.07.1993

UK-31003 706 1998 15.06.1998 *

 B757-23P** UK-75700 28338/731 1996 19.10.1996

*
B757-23P

VP-BUB 30060/875 1999 03.09.1999

VP-BUD 30061/886 1999 09.12.1999

B757-231

VP-BUH 30339/896 1999 27.09.2004

American Airlines
VP-BUI 28487/878 1999 10.10.2004

VP-BUJ 28488/884 1999 22.10.2004

B767-33PER

VP-BUA 28370/635 1996 27.11.1996

*

VP-BUZ 28371/650 1997 07.03.1997

VP-BUF 33078/928 2004 17.12.2004

В767-3CB VP-BUE 33469/904 2003 04.10.2003

 В767-33P** UK-67000 35796/958 2007 25.08.2007

RJ85

UK-80002 2309/309 1997 04.07.1997

*UK-80001 2312/312 1997 19.12.1997

UK-80003 2319/319 1997 23.12.1997

A300-622RF
UK-31004 717 1993 01.04.2009

Korean Air
UK-31005 722 1993 30.04.2009

* новые самолеты, непосредственно с завода-изготовителя

** самолеты для перевозок руководства страныИ
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Первый Ил-114-100 (UK-91102), поступивший в коммерческую 

эксплуатацию в Узбекистане

Довольно редкий на просторах СНГ 

реактивный региональный самолет RJ85 

(BAe146) британского производства. В 

1997 г. Узбекистан приобрел на заводе-

изготовителе три такие машины
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Национальной авиакомпании аэропорты 

действовали в 22 городах страны. Сейчас 

же их численность снизилась более чем на 

40%. В настоящее время уже не принима-

ют пассажирские самолеты аэропорты в 

Коканде, Джизаке, Шахрисабзе, Сариасии, 

Учкудуке, Турткуле, Муйнаке, Кунграде и 

Тахиаташе. Для авиапассажиров они, фак-

тически, закрыты. А в первые годы неза-

висимости пассажирские самолеты летали 

в эти города не только ежедневно, но и по 

несколько раз в день. Например, в летний 

период в Коканд ежедневно было по 3–4 

рейса, а в Сариасию – по 2–3 рейса.

Аэропорт каракалпакского города 

Турткуля перестал принимать самолеты 

после случившейся в нем авиакатастрофы. 

В августе 1999 г. там при посадке разбился 

Як-40, летевший из Ташкента, в результате 

чего погибло два пассажира (см. врезку). 

Закрытие аэропортов Коканда и Джизака 

некоторые местные аналитики объясняют 

тем, что необходимость в них отпала из-за 

относительной близости этих городов к 

столице – до них можно доехать на маши-

не всего за несколько часов. Но нельзя 

забывать о том, что, к примеру, из Коканда 

самолеты летали не только в Ташкент. 

Раньше, например, из этого аэропорта осу-

ществлялись ежедневные рейсы в Душанбе 

(Таджикистан).

В советские времена из аэропортов 

областных центров Узбекистана полеты 

осуществлялись не только в Москву, но 

и в Казань и Уфу, были также сезон-

ные рейсы в Минеральные Воды и 

Симферополь. Для выполнения таких 

рейсов использовались самолеты Ту-154, 

которые прибывали из Ташкента, т.к. сто-

личный аэропорт был местом прописки 

всех «больших» самолетов. Разумеется, 

самолеты в эти города, например, в 

Фергану летали не пустыми, а с пасса-

жирами, чтобы затем вместо них взять 

на борт уже других, следующих, скажем, 

в Москву.

В год образования «Узбекистон Хаво 

Йуллари» самолеты ежедневно совершали 

от 4 до 7 рейсов в Нукус и областные центры. 

Но, по мере пополнения парка «Боингами» 

и «Эрбасами», авиакомпания свое предпоч-

тение отдала открытию и увеличению рей-

сов в Америку, страны Европы, Ближнего 

и Среднего Востока, Юго-Восточной Азии. 

Полеты в эти регионы приносили доход в 

твердой валюте, чего не скажешь о местных 

линиях, которые становились для авиаком-

пании явной обузой.

