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133 000 причин посетить выставку 

Farnborough International Airshow 2006

Выставку Farnborough International Airshow в 2004 году посетило более 

133 000 профессиональных посетителей, 42 официальные делегации, 

1 800 аккредитованных журналистов. В выставке участвовало 

1 360 компаний со всего мира. Было заключено контрактов на сумму 

свыше 21 млрд. долл. В 2006 году будет больше.

Ни на одной другой аэрокосмической выставке Вы не найдете такого количества

нужных и полезных знакомств и нигде больше нет настолько профессиональной

команды организаторов, которая всячески поддерживает и помогает Вам и Вашей

компании добиться успеха.

Почти все выставочные площади раскупаются за год до начала выставки, 

поэтому Вам стоит поторопиться.

Для того, чтобы забронировать выставочную площадь, посетите наш сайт 

www.farnborough.com или позвоните нам:  + 44 (0) 20 7227 1043. 

Окончание срока подачи заявок – 2 сентября 2005 года.

Более 133 000 профессиональных посетителей в 2004 году подтвердили:

весь мир собирается здесь для заключения контрактов

The best by Farnborough
КАМОВ

Россия, 140007, Московская обл., г.Люберцы, ул. 8 Марта, 8а  
Тел. +7 (095) 700-30-71     Факс +7 (095) 700-31-10

E-mail: kb@kamov.ru    http://www.kamov.ru

00_COVER VZLET 8  8/30/05  17:16  Page 3



8–9/2005 август–сентябрь

Издатель
ООО «Аэромедиа»

Главный редактор
Андрей Фомин

Заместитель главного редактора
Андрей Юргенсон

Обозреватели
Александр Велович
Владимир Щербаков

Специальные корреспонденты
Андрей Зинчук
Алексей Михеев
Виктор Друшляков
Петр Бутовски
Юрий Пономарев
Сергей Попсуевич

Директор по маркетингу
Георгий Смирнов

Менеджер по маркетингу
Надежда Каширина

Дизайн и верстка
Григорий Бутрин
Василий Изъюров

Интернет-поддержка
Георгий Федосеев

Журнал издается при поддержке 
Фонда содействия авиации «Русские Витязи»
Исполнительный директор
Юрий Желтоногин

Координация взаимодействия:
с ВВС РФ – Александр Дробышевский
с МЧС РФ – Виктор Бельцов
с ФАВТ РФ – Владимир Масенков

Фото на обложке
Алексей Михеев

Уважаемые читатели!

Август – особенный месяц для
всех, кто по долгу службы или ра-
боты связан с авиацией или про-
сто к ней небезразличен. 12 авгу-
ста в России отмечают День Во-
енно-воздушных сил, а в третье
воскресенье месяца – День Воз-
душного флота. Стало уже традицией, что в это время, каждый
нечетный год, авиационная столица России, подмосковный го-
род Жуковский, принимает тысячи гостей и специалистов:
на расположенном здесь крупнейшем в Европе аэродроме Лет-
но-исследовательского института им. М.М. Громова проходит
Международный авиакосмический салон. В этом году МАКС со-
стоится уже в седьмой раз. К важнейшему в авиационной жизни
России событию приурочен выход этого номера журнала. 

МАКС-2005 готовит немало новинок. Среди них сверхманев-
ренный истребитель МиГ-29ОВТ, двигатели которого имеют от-
клоняемый вектор тяги, проектируемый многоразовый космиче-
ский корабль «Клипер», новый региональный пассажирский са-
молет Ан-148, целое семейство беспилотных летательных аппа-
ратов НПК «Иркут», предсерийный образец учебно-боевого са-
молета Як-130, новый вариант легкого вертолета «Ансат»,
первый построенный на российском заводе региональный
самолет Ан-140 и многое другое. Накануне авиасалона наши
корреспонденты побывали в конструкторских бюро и на заво-
дах, встретились с руководителями разработок и постарались
выяснить подробности об этих и других новых летательных аппа-
ратах и их системах, разрабатываемых сейчас в России и ближ-
нем зарубежье. С ними мы знакомим наших читателей в этом но-
мере. 

Надеюсь, «Взлёт» станет неплохим путеводителем по
МАКС-2005 и поможет профессионалам и дотошным любителям
узнать немного больше о демонстрируемых на салоне самоле-
тах и вертолетах. Желаю всем участникам и гостям МАКС-2005
приятного и полезного общения,  интересных знакомств и хоро-
шего настроения в праздничной атмосфере авиасалона. С Днем
авиации!

С уважением,
Андрей Фомин
главный редактор журнала «Взлёт»

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

Журнал зарегистрирован в Федеральной службе 
по надзору за соблюдением законодательства в сфере массовых 
коммуникаций и охране культурного наследия Российской Федерации
Свидетельство о регистрации ПИ №ФС77-19017 
от 29 ноября 2004 г.

Отпечатано в типографии ООО «Нонпарел»

© «Взлёт. Национальный аэрокосмический журнал», 2005 г.

Россия, 125475, Москва, а/я 7
Тел.   (095) 198-60-40, 798-81-19
Факс (095) 198-60-40
E-mail: info@take-off.ru
http://www.take-off.ru
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ВОЕННАЯ АВИАЦИЯ . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 4
«Кузнецов» собирается в поход «Морской Змей» готовится к службе 
«Легенды мировой авиации» в Монино

Генерал армии Владимир Михайлов: 
«Россия и впредь будет оставаться ведущей авиастроительной державой»
Геополитическая роль России обуславливает наличие у нее Военно-воздушных сил, способных выполнить
задачу сдерживания и при необходимости нейтрализовать любую воздушно-космическую угрозу.
Выполнение данной геополитической функции России требует соответствующего уровня технической
оснащенности авиации ее ВВС. Накануне Дня Воздушного флота России мы встретились
с Главнокомандующим Военно-воздушными силами генералом армии Владимиром Михайловым
и попросили его рассказать о том, как будут развиваться ВВС страны в ближайшие годы

ОВТ. Отклонение вектора тяги дает МиГ-29М 
принципиально новые возможности
Одной из главных новинок предстоящего авиасалона МАКС-2005 обещает стать опытный сверхманевренный
многофункциональный истребитель МиГ-29ОВТ, уникальный комплекс пилотажа на котором будет
демонстрировать старший летчик-испытатель РСК «МиГ» Герой России Павел Власов. Самолет создан на базе
предсерийного истребителя МиГ-29М №156 и является по сути летающей лабораторией для отработки
двигателей РД-33 с всеракурсным отклонением вектора тяги (ОВТ) – так называемой системой КЛИВТ,
разработанной «Заводом им. В.Я. Климова». Те, кто уже видел полеты этой машины, утверждают, что
МиГ-29ОВТ по своим маневренным возможностям не уступает, а в чем-то даже превосходит традиционную
«звезду» показательного пилотажа – сверхманевренный Су-30МКИ. Однако дело даже не в демонстрации
уникальных фигур маневрирования: всеракурсное ОВТ на новом «миге» дает ему принципиально новые
возможности и при традиционном пилотировании. Краткий обзор исследований по управлению вектором
тяги на истребителях в России, США и Западной Европе,  анализ различных схем ОВТ, подробности о системе
КЛИВТ и самолете МиГ-29М с двигателями РД-33 с ОВТ – в материале Андрея Фомина

ВВС Чехии: Прощай, МиГ-21, здравствуй, «Грипен»!
Как уже сообщал наш журнал, Чехия стала первой страной Восточной Европы, принявшей на вооружение
новые шведские истребители JAS39 «Грипен». Первые шесть «Грипенов» прибыли на расположенную
в 70 км к юго-востоку от Праги авиабазу «Часлав» 18 апреля этого года. Здесь они вошли в состав
21-й авиабазы ВВС Чехии, которая до сих пор эксплуатировала истребители советского производства
МиГ-21МФ. Однако время берет свое, и легендарные «миги» уступают место более современным
истребителям. Прощанию с МиГ-21, прослужившими в ВВС Чехии 45 лет, и принятию на вооружению
«Грипенов» было посвящено авиашоу на аэродроме «Часлав», прошедшее 21 мая этого года. На нем
побывали наши специальные корреспонденты Елена и Максим Кузовковы

МАКС 2005 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 30
Фестиваль пилотажных групп на МАКС-2005
Одним из выгодных отличий авиасалона МАКС от других крупнейших международных авиационных
выставок является традиционно насыщенная программа показательных полетов. По традиции, помимо
демонстрации в воздухе многочисленных серийных и новых образцов авиационной техники военного
и гражданского назначения, в небе Жуковского в рамках МАКС выступает сразу несколько авиационных
групп высшего пилотажа. На предыдущем авиасалоне в 2003 г. к отечественным «Русским Витязям»,
«Стрижам», «Руси» и «Небесным рыцарям» впервые присоединились две заграничные команды –
«Фречче Триколори» из Италии и «Патруль де Франс» из Франции. Их полеты запланированы и на
нынешнем МАКС-2005.  Накануне их новых выступлений в Жуковском мы знакомим читателей
с составами «Фречче Триколори» и «Патруль де Франс» 2005 г., а также рассказываем о «Русских
Витязях» и «Стрижах» «образца 2005 г.».

Современные российские истребители на МАКС-2005
Как и в прежние годы, на МАКС-2005 ведущие российские разработчики самолетов-истребителей –
РСК «МиГ» и «ОКБ Сухого» – представят практически всю линейку спроектированных ими в последние
годы самолетов. Предлагаемый вниманию читателей обзор содержит краткие сведения о всех находящихся
сегодня в активной стадии жизненного цикла современных российских истребителях. При этом акцент
делается на фактических и статистических данных по состоянию программ разработки и постройки таких
самолетов, которые обычно остаются за рамками выставочных планшетов и буклетов. Эти сведения могут
помочь читателю лучше разобраться в увиденном на МАКС-2005, избежать путаницы в названиях
и выяснить то место, которое сейчас реально занимает тот или иной самолет в ВВС России и зарубежных
стран, а также какие перспективы он будет иметь в ближайшие годы 

ГРАЖДАНСКАЯ АВИАЦИЯ . . . . . . . . . . . . . . . . . 48
Ан-148 проходит испытания жарой и высокогорьем Бе-103 в Санкт-Петербурге
«Минводы» получают «Альфу» На Электричке – во «Внуково» 
«Домодедово» обошло «Шереметьево»
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Дороги, которые мы выбираем
Провозная способность существующего парка самолетов российских авиакомпаний сокращается.
Ужесточение требований ICAO привело к тому, что многие российские лайнеры в цивилизованные страны
просто не пускают. Естественно, существующую технику можно и нужно модернизировать, необходимо
продлевать ее ресурс. Но это не решение проблемы, это – возможность выиграть время для принятия
решения. Составить достойную конкуренцию импорту подержанных «иномарок» может только
принципиально новый, отвечающий современным и перспективным мировым требованиям отечественный
пассажирский самолет. Андрей Юргенсон анализирует особенности конструкции и перспективы создания
перспективного ближне-среднемагистрального самолета МС-21

«Двенадцатитонник»
Одной из проблем на пути создания перспективного российского ближне-среднемагистрального самолета
вместимостью 120–180 пассажиров является отсутствие в настоящее время отечественных авиадвигателей
в классе тяги 12 000 кгс, которые будут отвечать ужесточающимся международным требованиям по
экономичности, экологии и уровню шума. Поэтому в России и на Украине недавно начаты работы по
проектированию новых двигателей 12-тонного класса для перспективных гражданских самолетов. Об
одном из таких проектов – двигателе АИ-436Т12 – корреспонденту «Взлёта» рассказывает генеральный
конструктор ГП «Ивченко-Прогресс» Федор Муравченко

ПРОМЫШЛЕННОСТЬ . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 56
Создан новый вариант «Ансата» Самарский Ан-140 наконец в воздухе 
Беспилотный ряд «Иркута»

Юрий Ласточкин: «Наша цель – создание 
конкурентоспособной компании»
Одним из заметных событий недавнего второго Международного военно-морского салона в С.-Петербурге стало
подписание генерального соглашения между НПО «Сатурн», заводом «Киров-Энергомаш» и НПО «Аврора»
о создании и производстве корабельных газотурбинных агрегатов. Таким образом, «Сатурн», всемирно
известный своими авиационными двигателями, продемонстрировал уверенное стремление расширять бизнес
в области газотурбостроения. В первый день МВМС-2005 генеральный директор НПО «Сатурн» Юрий Ласточкин
встретился с журналистами и ответил на наши вопросы об основных авиационных программах, которые
осуществляет сейчас возглавляемое им предприятие

Рейтинг предприятий ОПК России
В июне 2005 г. Центр анализа стратегий и технологий завершил свое ежегодное исследование «Рейтинг
предприятий российского оборонно-промышленного комплекса». Главная цель исследования заключается
в мониторинге финансово-экономической динамики лидирующих экономических субъектов российского
ОПК. С результатами проведенного исследования с читателями «Взлёта» делится директор Центр анализа
стратегий и технологий Руслан Пухов

КОСМОНАВТИКА . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 68
«Байконур» отметил полувековой юбилей Падение «Молнии» 
«Солнечному парусу» снова не повезло

«Клипер»: многоразовый преемник «союзов»?
В начале XXI века пилотируемая космонавтика, как российская, так и американская, продолжает
эксплуатацию пилотируемых космических кораблей, разработанных более четверти века назад. Однако
«Союз» и «Шаттл» уже не полностью удовлетворяют современным требованиям к пилотируемым кораблям.
Исходя из этого, РКК «Энергия» уже несколько лет ведет разработку частично многоразового
пилотируемого космического корабля нового поколения «Клипер». Публичная презентация
полноразмерного макета крылатой версии «Клипера» состоится в рамках авиасалона МАКС-2005.
О проблемах разработки перспективного многоразового космического корабля, известных на сегодня
технических подробностях о проекте «Клипер» и возможных альтернативах – в материале Михаила Жердева

«Возвращение к звездам»
9 августа миллионы жителей Земли, прильнув к экранам телевизоров и мониторов компьютеров, затаив
дыхание,  ждали волнующего события – завершения первого после позапрошлогодней катастрофы
«Колумбии» полета американского космического челнока «Дискавери». Наконец, в 16 ч 12 мин по
московскому времени, колеса шасси «Дискавери» мягко коснулись ВПП военно-воздушной базы
«Эдвардс» в Калифорнии. Миллионы людей облегченно вздохнули. Неоднократно переносившаяся
и прошедшая не без проблем миссия STS-114 благополучно завершилась, доказав что полеты «шаттлов»
могут продолжаться. Владимир Щербаков рассказывает о долгожданном полете «Дискавери»
и рассматривает перспективы программы «Спейс Шаттл»
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Как уже сообщал наш журнал
(см. «Взлёт» №7/2005, с. 26), в на-
чале июня группа летчиков 279-го
отдельного корабельного истре-
бительного авиаполка Северного
флота ВМФ России прибыла на
крымский аэродром Саки для про-
хождения очередного этапа тре-
нировок на наземном учебно-тре-
нировочном комплексе «Нитка».
Полеты североморцев в Крыму
продолжались до начала июля,
когда они вернулись на родной аэ-
родром Североморск-3. И сразу
же, почти без перерыва, им уда-

лось закрепить восстановленные
на «Нитке» навыки взлета с трам-
плина и посадки на аэрофинишер
реальными полетами с палубы ко-
рабля. Для этого ТАВКР «Адмирал
Кузнецов» в середине июля вы-
шел в полигон боевой подготовки
в Баренцевом море. 

Интенсивные полеты летчиков
279 ОКИАП на «Кузнецове» про-
должались почти три недели.
За это время ветераны полка отто-
чили свое мастерство корабельных
взлетов и посадок, а несколько мо-
лодых летчиков отработали их для

себя впервые. Полеты на корабле
продолжились даже после того,
как был поврежден один, а затем
и другой механизмы аэрофинише-
ра: летчики отрабатывали посадки,
используя всего два исправных
троса. Подобная интенсивность

подготовки объясняется тем, что
«Кузнецов» готовится к новой бое-
вой службе. Она должна начаться
уже летом этого года. После корот-
кого ремонта корабль будет готов
к выходу в море и возьмет курс на
Северную Атлантику.

Одним из заметных событий
прошедшего 29 июня – 3 июля
в С.-Петербурге второго Междуна-
родного военно-морского салона
МВМС-2005 стала презентация
входящим в Холдинговый концерн
«Ленинец» НИИ системотехники
семейства поисково-прицельных
систем «Морской Змей» для само-
летов и вертолетов различных
классов и типов. Кроме того, посе-
тители наземной авиационной экс-
позиции  морского салона на аэро-
дроме Пушкин под С.-Петербургом
могли воочию убедиться, что эти
системы нашли реальное вопло-
щение в составе патрульных и про-
тиволодочных авиационных комп-
лексов Ил-38Н и Ил-38SD. Послед-
ний создается по заказу ВМС Ин-
дии (см. также «Взлёт» №7/2005,
с. 16), и уже в этом году заказчик
должен получить первые три са-
молета данного типа. Один из них,
как и вариант Ил-38Н для ВМФ
России, можно было увидеть на
аэродроме Пушкин. 

Согласно распространявшейся
на выставке разработчиком ин-
формации, комплекс «Морской
Змей» обладает широким набором
информационных поисковых сис-
тем (РЛС, станция радиотехниче-
ской разведки, теплотелевизион-
ная, магнитометрическая и радио-
гидроакустическая системы, опус-
каемый гидроакустический мо-
дуль), двумя унифицированными

рабочими местами операторов
с современными системами инди-
кации и распределенной вычисли-
тельной средой с многоуровневой
обработкой информации и авто-
матизацией процессов обнаруже-
ния, передачи данных и поражения
целей. 

Входящая в состав «Морского
Змея» РЛС с щелевой антенной ре-
шеткой (на самолетах типа Ил-38
размещается в сферическом обте-
кателе под носовой частью фюзе-
ляжа) способна обнаруживать над-
водные цели на расстоянии до ра-
диогоризонта, а воздушные цели –
на дальностях до 350 км. Теплоте-
левизионная система (ее стабили-
зированный относительно трех
осей «шарик» с пятью оптически-
ми окнами расположен в самом
носу самолетов типа Ил-38) спо-
собна обнаруживать, сопровож-
дать и распознавать надводные це-
ли с высокой точностью, в т.ч. вес-
ти их автоматическое сопровожде-
ние по целеуказанию от РЛС. Сис-

тема радиотехнической разведки
(на самолетах типа Ил-38 устанав-
ливается в контейнер, поднятый на
специальных стойках над носовой
частью фюзеляжа в районе каби-
ны экипажа) может вести разведку
радиоизлучающих целей в широ-
ком диапазоне частот (от 6,5 до
40 ГГц) в зоне 360о по азимуту, оп-
ределять параметры принятого из-
лучения и сравнивать его с имею-
щейся библиотекой опознавания,
содержащей до 2000 типов радио-
электронных систем. 

Магнитометрическая система
(на самолетах типа Ил-38 разме-
щается в обтекателе в хвостовой
части фюзеляжа) обнаруживает
магнитные аномалии на дально-
стях до 900 м. Радиогидроакусти-
ческая система осуществляет об-
наружение подводных лодок по их
шумоизлучению с помощью комп-
лекта направленных и ненаправ-
ленных пассивных буев типа
РГБ-48Э и РГБ-41Э, а также актив-
ных и радиотехнических буев типа

ГБ-58Э и РТБ-93Э. Каждое из двух
рабочих мест операторов снабже-
но двумя цветными индикаторами
с диагональю 15 дюймов и сенсор-
ной панелью управления.

Помимо самолетного варианта
«Морского Змея» НИИС показы-
вал на морском салоне его облег-
ченную версию SD(H) для приме-
нения на вертолетах, в т.ч. легкого
класса. Общая масса базового со-
става оборудования системы
SD(H) составляет всего 220 кг,
при этом в нее входит и РЛС (типа
3SD), и гидроакустическая станция
(SD7), и управляющая вычисли-
тельная система (SD4). В качестве
опций система SD(H) может быть
расширена магнитометрической
(SD3) и теплотелевизионной (SD5)
системами, а также системой ра-
диотехнической разведки (SD6).
В базовом варианте вертолетный
«Морской Змей» сможет обнару-
живать эсминец на расстоянии до
200 км, а истребитель – на дально-
сти до 60 км.

«Кузнецов» собирается в поход

«Морской Змей» готовится к службе
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29–31 июля в подмосковном
Монино прошли вторая военно-
историческая выставка и авиашоу
«Легенды мировой авиации», ор-
ганизованные ВВС России и по-
священные в этот раз 60-летию
Победы. Стоит заметить, что ми-
ровых «легенд» в этот раз в Мони-
но практически не было, зато оте-
чественных было предостаточно.
К сожалению, подавляющее боль-
шинство из них демонстрирова-
лось только в наземной экспози-
ции, разделенной на четыре части.

Первая и наибольшая представ-
ляла собой собственно Централь-

ный музей ВВС России, насчиты-
вающий 44 тыс. экспонатов, среди
которых 180 самолетов и вертоле-
тов, 363 авиадвигателя, многочис-
ленные образцы авиационного
вооружения и оборудования,
большинство из которых – уни-
кальные. Часть самолетов времен
второй мировой войны, например
По-2, Пе-2, Ил-2 и Як-9, была пе-
ремещена со стоянок музея на
специально организованный ря-
дом с ним стилизованный поле-
вой аэродром военного времени.
Впечатление усиливали маскиро-
вочные сети и весьма натурально
выполненные картонные фигуры
технического персонала, имитиро-
вавшие будни полевого аэродро-
ма Великой Отечественной. Третья
часть экспозиции располагалась
вблизи восстановленной ВПП мо-
нинского аэродрома, а четвертая
представляла собой расположен-
ные неподалеку от музея стоянки
учебной базы Военно-воздушной

академии им. Ю.А. Гагарина (здесь
находятся все основные самолеты
сегодняшних ВВС России).

Летающих «легенд» в монин-
ском небе в этот раз было совсем
немного. Это, в первую очередь,
самолет ДИТ (двухместный учеб-
но-тренировочный вариант истре-
бителя И-15бис образца 1938 г.),
построенный по оригинальным
чертежам в 2002 г. в Новосибир-
ске компанией «Авиареставра-
ция», которая  наладила по сути
серийный выпуск реплик знаме-
нитых исторических самолетов.
Еще одна показывавшаяся в поле-

те легендарная учебно-трениро-
вочная машина, правда уже пос-
левоенная, – знаменитая «летаю-
щая парта» нескольких поколений
советских военных летчиков
Як-18А. А нынешний день учебно-
тренировочной авиации представ-

лял в Монино реактивный МиГ-АТ.
Современные ВВС России пред-

ставляли на авиашоу пилотажные
группы «Русские Витязи» и «Стри-
жи» на истребителях Су-27 и
МиГ-29 из подмосковной Кубинки,
а также вертолетная группа выс-
шего пилотажа «Беркуты» из 344-
го ЦБП и ПЛС Армейской авиации
ВВС России в Торжке. Монинский
показ «Беркутов» стал по сути
первым после почти пятилетнего
перерыва публичным выступлени-
ем торжковских вертолетчиков,
начавших летать на групповой пи-
лотаж еще в декабре 1990 г., но

некоторое время назад ушедших
«в тень». Примечательно, что в
Монино в этот раз они летали не
на своих привычно раскрашенных
Ми-24ВП, а на четверке новейших
Ми-24ПН. Поставки таких модер-
низированных вертолетов в ВВС
России начались в январе про-
шлого года, и первым пять таких
машин принял именно 344-й ЦБП
в Торжке. 

В целом организация «Легенд
мировой авиации», несмотря на
меньшую, чем в прошлом году,
представительность авиашоу, вы-
глядела более продуманной. На-
лицо и приятные изменения в са-
мом музее и прилегающей терри-
тории: здесь появились свежеза-
асфальтированные дорожки, ве-
дется ремонт ангаров, энтузиаста-
ми отмыт (в буквальном смысле
слова) ряд ценнейших и воистину
уникальных натурных экспонатов.
Хочется верить, что столь полез-
ные начинания найдут продолже-
ние, а ВВС смогут изыскать сред-
ства (в т.ч., возможно, и с привле-
чением помощи спонсоров  и ме-
ценатов) для дальнейшего разви-
тия музея и сохранения его экспо-
натов. Ведь, как известно, более
сотни самолетов «живут» в Мони-
но под открытым небом, что па-
губно сказывается на их состоя-
нии. А большинством из них не
располагает ныне ни один другой
авиационный музей мира.

Петр БУТОВСКИ
Фото автора

«Легенды мировой авиации» в Монино
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Владимир Сергеевич, какими средствами
ВВС России сейчас решают задачу глобаль-
ного сдерживания и как будут развиваться
эти средства?

Основной вклад в решение задачи гло-

бального сдерживания вносит Дальняя

авиация, на вооружении которой находят-

ся ударные авиационные комплексы –

стратегические ракетоносцы Ту-95МС,

Ту-160 и дальний ракетоносец-бомбарди-

ровщик Ту-22М3.

Стратегический ракетоносец Ту-95МС –

это синтез высокоэкономичного дозвуко-

вого самолета межконтинентальной даль-

ности полета, ядерной крылатой ракеты с

большой дальностью пуска и интеллекту-

альной системы навигационного и инфор-

мационного обеспечения их полета. В пер-

спективе наращивание его боевых возмож-

ностей будет происходить за счет модерни-

зации каждой из названных составляющих

по линии повышения технического совер-

шенства и «интеллектуализации» инфор-

мационных процессов их боевого приме-

нения.

Стратегический ракетоносец-бомбарди-

ровщик Ту-160 является дальнейшим раз-

витием военно-технической концепции

комплекса Ту-95МС. Его уникальность оп-

ределяется возможностью использования

кроме дозвуковых еще и сверхзвуковые и

маловысотные режимы полета для повы-

шения гибкости, адаптивности и боевой

устойчивости в широком диапазоне усло-

вий решения ударных задач в ходе ядерной

войны. Перспективы его дальнейшей мо-

дернизации в основном связаны с развити-

ем его боевых свойств, необходимых для

решения ударных задач, и применением

обычного .(неядерного) вооружения, в том

числе высокоточного, путем модерниза-

ции систем БРЭО и расширения номенк-

латуры штатного вооружения.