Таким образом, можно сказать, что сегод-

ня узбекские власти делают ставки на разви-

тие только двух аэропортов: Ташкента (пас-

сажирские перевозки) и Навои (грузовые). 

Остальным аэропортам отдается роль свое-

образных подвозных пунктов. Так, чтобы 

попасть, например, в Андижан, житель 

Ташкента, должен дождаться рейса НАК 

из московского аэропорта «Домодедово». 

А житель Ургенча, чтобы перелететь в 

Наманган, должен добраться до Ташкента. 

Т.е. в Республике Узбекистан воздушные 

перевозки внутри страны, по сути, осущест-

вляются только через центр.

 «Разбить» сложившуюся модель воздуш-

ных сообщений в Узбекистане смогла бы 

конкуренция. Но сегодня, кроме монопо-

листа «Узбекистон Хаво Йуллари», в стра-

не по сути нет других авиаперевозчиков, 

которые могли бы составить ему достойное 

соперничество. От такого положения дел 

страдают, в первую очередь, потенциаль-

ные пассажиры и вся сфера авиаперевозок, 

включая аэропортовое хозяйство вообще. 

На худой конец решить проблему отсутс-

твия местных воздушных линий смогло 

бы выделение из состава НАК дочерней 

компании, занимающейся сугубо местны-

ми перевозками, например на Ил-114-100 

отечественного производства. Ведь масш-

табы местных воздушных линий и доходы 

Пассажирские самолеты советского (российского) и узбекского производства в парке авиакомпании 
«Узбекистон Хаво Йуллари» (по состоянию на июнь 2009 г.)*

Тип 
самолета

Регистрационный номер Серийный № Год выпуска Примечание

Ил-86**

UK-86056 023 1983

на хранении с 2006 г., выставлены 

на продажу

UK-86064 031 1984

UK-86083 054 1986

UK-86090 061 1987

Ту-154Б-2***

UK-85575 83А575 1983
–

UK-85578 83А578 1983

UK-85600 84А600 1984 правительственные перевозки

Ту-154М

UK-85711 91А887 1991

–
UK-85764 93А947 1993

UK-85776 93А958 1993

Ил-114 UK-91002 02-01 1997 в эксплуатации с 1998 г.

Ил-114-100

UK-91102 02-02 1999 ранее – UK-91009

UK-91105 02-05 2006 в эксплуатации с 2008 г.

UK-91106 02-06 2007 в эксплуатации с 2009 г.

*     кроме того, в Республике Узбекистан пока еще продолжается эксплуатация десяти самолетов Ан-24 (всего в стране летало 25 таких 
машин, в т.ч. 23 Ан-24Б и два Ан-24РВ, из которых 15 уже списаны) и восьми Як-40 (ранее их общий парк достигал 27 машин). По 
мере поступления новых Ил-114-100 оставшиеся Ан-24 и Як-40 постепенно выводятся из эксплуатации

**   самолеты Ил-86 эксплуатировались в Узбекистане с 1982 г. Всего в республике летало 10 самолетов, шесть из которых уже списаны, 
а оставшиеся четыре выставлены на продажу

***  самолеты Ту-154 эксплуатируются в Узбекистане с 1977 г. Всего в Республике Узбекистан летал 31 самолет этого типа (два Ту-154Б, 
четыре Ту-154Б-1, 22 Ту-154Б-2 и три Ту-154М, из которых в настоящее время в эксплуатации остаются по три Ту-154Б-2 и Ту-154М, 
а остальные списаны или проданы) И
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В цехе Ташкентского авиационного производственного объединения им. В.П. Чкалова – 

грузовой Ил-114Т и строящиеся пассажирские «регионалы» Ил-114. В настоящее время 

ТАПОиЧ исполняет заказ на поставку НАК «Узбекистон Хаво Йуллари» шести новых 

Ил-114-100 с канадскими двигателями и импортным комплексом авионики
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(а их еще нужно уметь получать) от них 

кажутся убывающе малыми величинами на 

фоне прибыльных международных перево-

зок. Поэтому одной авиакомпании тяже-

ло сосредоточится на двух направлениях с 

несколько разной спецификой: магистраль-

ными и местными авиалиниями. Подобные 

примеры, удачные или не очень, есть и в 

России. Так, авиакомпания «Атлант-Союз» 

в свое время создала дочернего перевозчика 

«Атлант-Регион» с парком турбовинтовых 

машин EMB-120. Ранее о планах по созда-

нию дочерней региональной авиакомпании 

с парком иностранных турбовинтовых само-

летов корреспонденту «Взлёта» рассказывал 

и заместитель генерального директора по 

финансам и планированию авиакомпании 

«Аэрофлот» Михаил Полубояринов. 