Дальний самолет Ту-22М3 не имеет ана-

логов в мире. Он разработан в рамках реа-

лизации концепции сдерживания угрозы

возникновения войн и конфликтов в реги-

ональном масштабе. Высокий уровень

ЛТХ позволяет реализовать разнообразные

способы и тактические приемы при дейст-

виях по наземным и надводным целям в

широком диапазоне режимов полета. Пер-

спективы его дальнейшей модернизации

связаны с реализацией программы по об-

новлению состава бортовых систем и дово-

оружению высокоточным вооружением на

базе управляемых бомбардировочных и ра-

кетных средств поражения класса «воз-

дух–поверхность».

А что нового ждет фронтовую авиацию
ВВС России?

Основным компонентом ВВС, обеспе-

чивающим региональное сдерживание, яв-

ляется фронтовая авиация с ее уникальны-

ми боевыми самолетами: истребителями

Геополитическая роль России обуслав-
ливает наличие у нее Военно-воздуш-
ных сил, способных выполнить задачу
сдерживания и при необходимости ней-
трализовать любую воздушно-космиче-
скую угрозу. Выполнение данной геопо-
литической функции России требует
соответствующего уровня технической
оснащенности авиации ее ВВС. Исходя
из геополитического фактора, ВВС
России, территория которой составляет
одну шестую часть земной суши, долж-
ны обеспечивать возможность реше-
ния возлагаемых на них задач практи-
чески во всем известном диапазоне
физико-географических и климатиче-
ских условий, днем и ночью, в простых
и сложных метеоусловиях. Такой широ-
кий диапазон условий применения пре-
допределил необходимость создания
уникальной системы вооружений ВВС,
которой располагают в настоящее вре-
мя только две страны мира – Россия и
США. Накануне Дня Воздушного флота
России мы встретились с Главнокоман-
дующим Военно-воздушными силами
генералом армии Владимиром Михай-
ловым и попросили его рассказать о
том, как будут развиваться ВВС страны
в ближайшие годы.

Главнокомандующий ВВС России генерал
армии Владимир Сергеевич Михайлов родил-
ся 6 октября 1943 г. в селе Кудиново Ногин-
ского района Московской области. В 1962 г.
окончил Кудиновский машиностроительный
техникум по специальности «техник-технолог
литейного производства». В 1962 г. поступил
и в 1966 г. окончил с золотой медалью Ей-
ское высшее военное авиационное училище
летчиков. В 1975 г. окончил заочно Военно-
воздушную академию им. Ю.А. Гагарина, а
в 1991 г. – академию Генерального штаба
ВС РФ.  

Прошел практически все летные должно-
сти, освоил около 20 типов самолетов и име-
ет налет около 6000 ч. В настоящее время ле-
тает практически на всех типах самолетов,
находящихся на вооружении ВВС России.
В 1998 г. был назначен с должности команду-
ющего Воздушной армии на должность заме-
стителя Главнокомандующего ВВС России.
Указом Президента Российской Федерации
от 21 января 2002 г. назначен на должность
Главнокомандующего ВВС России.

13 июня 1996 г. Владимиру Михайлову
присвоено звание Героя России. Он награж-
ден тремя орденами и 20 медалями. Имеет
почетное звание «Заслуженный военный
летчик СССР». 

ВЛАДИМИР   
ГЕНЕРАЛ АРМИИ 
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МиГ-31, Су-27, МиГ-29; ударными само-

летами Су-24М, Су-25, совсем скоро к ко-

торым присоединится новый многофунк-

циональный фронтовой ударный авиаци-

онный комплекс Су-34. Каждый из пере-

численных самолетов обладает свойства-

ми, выгодно отличающими их от зарубеж-

ных аналогов. 

Так, истребитель-перехватчик МиГ-31,

на котором реализован целый ряд уникаль-

ных технологий, до настоящего времени

является основным самолетом, решающим

задачи истребительной авиации ПВО. Реа-

лизовав в полном объеме уникальные ЛТХ

своего предшественника МиГ-25, дальний

истребитель-перехватчик МиГ-31 обладает

существенно расширенным диапазоном

высот и скоростей полета. Однако основ-

ным шагом вперед является его повышен-

ная дальность действий и расширенные

возможности БРЛС, позволяющие созда-

вать собственное радиолокационное поле

при действиях в условиях отсутствия ин-

формационной поддержки наземных и

воздушных пунктов управления.

Основными его достоинствами являют-

ся повышенная дальность обнаружения

воздушных целей, в том числе и стратеги-

ческих крылатых ракет, совершающих по-

лет на предельно малых высотах, и пора-

жения их с использованием ракет боль-

шой дальности, а также возможность

групповых действий с одновременным

сопровождением и обстрелом группы воз-

душных целей.

Расширенный диапазон высот и скоро-

стей полета является основой для дальней-

шего наращивания его боевых возможно-

стей, прежде всего в направлении обеспе-

чения его многофункциональности. Уни-

кальные летные свойства самолета и его

БРЛС могут быть с успехом использованы

для обеспечения эффективного пораже-

ния радиоизлучаюших и радиоконтраст-

ных наземных (надводных) целей.

ВВС России обладает уникальным двух-

самолетным парком фронтовых истреби-

телей Су-27 и МиГ-29. Решение о таком

типаже парка принималось из условия ми-

нимизации затрат на решение задач истре-

бительной авиации и вполне оправдало се-

бя в российских условиях. С возрастанием

роли экспортных поставок наличие в Рос-

сии двух типов истребителей разного клас-

са позволило существенно расширить гео-

графию продаж истребителей российского

производства за рубеж.

Оригинальная конструктивно-аэроди-

намическая схема этих самолетов и тяго-

вые характеристики их силовой установки

позволили достичь маневренности в ближ-

нем воздушном бою, которой не распола-

гают их зарубежные аналоги. Об этом сви-

детельствуют отзывы не только россий-

ских, но и иностранных летчиков. Борто-

вое оборудование и вооружение позволяют

им решать боевые задачи днем и ночью в

простых и сложных метеоусловиях

Безусловно удачная и, с точки зрения аэ-

родинамических характеристик, не имею-

щая аналогов в мире конструктивно-аэро-

динамическая схема этих самолетов обес-

печила возможность их модернизации в

направлении реализации такого свойства

как сверхманевренность. Демонстрация

данного свойства российскими самолета-

ми является украшением всех авиасало-

нов, проводившихся в последние годы.

Следует отметить, что элементы сверхма-

невренности успешно осваиваются наибо-

лее подготовленными строевыми летчика-

ми ВВС России. В дальнейшем, при соот-

ветствующем уровне «интеллектуализа-

ции» борта, их выполнение станет таким

же обыденным как взлет и посадка.

Создание истребителей Су-27 и МиГ-29

можно рассматривать как высочайшее до-

стижение российского авиастроения. За-

ложенные в них технические решения

обеспечили самолетам уникальный модер-

низационный потенциал, позволивший

повысить их ресурсные характеристики.

Так, на МиГ-29 срок службы доведен до

40 лет, а ресурс – до 6000 ч. Сочетание вы-

соких ЛТХ, не уступающих аналогичным

характеристикам истребителей нового по-

коления, и возможность существенного

(почти в два раза) повышения ресурсных

характеристик делает модернизацию таких

истребителей сравнимой по критерию

«эффективность-стоимость» с разработкой

новых самолетов. Основными ее направле-

ниями являются обеспечение многофунк-

циональности и повышение эксплуатаци-

онных характеристик.

Основу ударной мощи фронтовой авиа-

ции вскоре составит многофункциональ-

ный ударный авиационный комплекс

Су-34, который явится достойной сменой

всепогодного круглосуточного фронтового

бомбардировщика Су-24М. Его создание

позволяет существенно расширить область

досягаемости при действиях по наземным

объектам. Исключительной особенностью

Су-34 является возможность применения

широкой номенклатуры вооружения,

включая высокоточное. А способность

применения практически всей номенкла-

туры управляемых ракет класса «воз-

дух–воздух» свидетельствует о его много-

функциональности. Это свойство делает

применение Су-34 менее зависимым от

возможности привлечения истребителей

для обеспечения их действий.

Не исчерпал свой боевой потенциал и

штурмовик Су-25 – известный по Афгани-

стану «Грач». Его новая модификация –

Су-39 – будет обладать способностью вы-

сокоточного многоканального примене-

ния управляемого оружия. Включение в

состав его БРЭО РЛС и размещение ракет

класса «воздух–воздух» еще больше повы-

сит его выживаемость в боевых условиях.

Однако боевые свойства самолетов фрон-
товой авиации только тогда будут реализова-
ны в полной мере, если будет подготовлен со-
ответствующим образом летный состав…

Действительно, это так. Для этого в Рос-

сии разработаны два учебно-тренировоч-

ных самолета – Як-130 и МиГ-AT, которые

проходят в настоящее время испытания.

Каждый из этих самолетов по-своему хо-

рош, поскольку при их создании разработ-

чиками реализованы две существенно от-

личающиеся концепции. Як-130 разраба-

тывался по концепции максимальной при-

ближенности к боевому самолету, а

МиГ-АТ – из условия обеспечения мини-

мума затрат на подготовку летчика.

При их создании реализованы перспек-

тивные информационные технологии, что

позволяет проводить обучение с использо-

ванием всех режимов боевых самолетов,

применением всех имеющихся на боевом

  МИХАЙЛОВ:
«РОССИЯ И ВПРЕДЬ БУДЕТ ОСТАВАТЬСЯ 
ВЕДУЩЕЙ АВИАСТРОИТЕЛЬНОЙ ДЕРЖАВОЙ»
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самолете средств поражения без выполне-

ния их реальных пусков, используя методы

имитации. 

Известно, что одна из наиболее острых за-
дач ВВС России – обновление парка военно-
транспортных самолетов. Что делается в
этом направлении?

Военно-транспортная авиация (ВТА)

предназначена для обеспечения мобиль-

ности Вооруженных Сил Российской

Федерации и десантирования воздушных

десантов, решения транспортно-десант-

ных и специальных задач, обеспечения

повседневной жизнедеятельности объе-

динений ВС. Для решения этих задач са-

молетный парк ВТА имеет в своем соста-

ве тяжелые дальние военно-транспорт-

ные самолеты (ВТС) АН-124 и Ан-22, тя-

желые Ил-76, средние Ан-12 и легкие

Ан-26. По своим летно-техническим ха-

рактеристикам эти самолеты по-прежне-

му находятся на уровне мировых дости-

жений, а АН-124 «Руслан» на сегодня яв-

ляется самым большим серийным воен-

но-транспортным самолетом в мире.

Уникальные размеры грузовой кабины

(36,5х6,4х4,4 м) позволяют ему перево-

зить практически 100% боевой техники и

вооружения всех видов Вооруженных

Сил. На нем установлен 21 мировой ре-

корд, в т.ч. по грузоподъемности (171,2 т)

и дальности полета (20 151 км).

В период до 2015–2020 гг. основу парка

самолетов ВТА как по численности, так и

по боевым возможностям (около 70%) бу-

дут по-прежнему составлять самолеты

Ил-76. Использование турбореактивных

двигателей позволило расширить диапазон

скоростей полета Ил-76 до 825 км/ч, со-

кратить сроки выполнения задач, повы-

сить возможности преодоления ПВО про-

тивника. Многоколесное шасси обеспечи-

вает возможность его эксплуатации, не-

смотря на большие размеры и вес, с грун-

товых и заснеженных аэродромов, что дает

возможность выполнения задач независи-

мо от метеорологических и климатических

условий, в том числе при разрушенной аэ-

родромной сети с бетонированными по-

крытиями.

Вместе с тем, часть самолетного парка

ВТА, состоящая из самолетов Ан-12 и

Ан-26, морально устарела и в ближайший

период выработает назначенные сроки

службы и ресурсы. Для удовлетворения по-

требностей ВВС по планомерному пере-

вооружению ВТА на новую авиационную

технику планируется завершить разработ-

ку и начать с 2007 г. закупки легких, а

с 2008 г. – и средних военно-транспортных

самолетов. С этой целью разрабатывается

легкий военно-транспортный самолет но-

вого поколения Ил-112В, который по

сравнению со своим предшественником

будет обладать расширенными возможно-

стями по перевозке и десантированию лег-

ких образцов вооружения и военной тех-

ники, повышенной топливной экономич-

ностью и более низкой стоимостью жиз-

ненного цикла.

Для замены самолетов АН-12 ведутся

проработки перспективного среднего во-

енно-транспортного самолета, интерес к

разработке которого проявила Индия.

Концептуально новыми свойствами, опре-

деляющими требования к ЛТХ такого

ВТС, являются:

- обеспечение внутрирегиональной дос-

тавки грузов, вооружения и военной тех-

ники и между ТВД;

- обеспечение транспортировки перспе-

ктивных образцов вооружения и военной

техники на базе боевой машины пехоты

БМП-3 и боевой машины десанта БМД-3;

- снижение времени доставки грузов;

- соответствие мировому уровню по топ-

ливной экономичности;
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Вверху: ВВС России намерены

модернизировать весь свой парк дальних

стратегических ракетоносцев-

бомбардировщиков Ту-160. На снимке – первый

модернизированный на КАПО

им. С.П. Горбунова Ту-160 взлетает с

заводского аэродрома, чтобы вернуться в строй

на авиабазу Энгельс, апрель 2005 г.

Вверху слева: Многоцелевой фронтовой

ударный самолет Су-34 может стать первым за

последние годы летательным аппаратом новой

постройки, который приобретут ВВС России. 

В настоящее время завершаются его

испытания, первые поставки в войска могут

начаться в 2006 г. На снимке – опытный Су-34

(Т10В-2) с бомбовой нагрузкой завершает

очередной испытательный полет, июль 2005 г.

Слева: Еще один принципиально новый тип

самолета, который в ближайшие годы поступит

на вооружение ВВС России – учебно-боевой

самолет Як-130. Сейчас на двух предсерийных

машинах проходят государственные испытания,

и в 2006 г. первые Як-130 могут прийти в

войска. На снимке – второй предсерийный

Як-130 в испытательном полете, июль 2005 г.
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- использование 80% аэродромной

сети РФ.

Реализация этих концептуальных

свойств должна достигаться при миними-

зации размерности и стоимости самолета,

что особенно важно в современных эконо-

мических условиях.

Выполнение указанных мероприятий по

совершенствованию технической осна-

щенности позволит поддерживать числен-

ность самолетного парка и оперативные

возможности ВТА ВВС на потребном

уровне для решения возлагаемых задач в

современных военных конфликтах.

С недавних пор в состав ВВС входят вер-
толетные полки, ранее подчинявшиеся Сухо-
путным войскам. Как развивается этот вид
авиации?

Основу российской военной вертолет-

ной авиации сегодня составляет армей-

ская авиация ВВС (несколько тысяч вер-

толетов в различных вариантах примене-

ния), в состав которой входят и боевые

вертолеты, в т.ч. и вооруженные неуправ-

ляемым оружием вертолеты Ми-8. В на-

стоящее время задачи авиационной под-

держки общевойсковых формирований

решаются в основном вертолетами

Ми-24В(П) и поступившим на вооруже-

ние в 1995 г. дневным вариантом вертоле-

та Ка-50. Эти вертолеты нашли широкое

применение и внесли большой вклад в

разгром бандформирований в Чеченской

республике и других регионах Северного

Кавказа при проведении контртеррори-

стических операций. Важную роль они

играют и в составе ограниченных кон-

тингентов миротворческих сил за преде-

лами России.

В интересах повышения боевых воз-

можностей (прежде всего выживаемости,

мобильности и применимости) проводят-

ся опытно-конструкторские работы по

круглосуточным и всепогодным вариан-

там боевых вертолетов Ми-28Н и Ка-52,

находящимся сегодня на стадии государ-

ственных испытаний.

Военная вертолетная авиация в настоя-

щее время применяется во всех видах и

родах Вооруженных сил России и решает

при этом широкий спектр задач, в том

числе по перевозке личного состава войск

и материально-технических средств. Для

этих целей используются средние транс-

портно-десантные вертолеты семейства

Ми-8 (Ми-8МТ, Ми-8МТВ-1,

Ми-8МТВ-2, Ми-8МТВ-3, Ми-8МТВ-5),

а также тяжелые вертолеты Ми-26, не

имеющие аналогов в мировом вертолето-

строении. На их базе созданы и разраба-

тываются новые вертолетные комплексы

различного целевого назначения – поста-

новщики помех, воздушные пункты упра-

вления, топливозаправщики, разведыва-

тельные вертолеты в интересах решения

задач инженерных и химических войск,

поисково-спасательные вертолеты и т.п.

Большое значение в последнее время

придается созданию вертолетов легкого

класса грузоподъемностью порядка

1000 кг – так называемых легких много-

целевых вертолетов. Эти вертолеты будут

являться базой для создания на их основе

комплексов специального назначения в

интересах видов и родов ВС (учебно-тре-

нировочных, аппаратурной разведки, ме-

дицинских и др.). Новыми разработками

в этом плане являются учебно-трениро-

вочные вертолеты «Ансат-У» и Ка-60У.

Государственные испытания первого из

них запланированы в 2005 г.

В целом, вертолетная авиация сегодня

используется и будет применяться в буду-

щем не только в интересах Министерства

обороны, но и других силовых структур

РФ – МВД, МЧС и т.п. При этом вертолет-

ные формирования этих ведомств тесно

взаимодействуют с частями и подразделе-

ниями МО РФ, обеспечивая тем самым ус-

пешное решение задач при ведении боевых

действий и в чрезвычайных ситуациях. С

учетом возможности двойного примене-

ния вертолетов для решения задач граж-

данских ведомств и поставок на экспорт их

роль постоянно повышается. Это обстоя-

тельство положительно сказывается на по-

тенциальных возможностях совершенст-

вования парка военных вертолетов.

Что даст российским ВВС и стране в це-
лом модернизация и перевооружение на но-
вую технику?

Подчеркиваю, что современное состоя-

ние технической оснащенности авиации

ВВС России позволяет им успешно решать

стоящие задачи. В перспективе на новых и

модернизированных образцах авиационной

техники будут реализованы принципиально

новые свойства, позволяющие достичь бо-

лее высокой эффективности и обеспечить

тем самым их высокий экспортный потен-

циал. Естественно, развитие авиатехники

будет определяться конкретными военно-

политическими и экономическими услови-

ями, обуславливающими направления ре-

формирования Вооруженных Сил РФ и

авиастроительной промышленности стра-

ны. Однако Россия и впредь будет оставать-

ся ведущей авиастроительной державой.

Спасибо большое за интервью и позвольте
поздравить Вас с наступающим праздников
всех авиаторов России!

в о е н н а я  а в и а ц и я  | и н т е р в ь ю

Модернизация вертолетного парка ВВС России начата в январе 2004 г., когда в войска
начали поступать первые модернизированные боевые вертолеты Ми-24ПН. На снимке –
один из Ми-24ПН из состава 344 ЦБП и ПЛС Армейской авиации ВВС России, август 2005 г.
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Одной из главных новинок предстоящего авиасалона
МАКС-2005 обещает стать опытный сверхманевренный мно-
гофункциональный истребитель МиГ-29ОВТ, уникальный
комплекс пилотажа на котором в ходе программы показа-
тельных полетов выставки будет демонстрировать старший
летчик-испытатель РСК «МиГ» Герой России Павел Власов.
Самолет создан на базе предсерийного истребителя
МиГ-29М №156 и является по сути летающей лабораторией
для отработки двигателей РД-33 с всеракурсным отклонени-
ем вектора тяги (ОВТ) – так называемой системой КЛИВТ
(«Климовский вектор тяги»), разработанной санкт-петербург-
ским «Заводом им. В.Я. Климова», - и исследования влияния
ОВТ на пилотажные и тактические возможности истребите-
ля. Эта машина, приступившая к первым полетам с ОВТ в ав-
густе 2003 г., уже демонстрировалась на предыдущем
МАКСе - правда тогда только на статической стоянке. За про-
шедшие два года создателям и испытателям самолета и его

двигателей удалось накопить необходимый опыт полетов с
ОВТ, и теперь МиГ-29ОВТ предстанет перед зрителями во
всей своей красе - в небе над Жуковским. Те, кто уже видел
полеты этой машины, утверждают, что МиГ-29ОВТ по своим
маневренным возможностям не уступает, а в чем-то даже
превосходит традиционную «звезду» показательного пилота-
жа - сверхманевренный Су-30МКИ. Однако дело даже не в
демонстрации уникальных фигур маневрирования: по мне-
нию главного конструктора РСК «МиГ», директора программ
МиГ-29К/КУБ, МиГ-29М/М2 и МиГ-29ОВТ Николая Бунтина,
всеракурсное отклонение вектора тяги на новом «миге» дает
ему принципиально новые возможности не только на режи-
мах сверхманевренности, но и при традиционном пилотиро-
вании. Уже известно, что двигателями с подобной системой
ОВТ будут оснащаться будущие серийные истребители
МиГ-29М и МиГ-29М2, что еще более повышает интерес к но-
винке нынешнего МАКСа.
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ОВТ: исторический аспект
Первые опыты по практической реа-

лизации идеи управления вектором тяги

двигателей реактивных самолетов име-

ют уже почти полувековую историю,

когда в 1957 г. конструкторы британ-

ской фирмы «Хоукер Сиддли» (Hawker

Siddley, ныне входит в состав концерна

British Aerospace) приступили к проекти-

рованию первого своего вертикально

взлетающего самолета с ТРД – опытно-

го P.1127 «Кестрел», прототипа будуще-

го всемирно известного «Харриера».

Оговоримся сразу: термины «управле-

ние вектором тяги» (УВТ) и «отклоне-

ние вектора тяги» (ОВТ) в целом иден-

тичны, и употребление того или другого

является, скорее, делом вкуса. Англий-

ский эквивалент – thrust vector control

(TVC), чаще других используемый в ан-

глоязычной литературе, – ближе к пер-

вому. На РСК «МиГ» и «Заводе

им. В.Я. Климова» предпочитают вто-

рой, что, однако, не меняет сути (хотя,

возможно, подчеркивает отличие их си-

стемы от применяемых на самолетах

«Сухого» двигателей с УВТ). Но вер-

немся к «Кестрелу».

На этом самолете для обеспечения

вертикального взлета, переходных ре-

жимов, крейсерского полета, а затем

вертикальной посадки единственный

имевшийся на борту двигатель «Пегас»

(Pegasus) снабдили двумя парами распо-

ложенных один за другим, по ту и дру-

гую стороны от центра тяжести маши-

ны, поворотными сопловыми насадка-

ми, которые, поворачиваясь, изменяли

направление реактивной струи ТРДД от

вертикальной вниз до горизонтальной.

«Кестрел» впервые поднялся в воздух

в 1960 г., а спустя шесть лет по отрабо-

танной на нем схеме был создан «Хар-

риер», запущенный позднее в серийное

производство и поступавший на воору-

жение ВВС и ВМС Великобритании,

корпуса морской пехоты США (лицен-

зионный вариант AV-8), палубной авиа-

ОТКЛОНЕНИЕ ВЕКТОРА ТЯГИ
ДАЕТ МИГ-29М

ПРИНЦИПИАЛЬНО НОВЫЕ
ВОЗМОЖНОСТИАндрей ФОМИН
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ции Испании и Индии. До сих пор та-

кие самолеты, претерпевшие немало

модификаций, несут свою службу в ар-

миях и на флотах этих и некоторых дру-

гих стран, являясь сейчас, по сути,

единственным в мире эксплуатируемым

типом реактивного самолета вертикаль-

ного взлета и посадки (СВВП).

Близкая к реализованной на «Кестре-

ле» и «Харриере» схема обеспечения

вертикального взлета и посадки нашла

применение и на первом советском реа-

ктивном СВВП Як-36, поступившем на

испытания в 1963 г. На нем в носовой

части фюзеляжа устанавливалось два

турбореактивных двигателя Р27-300,

каждый из которых имел по одному по-

воротному соплу в районе центра тяже-

сти самолета. Як-36 остался чисто экс-

периментальной машиной, однако на

основе опыта его постройки и испыта-

ний в ОКБ им. А.С. Яковлева к 1970 г.

был создан и передан на испытания ко-

рабельный СВВП Як-36М, позднее по-

ступивший в серийное производство

и принятый на вооружение ВМФ Со-

ветского Союза под обозначением

Як-38. Основной подъемно-маршевый

двигатель Р27В-300 этого самолета имел

два сопловых насадка по бокам хвосто-

вой части фюзеляжа, поворот которых

изменял вектор тяги от вертикального

к горизонтальному и обратно. Верти-

кально взлетающие штурмовики Як-38

несли службу на тяжелых авианесущих

крейсерах типа «Киев» до начала 90-х гг.

Развитием концепции первого совет-

ского серийного СВВП стал поступив-

ший в 1987 г. на испытания сверхзвуко-

вой истребитель Як-41М. Как и Як-38,

он имел комбинированную силовую ус-

тановку из двух подъемных и одного

подъемно-маршевого двигателя. Одна-

ко последний – ТРДДФ Р79В-300 –

имел одно осесимметричное сопло, рас-

положенное по оси самолета между хво-

стовыми балками фюзеляжа и способ-

ное, благодаря оригинальной трехсег-

ментной схеме, изменять вектор тяги

в диапазоне 95° – от горизонтального до

вертикального вниз и даже чуть вперед .

В силу ряда причин Як-41М остался

в виде всего трех опытных самолетов,

и в серийное производство не переда-

вался. Тем не менее широко известно,

что отработанная на нем схема управле-

ния вектором тяги подъемно-маршево-

го двигателя была позднее востребована

в США и вскоре найдет применение на

серийной модификации перспективно-

го истребителя вертикального взлета

и укороченной посадки F-35B для Кор-

пуса морской пехоты этой страны,

а также ВМС и ВВС Великобритании. 

Завершая краткий экскурс в историю

управления вектором тяги на реактив-

ных СВВП, необходимо отметить, что

идея поворота сопел на них диктовалась

единственной целью – обеспечить от-

клонение реактивной струи двигателя

для создания вертикальной тяги на

взлете и посадке. Правда, опыт боевого

в о е н н а я  а в и а ц и я  | т е н д е н ц и я

12

Вертикально взлетающие самолеты

«ОКБ им. А.С. Яковлева» с поворотом

вектора тяги подъемно-маршевых

двигателей, сверху вниз: Як-36 (1963 г.),

Як-38 (1970 г.), Як-41М (1987 г.).