Российское направление

Авиасообщение между Российской 

Федерацией и Республикой Узбекистан и 

сегодня играет немалую роль во взаимоот-

ношении двух государств. Хотя и здесь от 

негативных тенденций уйти не получилось.

Если в 1991 г. Ташкент был связан с десят-

ками городов России, от Калининграда на 

крайнем западе до Магадана на Дальнем 

Востоке, то сегодня российские города, 

в которые летает НАК «Узбекистон Хаво 

Йуллари» практически можно пересчитать 

по пальцам рук. 

Основным российским аэропортом для 

узбекской авиакомпании сегодня стало 

московское «Домодедово». И хотя перспек-

тивы обратного перехода национального 

перевозчика в «Шереметьево», поближе к 

«Аэрофлоту», после оформления членства в 

«Скайтиме» не кажутся уж настолько мало-

вероятными, Москва все равно останется 

основным пунктом назначения в России. 

Опрошенные «Взлётом» участники авиа-

рынка по-разному оценивают узбекское 

направление. 

Так, официальный представитель аэро-

порта «Омск» Ольга Адабир сообщила, что 

рейсы в города Узбекистана из омского аэро-

порта начали выполняться с 80-х гг. Причем 

раньше их частота была три раза в неделю 

и самолеты летали с полной загрузкой. В 

последние годы рейс выполняется авиаком-

панией «Узбекистон Хаво Йуллари» по мар-

шруту Ташкент – Андижан – Омск один 

раз в неделю на самолете Ту-154. За 2008 г. 

в города Узбекистана из омского аэропорта 

было доставлено 4310 пассажиров, в том 

числе в Андижан – 2899, в Ташкент – 1411. 

В этом году в промежутке между 2 апреля и 

28 мая рейсов не было вовсе.

По словам пресс-секретаря аэро-

порта «Пулково» (С.-Петербург) Ольги 

Антиповой, полеты на регулярной основе в 

северную столицу выполняют «Узбекистон 

За последние десять лет (в период с 1999 по 

2008 гг.) в гражданской авиации Узбекистана 

произошло 15 авиационных происшествий, в 

т.ч. пять катастроф, в которых погибло 64 чело-

века. При объеме авиаперевозок, составляю-

щем в настоящее время около 1,5 млн пасса-

жиров в год, это дает среднегодовой уровень 

смертности в авиапроисшествиях на воздуш-

ном транспорте 4,3 человека на каждый милли-

он пассажиров (для сравнения: в гражданской 

авиации России, перевезшей в прошлом году 

около 50 млн человек, этот показатель состав-

лял по итогам 1999–2008 гг. 2,1 человека на 

каждый миллион авиапассажиров, в Украине 

(объем авиаперевозок порядка 5 млн пассажи-

ров в год) – 4,1 человека, в Казахстане (2,7 млн 

пасс.) – 0,3 человека на 1 млн пассажиров).

Показатели безопасности полетов в граждан-

ской авиации Республики Узбекистан в пос-

ледние десять лет нестабильны. Так, в 2000, 

2002, 2005 и 2008 гг., как и в предшествующие 

1997–1998 гг., в стране не произошло ни одного 

авиационного происшествия, в то время как в 

1999, 2003, 2004 и 2007 гг. было зафиксировано 

сразу по три АП. По две катастрофы случились в 

1999 г. (с самолетами Як-40 и Ил-114Т) и 2006 г. 

(с вертолетом Ми-2 и самолетом Ан-2ТП), одна 

(с самолетом Як-40 – самая крупная за послед-

ние десять лет в республике, унесшая жизни 

37 человек) – в 2004 г. Основные сведения по 

летным происшествиям с человеческими жерт-

вами в Республике Узбекистан в 1999–2008 гг. 