Первый в мире серийный СВВП

«Харриер» (1966 г.), подъемно-маршевый

двигатель которого оснащен четырьмя

поворотными соплами

Поворотное сопло двигателя Р79В-300, применявшегося на Як-41М. Аналогичная

конструкция сопла с отклоняемым вектором тяги сейчас используется на модификации

перспективного истребителя F-35B с укороченным взлетом и вертикальной посадкой
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применения «Харриеров» показал, что

управляя вектором тяги в полете (а не

только на взлете, посадке и при выпол-

нении зависания), можно получить оп-

ределенные тактические преимущества

перед самолетами противника в воз-

душном бою. Можно считать, что этот

вывод в определенной мере и послужил

в середине 80-х гг. толчком к развитию

идеи управления вектором тяги на ма-

невренных истребителях четвертого

и пятого поколений, для которых вовсе

не ставилась задача взлетать или са-

диться вертикально, но введение новых

схем управления самолетом могло су-

лить важные преимущества в процессе

ведения ближнего воздушного боя.

Американский опыт
К экспериментальным работам в об-

ласти расширения маневренных харак-

теристик истребителей за счет внедре-

ния управления вектором тяги в США

приступили во второй половине 80-х гг.

За относительно короткий период вре-

мени здесь было разработано несколько

различных схем и конструкций УВТ

и построены четыре летающие лабора-

тории на базе истребителей F-15, F-16

и F-18. Кроме того, совместно с герман-

скими специалистами был спроектиро-

ван и изготовлен в двух экземплярах

экспериментальный сверхманевренный

самолет X-31, а в рамках работ по истре-

бителю пятого поколения (программа

ATF) построены два опытных самолета

YF-22. На всех этих машинах, наряду

с отработкой других новых технических

решений, исследовались те или иные

способы управления вектором тяги

и различные конфигурации и конструк-

ции поворотных сопел двигателей.

Первым среди летающих лабораторий

для исследования влияния УВТ на ма-

невренные характеристики истребителя

в США стал самолет-демонстратор

F-15S/MTD (STOL/Maneuvering

Technology Demonstrator – демонстратор

технологий короткого взлета и посадки

и маневренности), построенный на базе

первого предсерийного двухместного

учебно-боевого истребителя F-15B (се-

рийный №71-0290). На нем было до-

полнительно установлено переднее го-

ризонтальное оперение, а штатные дви-

гатели F100-PW-100 оснастили экспе-

риментальными плоскими соплами

с отклонением вектора тяги в верти-

кальной плоскости и возможностью ре-

версирования тяги. Первый полет

F-15S/MTD состоялся 7 сентября

1988 г., а 10 мая 1989 г. на нем было осу-

ществлено первое изменение вектора

тяги в полете. 2 марта 1990 г. на

F-15S/MTD впервые опробовали ис-

пользование реверса тяги при боевом

маневрировании. Испытания

F-15S/MTD завершились в 1991 г., ре-

зультаты влияния УВТ двигателей

с плоским соплами на маневренные ха-

рактеристики истребителя в вертикаль-

ной плоскости были признаны положи-

тельными.

К этому времени подобная идея упра-

вления вектором тяги двигателей с пло-

скими соплами для повышения манев-

ренности самолета по тангажу нашла

отражение и в конструкции двух опыт-

ных экземпляров перспективного ис-

требителя пятого поколения YF-22

фирмы «Локхид Мартин» (Lockheed

Martin), поступивших на испытания

в 1990 г. Первый из них оснащался

опытными двигателями General Electric

YF120, а второй – Pratt & Whittney

YF119, оба – с плоскими соплами с от-

клонением вектора тяги в вертикальной

плоскости на угол до 20° вверх и вниз.

Первое ОВТ на YF-22 №1 с двигателями

YF120 было выполнено 15 ноября 1990 г.

Основной цикл испытаний двух само-

летов YF-22 (и представленных на кон-

курс с ними двух YF-23 фирмы «Нор-

троп Грумман» (Northrop Grumman) с та-

кими же двигателями) был завершен

к концу 1990 г. Для будущего серийного

производства ВВС США выбрали само-

лет фирмы «Локхид» и двигатель

«Пратт-Уитни». Первый предсерийный

F-22A с двигателями F119-PW-100 по-

ступил на испытания в 1997 г. На нем

и на всех последующих самолетах этого

типа (а к настоящему времени их по-

строено уже более трех десятков) ис-

пользуются плоские сопла с УВТ в вер-

тикальной плоскости, что значительно

повышает маневренные возможности

истребителя на малых скоростях и боль-

ших углах атаки. 

Следующей американской летающей

лабораторией для исследования поведе-

в о е н н а я  а в и а ц и я  | т е н д е н ц и я

В полете – три летающие лаборатории NASA для отработки управления вектором тяги на

самолетах-истребителях. Сверху вниз: F-18 HARV, X-31, F-16 MATV. Первые два для

отклонения вектора тяги имеют специальные створки-дефлекторы позади основного сопла

двигателя, последний оснащается осесимметричным соплом AVEN c всеракурсным УВТ

засчет поворота створок сверхзвуковой части 
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ния истребителя на больших углах ата-

ки, на которой отрабатывалось УВТ,

стал самолет F-18 HARV (High Alpha

Research Vehicle – аппарат для исследо-

вания больших углов атаки), построен-

ный в 1987 г. на базе шестого предсе-

рийного истребителя F-18 с двигателя-

ми F404-GE-400. Вначале он был уком-

плектован только экспериментальной

системой дистанционного управления

и до 1989 г. выполнил 101 полет по пер-

вому этапу испытаний, в ходе которых

достигал углов атаки до 55°. Затем ма-

шину дооборудовали тремя специаль-

ными створками (дефлекторными пане-

лями) из содержащего хром и сталь вы-

сокотемпературного никелевого сплава,

расположенными за соплами двигате-

лей, которые позволяли производить

отклонение вектора тяги как в верти-

кальной, так и в горизонтальной плос-

кости. Испытания F-18 HARV, осна-

щенного системой ОВТ, которые нача-

лись 12 июля 1991 г., продемонстриро-

вали существенное повышение манев-

ренности на средних углах атаки и воз-

можность управления и устойчивого

полета истребителя на больших углах

вплоть до 70°, в т.ч. эффективного упра-

вления по крену на углах атаки до 65°

(ранее оно было возможно только на

углах до 35°). В дальнейшем самолет

дополнительно оснастили специаль-

ными подвижными управляющими по-

верхностями в носовой части фюзеля-

жа для управления в боковом канале.

С ними в июле 1995 – сентябре 1996 гг.

он прошел заключительный третий

этап испытаний, на которых оценива-

лось влияние УВТ и дополнительных

поверхностей на управляемость само-

лета по тангажу, крену и рысканью на

больших углах атаки. Всего на F-18

HARV выполнили 385 полетов, послед-

ний из них состоялся 6 сентября 1996 г. 

Подобная система УВТ с тремя от-

клоняемыми створками позади сопла

двигателя F404-GE-400 (на этот раз

только из графитоэпоксидных компо-

зиционных материалов) нашла приме-

нение и на экспериментальном сверх-

маневренном самолете X-31. Он был

разработан совместными усилиями

специалистов американской фирмы

«Рокуэлл» (Rockwell International) и гер-

манской «Дойче Аэроспейс» (Deutsche

Aerospace) в интересах создания пер-

спективных истребителей следующего

поколения для исследования возмож-

ностей пилотирования на сверхболь-

ших углах атаки при ведении ближнего

воздушного боя. Первый экземпляр

X-31 впервые поднялся в воздух 11 ок-

тября 1990 г., второй – 19 января 1991 г.

Постепенно расширяя диапазон полет-

ных углов атаки, 6 ноября 1992 г. на

втором X-31 был впервые выполнен

управляемый полет с углом атаки 70°

и осуществлено первое управляемое

вращение по крену на этом угле. 29 ап-

реля 1993 г. на нем впервые выполнили

уникальный закритический маневр –

разворот с минимальным радиусом

(всего 130 м!), получивший название

«маневр Хербста»  (Herbst Maneuver).

На завершающей стадии испытаний

X-31 привлекался к учебным воздуш-

ным боям с истребителями F/A-18

и некоторыми другими американскими

тактическими самолетами, что позво-

лило оценить влияние сверхманеврен-

ности на исход воздушных поединков.

Результаты превзошли все ожидания.

В значительной степени они определя-

лись наличием на X-31 всеракурсного

УВТ, позволявшего эффективно управ-

лять самолетом по тангажу, крену

и курсу на углах атаки до 70°. Всего на

двух самолетах X-31 (второй из них был

потерян в аварии 19 января 1995 г.) вы-

полнили 580 полетов, в т.ч. 21 в Европе

– в рамках подготовки и участия в

авиасалоне в Ле-Бурже в 1995 г. Пило-

тирование сверхманевренного X-31 ос-

воили 14 американских и немецких

летчиков. Программа испытаний само-

лета завершилась 13 мая 1995 г.  

Следующее направление исследова-

ний управления вектором тяги было свя-

зано в США с применением поворотных

осесимметричных сопел. Были разрабо-

таны две принципиальные схемы таких

в о е н н а я  а в и а ц и я  | т е н д е н ц и я
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Летающая лаборатория F-15 ACTIVE. В 1988–1991 гг. самолет летал по программе

F-15 S/MTD и имел плоские сопла с УВТ по тангажу и реверсом тяги. В 1995 г. получил

двигатели F100-PW-229 с осесимметричными соплами P/YBBN с всеракурсным УВТ
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сопел: с отклонением всего выходного

устройства (проекты MPJM/BBN для

двигателя F100-PW-100 фирмы «Пратт-

Уитни» и GEATRV фирмы «Дженерал

Электрик») и с поворотом только сверх-

звуковой (расширяющейся) части сопла

(программы P/YBBN фирмы «Пратт-

Уитни» и AVEN фирмы «Дженерал Элек-

трик»). До летных экспериментов с пер-

выми двумя дело не дошло, а всеракурс-

ные управляемые сопла P/YBBN и AVEN

прошли отработку на летающих лабора-

ториях, созданных на базе истребителей

F-15 и F-16. 

Сопло AVEN (Axisymmetric Vectoring

Exhaust Nozzle – осесимметричное реак-

тивное сопло с УВТ) было в 1993 г. уста-

новлено на двигатель F110-GE-100 экс-

периментального самолета NF-16D.

Последний построили в 1988 г. на базе

серийного истребителя F-16D Block 30

№86-0048 по программе VISTA (Variable

stability In-flight Simulator Test Aircraft –

опытный самолет для летной оценки

изменяемой устойчивости). Программа

испытаний УВТ на нем получила назва-

ние MATV (Multi Axis Thrust Vectoring –

всеракурсное УВТ), а сам самолет –

F-16 MATV. Поворот створок сверхзву-

ковой части сопла AVEN обеспечивал

отклонение вектора тяги двигателя на

угол до 17° в любом направлении. Пер-

вое ОВТ на самолете F-16 MATV в поле-

те было выполнено 30 июля 1993 г.

К моменту завершения программы

MATV в марте 1994 г. на нем было вы-

полнено 95 полетов. F-16 MATV ис-

пользовался для оценки влияния всера-

курсного УВТ на маневренные и такти-

ческие возможности истребителя

в ближнем воздушном бою «один на

один» и «один против двух». Кроме то-

го, он демонстрировал возможность

внедрения двигателей с УВТ на строе-

вые самолеты ВВС США. 

Всеракурсными управляемыми со-

плами  P/YBBN (Pitch/Yaw Balance Beam

Nozzles – «балансирные» сопла с откло-

нением по тангажу и курсу) фирмы

«Пратт-Уитни» в 1995 г. оснастили два

двигателя F100-PW-229, установленные

на опытный самолет F-15B №71-0290,

использовавшийся ранее по программе

F-15S/MTD (см. выше). Новая летаю-

щая лаборатория получила название

F-15 ACTIVE (Advanced Control

Technology for Integrated Vehicles – пер-

спективные технологии управления

авиационными комплексами). Откло-

нение створок сверхзвуковой части со-

пел P/YBBN обеспечивало поворот век-

тора тяги двигателей на угол до 20° в лю-

бом направлении со скоростью пере-

кладки до 120°/с. Конструкция самолета

была усилена для восприятия появив-

шейся боковой составляющей тяги ве-

личиной примерно до 1800 кгс (расчет-

ная вертикальная составляющая тяги –

до 2800 кгс). Первый полет на F-15

ACTIVE с УВТ состоялся 27 марта

1996 г., а уже 24 апреля того же года бы-

ло осуществлено первое отклонение ве-

ктора тяги для управления в боковом

канале на сверхзвуковой скорости

(М=1,6). В ходе испытаний диапазон

полетных условий, при которых осуще-

ствлялось отклонение вектора тяги для

управления по тангажу и по курсу, был

расширен до скоростей, вдвое превос-

ходящих скорость звука. В 1998 г. была

проведена дальнейшая доработка само-

лета, в результате внесли изменения

в систему управления вектором тяги

(программа ILTV – Inner Loop Thrust

Vectoring). В 1997 г. планировалось также

испытать двигатель F100-PW-229 с со-

плом P/YBBN на экспериментальном

самолете F-16 MATV, однако из-за от-

каза в финансировании эта программа

реализована не была.

Опыт, полученный в США при испы-

таниях летающих лабораторий с экспе-

риментальными системами УВТ, нашел

применение на перспективных истре-

бителях пятого поколения. Как уже от-

мечалось, плоские сопла с УВТ в верти-

кальной плоскости применяются на се-

рийных истребителях F/A-22 «Рэптор»,

первые из которых должны поступить

в строевую эксплуатацию в ВВС США

к концу этого года. Однако при имею-

щейся простоте механизма ОВТ и преи-

в о е н н а я  а в и а ц и я  | т е н д е н ц и я

Прототип перспективного «единого» истребителя F-35A, опытный самолет X-35A, так же,

как и будущие серийные машины, оснащен одним двигателем F135 с осесимметричным

соплом, имеющим систему всеракурсного УВТ

Слева: новейший серийный истребитель ВВС США F/A-22A «Рэптор» оснащается двумя

двигателями F119-PW-100, плоские сопла которых могут отклонять вектор тяги в

вертикальной плоскости
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муществах в обеспечении малой замет-

ности такие сопла имеют ряд сущест-

венных недостатков. Основные из них

связаны с потерями тяги при трансфор-

мации потока газов из осесимметрич-

ного за турбиной в плоский в сопле,

а также со значительно большей массой

конструкции плоского сопла, по срав-

нению с традиционным круглым. К то-

му же в плоском сопле гораздо сложнее

реализовать УВТ в горизонтальной пло-

скости (сопло при этом получается еще

более громоздким и тяжелым). 

В связи с этим на другом американ-

ском перспективном истребителе F-35

(JSF) сопло будет не плоским, а осесим-

метричным. Как уже отмечалось в пре-

дыдущем разделе, на модификации

F-35B для Корпуса морской пехоты

США, ВМС и ВВС Великобритании,

отличающейся от других вариантов са-

молета возможностью укороченного

взлета и вертикальной посадки, будет

применяться осесимметричное трехсег-

ментное сопло с отклонением тяги вниз

на угол около 90°, аналогичное по схеме

использовавшемуся на российском

СВВП Як-41М. А на вариантах F-35A

для ВВС США и других стран, а также

F-35C для ВМС США двигатель F135

(развитие F119-PW-100) будет комплек-

товаться осесимметричным соплом

с всеракурсным УВТ. Подробности о его

конструкции пока неизвестны, но, ско-

рее всего, его схема подобна той, что

была отработана на летающей лаборато-

рии F-15 ACTIVE, оснащенной двигате-

лями  F100-PW-229 с соплами P/YBBN,

т.е. предусматривает отклонение тяги во

всех направлениях путем поворота

створок сверхзвуковой части сопла. По-

ступление первых самолетов F-35 на

вооружение запланировано на

2010–2012 гг. С учетом интернацио-

нального характера программы F-35

и того, что он в перспективе обещает

стать единым истребителем стран

НАТО и некоторых других государств

(каким сейчас является F-16), можно

предположить, что спустя 15–20 лет уп-

равление вектором тяги станет массо-

вым явлением в истребительной авиа-

ции многих стран мира. 

ОВТ для «Еврофайтера»?
Эксперименты с управлением векто-

ром тяги двигателей для современных

истребителей проводятся за рубежом не

только в США. К подобным работам

в 1995 г. приступили и в Европе, где ис-

панская фирма ITP при поддержке гер-

манской MTU начала проектирование

всеракурсного поворотного сопла TVN

для выпускаемого консорциумом «Ев-

роджет» (Eurojet), в который входят эти

компании, двухконтурного турбореак-

тивного двигателя с форсажной каме-

рой EJ200 – основы силовой установки

современного западноевропейского ис-

требителя Eurofighter EF2000 «Тайфун»

(Typhoon). Как и в американских проек-

тах P/YBBN и AVEN, в испанском сопле

реализовано всеракурсное отклонение

вектора тяги (на угол до 20° в любую

сторону) посредством управления

створками его сверхзвуковой части. 

Стендовые испытания опытного дви-

гателя EJ200-01A с экспериментальным

соплом TVN начались в июле 1998 г.

К февралю 2000 г. он наработал на стен-

де 80 ч, в т.ч. 15 ч – на форсаже, претер-

пев 6700 перекладок створок сопла со

скоростью от 23,5 до 110°/с. На испыта-

ниях была зафиксирована максималь-

ная боковая составляющая тяги около

2000 кгс (что составляет почти одну

треть от общей тяги EJ200 на макси-

мальном режиме и более 20% от его тя-

ги на полном форсаже). Летом 2000 г.

были проведены испытания EJ200-01A

с соплом TVN на высотном стенде

в Штутгарте (Германия), а в ноябре того

же года компания ITP объявила о пред-

варительной договоренности с Герма-

нией и США провести летные испыта-

ния нового двигателя с УВТ на экспери-

ментальном самолете X-31 (см. выше).

Первый его полет с EJ200-01A и соплом

TVN мог состояться в конце 2002 – на-

чале 2003 г. Кроме того, консорциумы

«Еврофайтер» и «Евроджет» выразили

совместное желание оснастить таким

соплом один из двигателей первого

опытного экземпляра «Тайфуна» – са-

молета DA1 – с возможным выходом

его на испытания «после 2003 г.»,

а в дальнейшем, примерно с 2010 г.,

комплектовать двигателями с УВТ се-

рийные EJ2000 так называемого третье-

го этапа поставки (Tranche-3). Полно-

размерный макет EJ200 с действующим

образцом сопла TVN с успехом демон-

стрировался на выставке в Фарнборо,

однако с 2001 г. информация о дальней-

ших успехах и планах в отношении мо-

дификации EJ200 с УВТ поступать пе-

рестала. Возможно, программа была

приостановлена. 

«Сухой»: от экспериментов к серии
В Советском Союзе практические ра-

боты по управлению вектором тяги дви-

гателей для перспективных истребите-

лей и расширения маневренных воз-

можностей самолетов четвертого поко-

ления начались во второй половине

80-х гг., т.е. практически одновременно

с США. В рамках создания в НПО «Са-

турн» им. А.М. Люльки ТРДДФ пятого

поколения АЛ-41Ф в классе тяги

18–20 тс для Многофункционального

истребителя ОКБ им. А.И. Микояна

(МФИ, проект «1.42») было разработа-

но плоское сопло, предусматривавшее

возможность отклонения вектора тяги.

Аналогичные двигатели рассматрива-

лись и для проекта перспективного ис-

требителя «ОКБ Сухого» с крылом об-

ратной стреловидности С-32 (позднее

получил обозначение С-37, а ныне из-

вестен как Су-47 «Беркут»). Однако

в дальнейшем от идеи применения пло-

ского сопла в конструкции АЛ-41Ф от-

казались, перейдя к традиционному

осесимметричному выходному устрой-

ству. Недостатки плоского сопла, по-

служившие причиной отказа от него

и в конструкции российского ТРДДФ

пятого поколения, уже излагались вы-

ше. Главные из них – потери тяги и зна-

чительное утяжеление конструкции

двигателя и самолета в целом. 

16

в о е н н а я  а в и а ц и я  | т е н д е н ц и я

Демонстрация отклонения вектора тяги

соплом TVN, разработанным в 1998 г.

испанской фирмой ITP для двигателя

EJ200 истребителя EF2000 «Тайфун» 
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Стоит правда заметить, что относи-

тельно недавно, на выставке «Двигате-

ли-2002», АМНТК «Союз» представил

полноразмерный макет своего нового

двигателя Р179-300, проектируемого на

базе подъемно-маршевого ТРДДФ чет-

вертого поколения Р79В-300 с поворот-

ным соплом, который использовался на

СВВП Як-41М (см. выше). Нынешний

двигатель демонстрировался в комплек-

те с плоским соплом, что предполагает

возможность использования в нем УВТ.

И хотя двигатели серии Р179-300 неко-

торое время рассматривались в качестве

силовых установок перспективных бое-

вых самолетов (в частности, одного из

вариантов упомянутого выше С-37,

опытный образец которого испытыва-

ется с 1997 г. с двумя ТРДДФ Д-30Ф-11),

дальше проекта, макета и испытаний

отдельных узлов нового двигателя

у «Союза» дело, видимо, пока не пошло. 

В возможностях плоского сопла в Со-

ветском Союзе успели убедиться и экс-

периментально. В конце 80-х гг.

НПО «Сатурн» им. А.М. Люльки в со-

дружестве с уфимским НПО «Мотор»

(главный конструктор А.А. Рыжов),

ЦИАМ, ЛИИ, «ОКБ Сухого»

и КнААПО был проведен цикл исследо-

ваний по плоскому соплу с управлением

вектором тяги в вертикальной плоско-

сти, а также реверсированием тяги для

эффективного торможения самолета

при посадке и боевом маневрировании.

Применение такого сопла также долж-

но было способствовать значительному

снижению уровня инфракрасной замет-

ности летательного аппарата – парамет-

ра, которому придавалось большое зна-

чение при разработке перспективных

боевых самолетов пятого поколения.

Экспериментальное плоское сопло

было изготовлено в НПО «Мотор» и ус-

тановлено на левый двигатель АЛ-31Ф

летающей лаборатории ЛЛ-УВ(ПС), со-

зданной в 1990 г. на базе самолета

Су-27УБ №02-02 производства

КнААПО. С аэродрома ЛИИ на

ЛЛ-УВ(ПС) было выполнено 20 поле-

тов, в ходе которых были получены дан-

ные по значительному (в несколько раз)

снижению уровня ИК-заметности дви-

гателя с плоским соплом. К сожалению,

недостаточное финансирование не поз-

волило провести на этом самолете пол-

ный цикл летных испытаний по отра-

ботке УВТ и реверса. 

Но к этому времени в СССР уже были

получены первые практические резуль-

таты по управлению вектором тяги по-

средством отклонения в вертикальной

плоскости обычного осесимметричного

сопла двигателя АЛ-31Ф, применяемого

на всех истребителях семейства Су-27.

С учетом проблем, с которыми при-

шлось столкнуться при разработке пло-

ского сопла, именно такое направление

было признано более целесообразным.

Еще в 1986 г. коллектив НПО «Сатурн»

им. А.М. Люльки, возглавляемый гене-

ральным конструктором В.М. Чепки-

ным, начал проектирование первого ва-

рианта одношарнирного осесимметрич-

ного поворотного сопла для двигателя

АЛ-31Ф, обеспечивающего отклонение

вектора тяги в вертикальной плоскости

в диапазоне углов ±15°. Такое сопло бы-

ло установлено на двигатель АЛ-31Ф.

Поворотным выполнялось все сопло

двигателя (как на американских проек-

тах F100MPJM/BBN и GEATRV).

Серийный двигатель АЛ-31Ф с пер-

вым экспериментальным вариантом по-

воротного сопла с питанием приводной

части системы его управления от гидра-

влической системы самолета был уста-

новлен в 1989 г. на самолет Т10-26

(Су-27 №07-02). В первый полет его

поднял 21 марта 1989 г. летчик-испыта-

тель Олег Цой. В испытаниях этой лета-

ющей лаборатории, называвшейся

ЛЛ-УВ(КС), принимал участие также

Виктор Пугачев. По результатам иссле-

дований АЛ-31Ф с экспериментальным

поворотным соплом на Т10-26 было

принято решение разработать серий-

ный вариант двигателя с управляемым

вектором тяги со следящими привода-

ми, включенными в контур системы ди-

станционного управления самолетом.

в о е н н а я  а в и а ц и я  | т е н д е н ц и я

Вверху: опытное плоское сопло с УВТ в

вертикальной плоскости и реверсом тяги

на двигателе АЛ-31Ф летающей

лаборатории Су-27УБ №02-02 –

ЛЛ-УВ(ПС), 1990 г. 

Справа: макет плоского сопла с УВТ на

проектировавшемся АМНТК «Союз»

ТРДДФ Р179-300, 2002 г. 

Внизу: серийный двигатель АЛ-31ФП с

поворотным соплом. Им оснащаются

серийные истребители Су-30МКИ,

находящиеся на вооружении ВВС Индии
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Два подобных двигателя было рекомен-

довано использовать на опытной моди-

фикации самолета Су-27М, на которой

предстояло отработать влияние УВТ на

маневренные характеристики истреби-

теля, в т.ч. на закритических (вплоть до

90°) углах атаки и скоростях полета,

близких к нулевым.

Такой модификацией стал опытный

самолет Т10М-11 (№711), известный

в 1996–2000 гг. под названием Су-37.

В 1995 г. его оснастили опытными дви-

гателями АЛ-31Ф с поворотными в вер-

тикальной плоскости соплами, боковой

ручкой управления и тензометрически-

ми РУД, а также модифицированной

системой дистанционного управления

СДУ-10МБР разработки МНПК «Авио-

ника», обеспечивающей управление са-

молетом от боковой ручки, в т.ч. и за

счет управления вектором тяги двигате-

лей. В отличие от экспериментального

варианта двигателя с поворотным со-

плом, испытывавшегося в 1989 г. на

Т10-26, система управления вектором

тяги на Су-37 была включена в контур

СДУ самолета, что позволяло обеспе-

чить управляемость самолета на сверх-

больших углах атаки и скоростях поле-

та, близких к нулевым. 

Первый вылет на самолете Т10М-11

с УВТ и новой системой управления вы-

полнил 2 апреля 1996 г. летчик-испыта-

тель «ОКБ Сухого» Евгений Фролов,

осуществивший затем весь цикл испы-

таний этой машины. В ходе первых же

полетов Фролов приступил к отработке

на Су-37 новых фигур пилотажа: пере-

воротам в вертикальной плоскости без

изменения траектории поступательного

полета («чакра Фролова»), форсирован-

ным разворотам с минимальными ради-

усами, «управляемому штопору» и др.

Помимо чисто демонстрационного эф-

фекта, реализация режимов сверхма-

невренности, по мнению специалистов,

обеспечивала истребителю Су-37 безус-

ловное превосходство в ближнем бою

над противником, не обладающим та-

кими возможностями.