представлены в таблице.

Из авиационных происшествий без челове-

ческих жертв за последние десять лет стоит 

отметить поломку самолета Як-40 (UK-87367) 

на взлете из аэропорта Ургенча 9 апреля 

2003 г., когда из-за отказа левого двигате-

ля экипажем было принято решение пре-

кратить взлет, в результате чего произошло 

выкатывание самолета за пределы ВПП с его 

повреждением; столкновение самолета Ан-2 

(UK-68038) с трактором 10 мая 2003 г. при 

возвращении после авиахимических работ на 

аэродром вылета в темное время суток на 

недопустимо малой высоте; аварию вертоле-

та Ми-8МТВ-1 (UK-25423) 23 июля 2004 г., 

выполнявшего грузовой рейс по маршруту 

Мурунтау–Ташкент–Сергели с тремя членами 

экипажа и четырьмя пассажирами, при выпол-

нении вынужденной посадки на подобранной с 

воздуха площадке после возникновения тряски 

в полете из-за разрушения лопасти рулевого 

винта. В 2007 г. имели место сразу три аварии 

с самолетами Ан-2: 25 августа на взлете в 

Ташкенте из-за неправильной сборки системы 

управления элеронами в процессе ремонта; 

13 сентября в Кашкадарьинской области на 

авиахимических работах из-за столкновения с 

проводами ЛЭП при полете на высоте менее 

безопасной; 23 сентября в Сурхандарьинской 

области на посадке из-за выкатывания самоле-

та за пределы ВПП вследствие отказа системы 

торможения.

Отсутствие авиационных происшествий в 

2008 г. и первом полугодии 2009 г., перевоо-

ружение НАК «Узбекистон Хаво Йуллари» сов-

ременными магистральными пассажирскими 

самолетами зарубежного производства с соот-

ветствующим обеспечением уровня их обслужи-

вания и подготовки экипажей позволяет наде-

яться, что ситуация с безопасностью полетов на 

воздушном транспорте Республики Узбекистан 

улучшается.

Летные происшествия с человеческими жертвами в гражданской авиации Узбекистана за последние 10 лет

№ Дата Тип ВС
Регистрационный 

номер
Место ЛП

Всего на 
борту

Погибло

(экипаж/пасс.)
1 26.08.1999 Як-40 UK-87848 Турткуль (Каракалпакия) 33 (4/29) 2 (0/2)

2 5.12.1999 Ил-114Т UK-91004 Москва (Домодедово) 7 (7/0) 5 (5/0)

3 13.01.2004 Як-40 UK-87985 Ташкент 37 (5/32) 37 (5/32)

4 18.02.2006 Ми-2 н/д близ Зарафшана (Навоийская обл.) 5 (2/3) 5 (2/3)

5 19.10.2006 Ан-2ТП UK-70152 Аранчи (Ташкентская обл.) 15 (2/13) 15 (2/13)

Обстоятельства происшествий
1.  В процессе выполнения регулярного пассажирского рейса из Ташкента при повторном уходе на второй круг при посадке в аэропор-

ту Турткуля в СМУ на высоте 10 м и удалении 2 км от торца ВПП зацепил ЛЭП, после чего приземлился на фюзеляж на грунт

2.  В процессе выполнения грузового рейса в Ташкент на взлете в аэропорту «Домодедово» из-за самопроизвольного отклонения и 

заклинивания руля направления в крайнем положении вследствие сильного порыва ветра на предшествующем рулении завалился 

в левый крен и столкнулся с ограждением аэропорта

3.  В процессе выполнения регулярного пассажирского рейса из Термеза при заходе на посадку в аэропорту Ташкента в СМУ 

из-за невыдерживания расчетной глиссады и неухода на второй круг произвел приземление за пределами ВПП, на рассто-

янии 260 м за ее торцом, столкнулся с препятствиями, разрушился и сгорел

4.  При попытке захода на посадку на горный аэродром в 12 км от Зарафшана в СМУ из-за потери визуального контакта с землей в 

погодных условиях хуже метеоминимума экипажа и аэродрома столкнулся с земной поверхностью

5.  В процессе выполнения несогласованного с РП полета на выброску парашютистов при попытке захода на посадку из-за вынуж-

денного возвращении на аэродром вылета «Аранчи» в Уртачирчикском р-не Ташкентской области в результате резкого ухудшения 

погодных условий (сильный туман) столкнулся с землей 

Общая статистика по безопасности полетов в гражданской авиации 
Республики Узбекистан в 1999–2008 гг.