Конструктивно управление вектором

тяги каждого двигателя самолета Су-37

было реализовано в виде поворотного

осесимметричного сопла, закрепленно-

го на кольцевом поворотном устройстве

и отклоняемого в вертикальной плоско-

сти двумя парами гидроцилиндров в ди-

апазоне углов ±15°. В качестве рабочего

тела системы поворота сопел на Су-37

применялась гидросмесь от бортовой

гидравлической системы самолета. 

Самолет Су-37, пилотируемый летчи-

ком-испытателем Евгением Фроловым,

в сентябре 1996 г. был впервые проде-

монстрирован мировой публике на вы-

ставке в Фарнборо (Великобритания).

В последующие несколько лет Су-37 не-

однократно принимал участие в различ-

ных авиасалонах и аэрошоу как в Рос-

сии, так и за рубежом. И везде показа-

тельные выступления Героя России

Е.И. Фролова на Су-37 вызывали вос-

хищение зрителей, отдававших должное

уникальным возможностям самолета

и мастерству летчика. Программа испы-

таний самолета Т10М-11 с двигателями

АЛ-31Ф с УВТ завершилась в 2000 г.

Развитием двигателя АЛ-31Ф с пово-

ротным осесимметричным соплом, от-

работанного на Су-37, стал серийный

ТРДДФ АЛ-31ФП для сверхманеврен-

ного многофункционального истреби-

теля Су-30МКИ, разработанного по за-

казу ВВС Индии (подробнее об этой

программе – см. «Взлёт» №3/2005, стр.

20-27). По контракту от 30 ноября

1996 г. Иркутскому авиационному заво-

ду предстояло поставить в эту страну 40

таких самолетов (забегая вперед следует

сказать, что после уточнения контракта

и заключения дополнительных согла-

шений всего в Индию отправили 32 са-

молета Су-30МКИ с двигателями

АЛ-31ФП с УВТ и 18 самолетов Су-30К

с обычными ТРДДФ АЛ-31Ф). Первый

опытный самолет Су-30МКИ с двумя

двигателями АЛ-31ФП с УВТ совершил

первый полет 1 июля 1997 г., его испы-

тания проводил летчик-испытатель

«ОКБ Сухого» Вячеслав Аверьянов.

Как и опытные АЛ-31Ф с УВТ, при-

менявшиеся на  самолете Т10М-11, дви-

гатель АЛ-31ФП оснащается поворот-

ным в пределах ±15° соплом. Однако

в отличие от опытных двигателей,

у АЛ-31ФП ось поворота сопла откло-

нена от продольной плоскости симмет-

рии на 32°, что позволяет при диффе-

ренциальном отклонении сопел двух

двигателей получить не только верти-

кальную, но и боковую составляющую

тяги. В сочетании с возможностью авто-

матического дифференциального изме-

нения тяги двух двигателей (так называ-

емое управление «разнотягом») это

в о е н н а я  а в и а ц и я  | т е н д е н ц и я

18

Опытный истребитель Т10М-11 (Су-37) с опытными двигателями АЛ-31Ф с УВТ, 1996 г.

Второй прототип Су-30МКИ с двигателями АЛ-31ФП, 1998 г. По сравнению с Су-37,

изменение положения оси поворота сопел позволяет получить не только вертикальную, но

и боковую составляющую тяги. 
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обеспечивает управление самолетом во

всех плоскостях на сверхмалых и около-

нулевых скоростях полета, когда обыч-

ные аэродинамические органы управле-

ния теряют свою эффективность. Сис-

тема управления вектором тяги на

Су-30МКИ включена в систему дистан-

ционного управления самолетом и не

имеет каких бы то ни было отдельных

рычагов управления. Для повышения

надежности система управления векто-

ром тяги АЛ-31ФП выполнена автоном-

ной, работающей на керосине, отбирае-

мом от системы топливопитания двига-

теля, и не зависит от гидросистемы са-

молета. Серийный выпуск двигателей

АЛ-31ФП освоен Уфимским моторо-

строительным производственным объе-

динением (ОАО «УМПО», г. Уфа).

Управление вектором тяги, прогрес-

сивная аэродинамическая компоновка

и эффективная система управления

обеспечили Су-30МКИ поистине уни-

кальные маневренные возможности.

Летчик-испытатель Вячеслав Аверьянов

освоил на этом самолете такой комплекс

пилотажа, который в то время не был до-

ступен ни одному другому боевому само-

лету в мире, и с 1998 г. с блеском демон-

стрирует его на различных авиационных

выставках в России и за рубежом. 

Для летных испытаний по программе

Су-30МКИ в период с 1997 по 2001 гг.

было выпущено в общей сложности два

опытных и четыре предсерийных само-

лета с двигателями АЛ-31ФП,

а с 2002 г. начались поставки серийных

Су-30МКИ в Индию. Они успешно за-

вершились в декабре 2004 г., когда

в Индии началось лицензионное про-

изводство таких истребителей (всего

по контракту от 28 декабря 2000 г. здесь

планируется изготовить в период до

2017 г. 140 Су-30МКИ). Поступив к на-

стоящему времени на вооружение уже

двух эскадрилий ВВС Индии,

Су-30МКИ стал, таким образом, пер-

вым в мире строевым боевым самоле-

том с УВТ. А вскоре подобные машины

появятся еще в одной стране: по конт-

ракту от 5 августа 2003 г. НПК «Иркут»

поставит начиная с 2006 г. в Малайзию

18 самолетов Су-30МКМ с двигателя-

ми АЛ-31ФП с УВТ. 

Стоит заметить, что самолеты семей-

ства Су-27/Су-30, оснащенные двигате-

лями с УВТ, разрабатываются не только

для зарубежных заказчиков. Так, летом

2003 г. комплектом двигателей АЛ-31Ф

серии 3 с поворотными соплами (анало-

гичными применяемым на АЛ-31ФП)

был оснащен опытный корабельный

учебно-боевой и многофункциональ-

ный самолет Су-27КУБ. Применение

УВТ повысило маневренные и взлетно-

посадочные характеристики этого само-

лета корабельного базирования, что бы-

ло подтверждено испытаниями

Су-27КУБ на ТАВКР «Адмирал Кузне-

цов» в Баренцевом море в ноябре 2004 г.

(см. «Взлёт» №7/2005, стр. 32–33).

Технически нет принципиальных

проблем устанавливать подобные дви-

гатели с УВТ и на другие самолеты се-

мейства Су-27 для Вооруженных Сил

России. В частности, применение УВТ

рассматривается для модернизирован-

ных истребителей Су-27СМ2 (для ВВС

в о е н н а я  а в и а ц и я  | т е н д е н ц и я

Справа: в полете – летающая лаборатория

Т10М-10 (Су-27М №710), на которой с 2004 г.

отрабатываются глубоко модернизированные

двигатели, создаваемые по программе

истребителя пятого поколения, 2005 г. По всей

видимости, они будут оснащаться системой

всеракурсного УВТ.

Справа внизу: макетный образец

всеракурсного поворотного сопла на

модернизированном двигателе АЛ-31Ф-М1

разработки ММПП «Салют» на летающей

лаборатории Су-27 №595, 2003 г.

Внизу: опытный двухместный корабельный

учебно-боевой и многоцелевой самолет

Су-27КУБ недавно также получил двигатели

с УВТ – на серийные АЛ-31Ф сер.3 были

установлены сопла от АЛ-31ФП, 2005 г.
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России) и Су-35 (на экспорт). Как из-

вестно, такие машины должны последо-

вать за нынешними Су-27СМ

и Су-30МК и стать промежуточным ша-

гом к будущему истребителю пятого по-

коления – Перспективному авиацион-

ному комплексу фронтовой авиации

(ПАК ФА), разрабатываемому сейчас

в «ОКБ Сухого». Согласно сообщениям

в печати, на последнем найдут приме-

нение двигатели АЛ-41Ф1 разработки

НПО «Сатурн», являющиеся глубокой

модернизацией нынешних АЛ-31Ф

с использованием технологий, опробо-

ванных при создании ТРДДФ пятого

поколения АЛ-41Ф. Судя по всему,

на них также будет реализовано управ-

ление вектором тяги посредством от-

клонения осесимметричного сопла.

Опытные образцы таких двигателей

(видимо, пока еще без системы УВТ)

с марта 2004 г. проходят испытания на

летающей лаборатории  Т10М-10

(Су-27М №710). Считается, что двига-

тели типа АЛ-41Ф1 смогут найти при-

менение и на упомянутых выше

Су-27СМ2 и Су-35. Серийный выпуск

таких силовых установок будет налажен

на УМПО.

Альтернативный вариант «ремотори-

зации» строевых самолетов типа Су-27

разработан также на другом моторо-

строительном предприятии, выпускаю-

щем серийные двигатели АЛ-31Ф –

ММПП «Салют». Модернизированные

на этом заводе двигатели АЛ-31Ф-М1

(а затем АЛ-31Ф-М2 и АЛ-31Ф-М3)

могут оснащаться соплами с всеракурс-

ным отклонением вектора тяги за счет

одновременного поворота  створок

сверхзвуковой части сопла. Подобная

конструкция системы УВТ спроектиро-

вана на «Салюте» с участием специали-

стов «Завода им. В.Я Климова», разра-

ботавших систему ОВТ «КЛИВТ»  (под-

робнее об этом – в следующем разделе).

Согласно материалам ММПП «Салют»,

к моменту проведения выставки «Дви-

гатели-2004» в апреле 2004 г. наработка

реактивного сопла с УВТ в составе дви-

гателя типа АЛ-31Ф на стендах соста-

вила уже 400 ч. Величина угла отклоне-

ния вектора тяги достигала 16° в каж-

дую сторону, а скорость перекладки со-

пла – 60°/с. За полгода до этого «салю-

товский» АЛ-31Ф-М1 с УВТ демонст-

рировался на статической стоянке

МАКС-2003 в составе силовой установ-

ки летающей лаборатории ЛИИ

Су-27П №37-11 (бортовой №595).

На этом самолете двигатель

АЛ-31Ф-М1, имеющий повышенную,

по сравнению с серийным АЛ-31Ф, тя-

гу, к тому моменту уже прошел серию

летных испытаний. На очереди была

летная отработка  на нем сопла с УВТ,

однако, судя по всему, из-за недостатка

финансирования приступить к ней по-

ка не удалось. 
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Слева: сопло «КЛИВТ» с поворотом

створок сверхзвуковой для двигателя

РД-33, впервые показанное на выставке

«Двигатели-98», 1998 г.

Вверху и справа: двумя двигателями РД-33

с соплами «КЛИВТ» с всеракурсным ОВТ

был оснащен опытный истребитель

МиГ-29М №156, получивший название

МиГ-29ОВТ. Первый показ самолета на

МАКС-2001

Внизу: двигатель РД-33 с ОВТ для

перспективных модификаций истребителя

МиГ-29, выставка «Двигатели-2004»П
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«Климовский вектор тяги»
В середине 90-х гг. к разработке собст-

венного варианта системы отклонения

вектора тяги двигателей для истребителей

класса МиГ-29 приступили на санкт-пе-

тербургском «Заводе им. В.Я. Климова» –

предприятии, где были разработаны при-

меняемые на этом самолете ТРДДФ чет-

вертого поколения РД-33, а в дальней-

шем создавались их новые модификации.

Кстати, в этом году исполняется 25 лет,

как РД-33 был запущен в серийное про-

изводство на московском заводе «Крас-

ный Октябрь» (ныне –

ММП им. В.В. Чернышева), где оно осу-

ществляется и поныне. За прошедшее

время двигатель претерпел ряд измене-

ний, направленных на повышение его на-

дежности и увеличение ресурса, в резуль-

тате чего он и сегодня не уступает, а по

ряду параметров превосходит свои зару-

бежные аналоги. Двигателями РД-33

укомплектован весь парк истребителей

МиГ-29, эксплуатируемых сейчас в Рос-

сии, семи странах СНГ и более чем двух

десятках стран дальнего зарубежья. 

Помимо увеличения тяги, улучшения

экономичности и дальнейшего повы-

шения эксплуатационных показателей,

одним из основных направлений даль-

нейшего развития двигателей семейства

РД-33 на «Климове» определили созда-

ние модификации с отклоняемым век-

тором тяги. Проанализировав имев-

шийся к тому времени зарубежный

и отечественный опыт, на заводе при-

шли к мнению, что наиболее целесооб-

разно реализовать идею поворота не

всего осесимметричного сопла, а только

его сверхзвуковой части. По сравнению

с поворотом всего выхлопного устрой-

ства (как, например, на двигателе

АЛ-31ФП), это позволяло уменьшить

массу конструкции, сделать ее доста-

точно простой и технологичной, повы-

сить быстродействие механизма пере-

кладки сопла, а главное – обеспечить

возможность всеракурсного отклоне-

ния вектора тяги в любом направлении. 

К началу 1997 г. на «Климове» был

спроектирован и изготовлен первый

опытный образец сопла с поворотной

сверхзвуковой частью. В ходе стендовых

испытаний в составе двигателя в тече-

ние 50 ч выполнили около 1000 пере-

кладок сопла на всех режимах работы,

включая полный форсаж. Максималь-

ные углы отклонения вектора тяги со-

ставляли ±15° во всех направлениях,

а скорость перекладки достигала 30°/с

(в дальнейшем ее довели до 60°/с).