Год 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
Число АП 3 – 1 – 3 3 – 2 3 –

В т.ч. катастроф 2 – – – – 1 – 2 – –

Число погибших 7 – – – – 37 – 20 – –

Безопасность полетов по-узбекски
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Хаво Йуллари» и ГТК «Россия». На регуляр-

ных рейсах в 2008 г. на узбекском направле-

нии перевезено 208 тыс. пассажиров, при-

рост, по сравнению с предыдущим годом, 

составил 33%. Тенденция увеличения пас-

сажиропотока в страны СНГ из «Пулкова» 

прослеживается на протяжении последних 

3-4 лет.

Начальник отдела по связям с обще-

ственностью международного аэропорта 

«Курумоч» (Самара) Елена Давыдова кон-

статирует, что сейчас полеты в Узбекистан 

(в Ташкент) из Самары выполняет только 

одна НАК. До недавних пор в Ташкент 

летала авиакомпания «Самара» (входившая 

в альянс «ЭйрЮнион»), однако по извест-

ным причинам с октября 2008 г. она прекра-

тила свою деятельность.

Пресс-секретарь аэропорта «Иркутск» 

Оксана Васнева отмечает, что на протяже-

нии последних нескольких лет авиаком-

пания («Сибирь») на регулярной основе в 

весенне-летний период выполняет рейсы 

Иркутск–Ташкент–Иркутск с частотой один 

раз в неделю. В 2008 г. пассажиропоток по 

этому направлению составил 2700 человек. 

В этом году рейсы S7 из Иркутска в Ташкент 

возобновляются 23 июня на самолете А320. 

«Из года в год данное направление поль-

зуется стабильным спросом», – отмечают 

специалисты иркутского аэропорта. 

Как сообщил «Взлёту» генеральный 

директор международного аэропор-

та «Казань» Алексей Старостин, рейсы в 

Узбекистан осуществляют авиакомпания 

«Татарстан» и НАК. На узбекском направ-

лении за 2008 г. авиакомпанией «Татарстан» 

обслужено 8347 пассажиров, а «Узбекистон 

Хаво Йуллари» – 22,7 тыс. пассажиров. «В 

последние годы пассажиропоток на узбек-

ском направлении стабильный, незначи-

тельно увеличивающийся», – отметил г-н 

Старостин. 

Что касается отечественных авиакомпа-

ний, то лидирующие положения (по числу 

узбекских городов) занимают авиаком-

пании «Московия» (выполняет рейсы из 

«Домодедово») и «Атлант-Союз» (рейсы 

из «Внуково»). Так, пресс-секретарь авиа-

компании «Атлант-Союз» Константин 

Рубахин рассказал «Взлёту», что полеты 

в Узбекистан перевозчик начал выпол-

нять с декабря 2008 г. «Начало полетов по 

направлениям в Республику Узбекистан 

было вызвано тем, что авиакомпания 

«Атлант-Союз» стала назначенным пере-

возчиком на данных направлениях, после 

ухода с этого рынка альянса «ЭйрЮнион», 

– пояснил он. «Атлант-Союз» летает из 

Москвы в Ташкент, Самарканд, Бухару, 

Фергану. Кроме того, авиакомпания 7 

июня этого года начала полеты в Ташкент 

из Красноярска.

Что касается авиакомпании 

«Московия», то, по словам ее предста-

вителя Николая Касаткина, она присту-

пила к выполнению регулярных рейсов в 

Республику Узбекистан в 2005 г. Сейчас 

«Московия» летает в девять узбекских 

городов, а в июле к ним должен при-

соединиться еще один – Ургенч. Рейсы 

выполняются на самолетах Ту-154М, а с 

июня 2009 г. – и на «Боингах» 737-700. 

«Московия» имеет интерлайн-соглаше-

ние с НАК «Узбекистон Хаво Йуллари». 

Представитель «Уральских авиалиний» 

Анна Томилова сообщила «Взлёту», что 

количество пассажиров, перевезенных 

по маршруту Екатеринбург–Ташкент–

Екатеринбург в 2008 г., составило 

10,8 тыс. чел., прирост по сравнению с 

2007 г. составил 24%. Рейс выполняется 

раз в неделю, а средняя загрузка на этом 

направлении составляет 70%. 

В целом от российских авиаперевоз-

чиков можно ожидать открытия новых 

рейсов в Республику Узбекистан, что, 

несомненно, можно рассматривать только 

как плюс для авиапассажиров. На узбек-

ском направлении появляется выбор. 

Например, уже сегодня из Москвы в 

Ташкент можно улететь самолетами четы-

рех авиакомпаний («Узбекистон Хаво 

Йуллари», «Аэрофлот», «Трансаэро» и 

«Атлант Союз»). Прослеживается и инте-

рес российских аэропортов к узбекскому 

направлению. 

Некоторые выводы

Подводя итоги, отметим, что сегод-

ня узбекская гражданская авиация имеет 

хорошие стартовые условия для укреп-

ления своих позиций на международ-

ном рынке авиационных услуг: конку-

рентоспособное ремонтное предприятие 

«Узбекистан Эруэйз Техникс» (Uzbekistan 

Airways Technics), имеющее долгосроч-

ные контракты на обслуживание ВС ряда 

европейских и российских авиакомпа-

ний (например, «Боингов» 757 компании 

«Якутия»), устойчиво развивающую свою 

международную сеть НАК «Узбекситон 

Хаво Йуллари», солидных иностранных 

партнеров в виде «Кореан Эйр» и боль-

шие финансовые вливания со стороны 

государства и инвесторов. В ближайшие 

несколько лет НАК «Узбекистон Хаво 

Йуллари» намерена пополнить свой 

авиапарк современными самолетами 

А320, «Боинг» 767 и 787, модернизиро-

вать аэропорты в Навои и Бухаре. Общая 

стоимость проектов составляет более 

1,234 млрд долл. 

Развитие гражданской авиации 

Республики Узбекистан могло бы проис-

ходить быстрее и качественнее, если бы 

не монопольное положение националь-

ного авиаперевозчика, сильный крен в 

сторону развития международных воз-

душных линий и относительно слабый 

сервис. Так, по данным британского неза-

висимого рейтингового агентства в сфере 

воздушного транспорта «Скайтракс» 

(Skytrax), НАК «Узбекистон Хаво 

Йуллари» имеет 2 звезды. Для сравнения, 

российский член «Скайтима» – авиаком-

пания «Аэрофлот» – имеет 3 звезды. Что 

касается аэропорта «Ташкент», то он 

вообще не классифицирован. Остается 

надеяться, что благодаря тесному сотруд-

ничество НАК с «Кореан Эйр» (4 звезды 

от «Скайтракса») сервис национального 

авиаперевозчика Республики Узбекистан 

в скором времени возьмет курс на повы-

шение.
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Утром 19 июня на полиго-

не в Гороховце (Московский 

военный округ) при выполне-

нии демонстрационного полета 

перед командованием и руко-

водящим составом Сухопутных 

войск Российской Армии с при-

менением бортового вооружения 

произошло авиационное проис-

шествие с вертолетом Ми-28Н 

(бортовой №43), пилотируемым 

экипажем Центра боевого при-

менения и переучивания летного 

состава Армейской авиации ВВС 

России. В процессе пуска неуп-

равляемых ракет с висения из-за 

попадания ракетных газов в воз-

духозаборники двигателей вер-

толета произошел сбой в работе 

силовой установки (помпаж), в 

результате чего машина перешла 

в интенсивное снижение с высо-

ты в несколько десятков метров 

и совершила грубую посадку на 

травяное поле полигона с боль-

шой вертикальной скоростью 

и перегрузкой. При этом одно 

из колес шасси попало в яму, 

и вертолет начал заваливаться 

на левый борт. Касание земли 

лопастями вращающегося несу-

щего винта привело к их разру-

шению. 

Конструктивная схема Ми-28Н 

с крылом не дала вертолету пол-

ностью опрокинуться, что позво-

лило избежать более серьезных 

разрушений, однако хвостовая 

балка все равно оказалась пов-

режденной. Экипаж сумел само-

стоятельно выбраться из кабины 

вертолета и отбежать на безо-

пасное расстояние. Возгорания 

на месте происшествия не про-

изошло. Члены экипажа живы, 

состояние их признано удовлет-

ворительным. Жертв и разруше-

ний на земле также не имеется.

По данным газеты 

«Коммерсантъ» (номер от 7 июля 

2009 г.), в момент происшествия 

экипаж вертолета должен был 

выполнять стрельбу с висения из 

бортовой пушки, однако по невы-

ясненным пока причинам вместо 

выстрела из пушки произошел 

пуск неуправляемых ракет, на 

применение которых для Ми-28Н 

имеются ограничения при нахож-

дении вертолета на режиме висе-

ния по условиям газодинамичес-

кой устойчивости двигателей. 

Обстоятельства и причины про-

исшествия в Гороховце расследу-

ет комиссия Минобороны. Сам 

вертолет доставлен на завод-из-

готовитель (ОАО «Роствертол»). 

После завершения расследова-

ния будет принято решение о 

возможности его восстановле-

ния и возвращения в строй.

Несмотря на неприятный 

характер инцидента с Ми-28Н 

№43, происшествие в Гороховце 

практически доказало правиль-

ность ряда технических реше-

ний по обеспечению выживае-

мости экипажа вертолетов дан-

ного типа в аварийной ситуации. 

Благодаря специальной конс-

трукции шасси, амортизируе-

мых кресел экипажа и другим 

конструктивным мерам, реализо-

ванным при разработке вертолета 

Ми-28Н, летчики смогли благопо-

лучно самостоятельно покинуть 

совершившую очень грубое при-

земление машину, практически не 

получив травм. А.Ф.

Происшествие с Ми-28Н в Гороховце
III

В середине июня были оглашены 
результаты расследования катаст-
рофы истребителя Су-30МКИ ВВС 
Индии, произошедшей 30 апреля 
этого года в индийском штате 
Раджастан (см. «Взлёт» №6/2009, 
с. 44). Напомним, тогда при воз-
вращении на авиабазу в г. Пуна, 
на высоте около 6000 м, один из 
четырех самолетов Су-30МКИ 
неожиданно потерял управление, 
самопроизвольно совершил резкий 
маневр с большой перегрузкой, поте-
рял высоту и столкнулся с землей. 
Оба летчика катапультировались, 
однако один из них был обнаружен 
погибшим. Как выяснила расследо-
вавшая происшествие совместная 
российско-индийская комиссия, 
причиной потери управления стали 
неправильные манипуляции одного 
из членов экипажа с арматурой 
кабины, в результате которых по 
ошибке было отключено электро-
питание системы управления само-
летом. Причиной гибели второго 
катапультировавшегося летчика 
признаны недостатки в техничес-
кой эксплуатации самолета, из-за 
которых привязные ремни ката-
пультного кресла за время службы 
самолета  в условиях местного 
климата пришли в негодность и 
не смогли зафиксировать пилота 
в процессе аварийного покидания 
самолета. «Совместное расследова-
ние катастрофы Су-30МКИ, про-
веденное силами индийских ВВС и 
российских экспертов, выявило, что 
самолет был исправен», – приводит 
17 июня индийское информационное 
агентство «Пресс Траст оф Индиа» 
слова высокопоставленного офицера 
индийских военно-воздушных сил. 
Таким образом, никаких претензий у 
индийской стороны к разработчику 
(компания «Сухой») и производите-
лю самолета (корпорация «Иркут») 
не осталось. По данным газеты 
«Таймс оф Индиа», «после подведе-
ния итогов расследования предста-
вители индийских ВВС заявили, что 
непревзойденная надежность истре-
бителей Су-30МКИ подтвердилась». 
Приостановленные после катаст-
рофы полеты индийских самолетов 
данного типа были возобновлены в 
конце мая, еще до объявления резуль-
татов расследования.
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