Конструктивная схема сопла преду-

сматривает одновременный поворот

всех сверхзвуковых створок на задан-

ный угол за счет воздействия на них че-

рез тяги одного общего управляющего

кольца, приводимого в движение тремя

гидроприводами, которые в свою оче-

редь прикреплены к неподвижному си-

ловому поясу на форсажной камере.

Положение концов штоков гидропри-

водов в трех точках однозначно опреде-

ляет положение управляющего кольца

в пространстве и, соответственно, на-

правление вектора тяги. Вследствие по-

явления дополнительных продольных

и поперечных сил, воздействующих на

сопло и корпусную систему двигателя

при отклонении вектора тяги, некото-

рые элементы конструкции форсажной

камеры пришлось усилить. 

Одновременно с введением сопла

с ОВТ в конструкцию двигателя плани-

ровалось внести ряд других изменений,

направленных, в частности, на повыше-

ние тяговых характеристик: на полном

форсаже тяга должна была возрасти

с 8300 до 9000 кгс, а на максимальном

режиме – с 5040 до 5600 кгс. На нем

должна была найти применение новая

цифровая система регулирования. Такой

двигатель получил обозначение РД-133,

и под таким названием демонстрировал-

ся весной 1998 г. на выставке «Двигате-

ли-98», а летом следующего года – на

МАКС-99. Однако в дальнейшем под

маркой РД-133 «Завод им. В.Я. Климо-

ва» представлял уже обычный серийный

двигатель РД-33, но оснащенный рас-

смотренной выше системой ОВТ. Сейчас

от этого названия отказались, и модифи-

кация с отклоняемым вектором тяги

именуется просто «РД-33 с ОВТ». 

В конце 90-х гг. аналогичным соплом

с ОВТ «Завод им. В.Я. Климова» плани-

ровал комплектовать и создававшиеся

на базе РД-33 более мощные и совре-

менные модификации тягой до

10–12 тс. На различных выставках они

фигурировали под названиями РД-333,

РД-33-10М, ВКС-10М и т.п. По всей

видимости, это намерение разработчи-

ка сохраняется, меняются только марки

новых модификаций популярного

ТРДДФ.

Планировалось, что уже в конце

1997 г. на летающей лаборатории
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МиГ-29 смогут начаться летные испы-

тания двигателя РД-33 с ОВТ. К сожале-

нию, в то время средств у заказчика на

это не нашлось. Тем не менее, в 2001 г.

два двигателя с ОВТ были все же уста-

новлены на опытный самолет

МиГ-29М №156, участвовавший до

1993 г. в летных испытаниях по про-

грамме МиГ-29М (типа «9-15»).

Под маркой МиГ-29ОВТ он демонстри-

ровался в статической экспозиции

МАКС-2001. А еще спустя два года са-

молет смогли подготовить к летным ис-

пытаниям, и в августе 2003 г. летчик-ис-

пытатель РСК «МиГ» Павел Власов вы-

полнил на нем первый полет с отклоне-

нием вектора тяги. К моменту проведе-

ния авиасалона МАКС-2003 налет ис-

требителя с экспериментальной систе-

мой ОВТ был еще недостаточным, и пе-

рекрашенный по яркой красно-белой

схеме МиГ-29М №156 (МиГ-29ОВТ) не

рискнули допускать к программе де-

монстрационных полетов, ограничив-

шись показом на статической стоянке.

На этой выставке стало известно, что

подобными двигателями с ОВТ предпо-

лагается комплектовать будущие серий-

ные истребители МиГ-29М

и МиГ-29М2, и на сопроводительном

планшете, установленном рядом с само-

летом №156, было указано, что в состав

силовой установки МиГ-29М/М2 вой-

дут два двигателя РД-33МК с ОВТ с тя-

гой на полном форсаже 9000 кгс. 

К началу августа 2005 г. на летающей

лаборатории МиГ-29ОВТ №156 летчи-

ками РСК «МиГ» Павлом Власовым

и Михаилом Беляевым выполнено уже

более 50 полетов с отклонением вектора

тяги, отработана как сама система ОВТ

и управления ей, так и ее связь с систе-

мой дистанционного управления само-

летом (об испытаниях МиГ-29ОВТ

см. также «Взлёт» №4/2005, стр. 34).

Полученные результаты полностью удо-

влетворяют разработчиков и, по мне-

нию главного конструктора РСК «МиГ»

Николая Бунтина, программа испыта-

ний близка к завершению. Двигатель

с ОВТ можно запускать в серийное про-

изводство для будущих серийных

МиГ-29М и МиГ-29М2. Пока же изго-

товлено пять РД-33 с ОВТ (два из них

проходили стендовые испытания, два

установлены на МиГ-29ОВТ №156

и один поставлен для летных испыта-

ний в качестве запасного).

Исследуя проблему ОВТ, на «Заводе

им. В.Я. Климова» пришли к выводу,

что разработанную конструкцию сопла

с всеракурсным отклонением его сверх-

звуковой части можно не только приме-

нять на ТРДДФ типа РД-33, но и адап-

тировать к двигателями других типов,

в т.ч. зарубежного производства. Техно-

логия создания унифицированной сис-

темы ОВТ получила название КЛИВТ –

«Климовский вектор тяги» (в англий-

ском написании – Klimov's Vectoring

Thrust, KLIVT).

ОВТ на «мигах»: перспективы применения
По мнению руководства РСК «МиГ»,

самолеты МиГ-29М и МиГ-29М2 пред-

ставляют собой будущее поколение мо-

дификаций популярного истребителя

МиГ-29, выпущенного к настоящему

времени в количестве около 1500 экзем-

пляров. Если МиГ-29СМТ рассматри-

вается как основной вариант модерни-

зации ранее построенных МиГ-29,

то МиГ-29М и МиГ-29М2 будут самоле-

тами новой постройки, которую,

при получении соответствующих зака-

зов, планируется начать в ближайшее

в о е н н а я  а в и а ц и я  | т е н д е н ц и я
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МиГ-29ОВТ (МиГ-29М №156) в

демонстрационном полете с ОВТ, 

август 2005 г. 
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несколько лет. А перспективы у таких

заказов весьма серьезные. Как извест-

но, МиГ-29М и МиГ-29М2 будут пред-

ставлены на тендер, который планиру-

ют объявить ВВС Индии по программе

MRCA (Multirole Combat Aircraft), преду-

сматривающей закупку и лицензионное

производство 126 перспективных мно-

гоцелевых истребителей для замены

снимаемых с вооружения истребителей

третьего поколения МиГ-23МФ и до-

полнения парка остающихся в строю

ВВС этой страны самолетов МиГ-29

и «Мираж» 2000H (см. «Взлёт»

№3/2005, стр. 7).

Одноместный МиГ-29М («9-61»)

и двухместный МиГ-29М2 («9-67») имеют

максимальную степень унификации кон-

струкции, оборудования и вооружения.

Унифицированными на них являются да-

же головные части фюзеляжа и фонари ка-

бины. Все отличия заключаются в том, что

вместо кресла и информационно-управ-

ляющего поля в кабине второго летчика на

одноместной машине размещается допол-

нительный топливный бак. Кроме того,

по конструкции, оборудованию и воору-

жению МиГ-29М/М2 в значительной сте-

пени унифицированы с корабельными ис-

требителями МиГ-29К («9-41»)

и МиГ-29КУБ («9-47»), строящимися

в настоящее время по заказу ВМС Индии.

Первый полет опытного экземпляра

МиГ-29КУБ намечен на декабрь этого го-

да, опытного экземпляра МиГ-29К – на

весну 2006 г. Серийные поставки

12 МиГ-29К и четырех МиГ-29КУБ в Ин-

дию по контракту от 20 января 2004 г.

должны начаться в 2007 г. и продолжаться

до 2009 г., после чего возможно производ-

ство по опциону еще 30 таких машин (под-

робнее об этой программе – см. «Взлёт»

№2/2005, стр. 22–31). 

Важной особенностью самолетов

МиГ-29М и МиГ-29М2 является также

высокая общность с выпускаемым сей-

час модернизированным МиГ-29СМТ

по составу бортового радиоэлектронно-

го оборудования и вооружения. В ре-

зультате, большинство испытательных

полетов в интересах программ

МиГ-29СМТ и МиГ-29К могут быть за-

чтены и по программе МиГ-29М/М2,

поэтому сроки создания и освоения

производства последних могут быть

очень короткими.

В настоящее время в испытаниях по

тематике новых модификаций МиГ-29

принимают участие девять самолетов:

три МиГ-29СМТ, два МиГ-29УБ, два

опытных МиГ-29К (№311 и 312, пере-

оборудованные из опытных самолетов

предыдущего типа «9-31»), МиГ-29М2

№154 (переоборудован из четвертого

летного экземпляра МиГ-29М типа

«9-15») и МиГ-29ОВТ №156 (переобо-

рудован из последнего предсерийного

самолета МиГ-29М типа «9-15»).  На

самолете №154 уже отработана конст-

рукция и аэродинамика новой унифи-

цированной головной части фюзеляжа

самолетов МиГ-29М/М2/К/КУБ и свя-

занные с ней бортовые системы, а так-

же (впервые на самолетах МиГ-29) ис-

пытана коротковолновая радиосвязь.

На трех МиГ-29СМТ и двух МиГ-29УБ

завершается летная отработка унифи-

цированного БРЭО и вооружения.

МиГ-29ОВТ №156 используется как ле-

тающая лаборатория для доводки дви-

гателей РД-33 с ОВТ. Двигатели с от-

клоняемым вектором тяги станут осно-

вой силовой установки будущих серий-

ных МиГ-29М и МиГ-29М2.

Применение всеракурсного отклоне-

ния вектора тяги на этих самолетах по-

зволит осуществлять не только управ-

ление истребителем на маневре

(в т.ч. на режимах сверхманевренно-

сти – на очень больших углах атаки

и минимальных скоростях), но и стаби-

лизацию параметров полета по всем

трем осям при обычном пилотирова-

нии, обеспечивая сокращение затрат на

балансировку и, соответственно, расхо-

да топлива. Пространственное ОВТ да-

ет возможность получать большие угло-

вые скорости крена и обеспечивать эф-

фективное управление по курсу при по-

лете на больших углах атаки, когда тра-

диционные аэродинамические органы

управления значительно утрачивают

свою эффективность, а также сущест-

венно увеличивать угловые скорости по

тангажу. 

Вообще, применение всеракурсного

ОВТ сделает управление МиГ-29М/М2

более точным, более уверенным и более

энергичным, практически не зависи-

мым от величины угла атаки, причем

как при выполнении элементов сверх-

маневренности, так и при традицион-

ном пилотировании. Это не только бу-

дет давать МиГ-29М/М2 как дополни-

тельные серьезные преимущества в воз-

душном бою, но и существенно снизит

нагрузку на летчика (экипаж), позволив

ему больше внимания уделять непосред-

ственно решению боевых задач. А внеш-

нюю, демонстрационную сторону при-

менения ОВТ на самолете типа

МиГ-29М можно увидеть на

МАКС-2005. Без сомнения, зрителей

в небе над Жуковским ждут приятные

сюрпризы!
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От «МиГов» к «Грипенам»
Авиация и силы ПВО Армии Чешской

республики (такое название первоначаль-

но получили ВВС суверенной Чехии) бы-

ли сформированы 1 января 1993 г. после

того, как некогда единая Чехословакия

разделилась на два независимых государ-

ства. В соответствии с достигнутым согла-

шением между двумя новыми странами

все вооружения и военная техника Чехо-

словацкой армии распределялась в воору-

женные силы Чехии и Словакии по утвер-

жденному перечню. В результате ВВС Че-

хии получили все имевшиеся в Чехослова-

кии самолеты МиГ-23БН, МиГ-23МФ,

МиГ-23МЛ и МиГ-23УБ; истребители

МиГ-29 поделили поровну, а остальную

авиационную технику распределили в со-

отношении примерно 2 к 1 в пользу Чехии.

Среди доставшихся ей в наследство от со-

юзного государства самолетов советского

производства оказалось 52 истребителя

МиГ-21МФ, 21 разведчик МиГ-21Р и

24 учебно-боевых самолета МиГ-21УС и

МиГ-21УМ.

Однако эксплуатация большинства из

них новым «хозяином» оказалось недолгой.

Взяв курс на вступление в НАТО, прави-

тельство Чехии стало постепенно освобож-

даться от военной техники советского про-

изводства. Уже в 1994 г. были сняты с воо-

ружения все самолеты МиГ-21Р,

МиГ-21УС, МиГ-23БН и МиГ-23МФ. В

том же году все имевшиеся у Чехии истре-

бители МиГ-29 были переданы Польше.

Еще спустя четыре года ВВС Чехии сняли с

вооружения истребители МиГ-23МЛ и

учебно-боевые МиГ-23УБ, а в 2000 г. – и

все 24 унаследованных ей от Чехословакии

штурмовика Су-25К (вместе с одним двух-

местным Су-25УБК). В 2002 г. покинули

строй 36 истребителей-бомбардировщиков

Су-22М4 и Су-22УМ3К, и единственным

типом российского боевого самолета в ВВС

республики остался, как это ни парадок-

сально, самый старый из имевшихся – лег-

кий фронтовой истребитель МиГ-21МФ

(всего в период 1971–1975 гг. в Чехослова-

кию поступило 102 таких самолета). 

После череды реорганизаций и значи-

тельного сокращения ВВС Чехии

МиГ-21МФ стал основным самолетом ис-

требительной авиации республики и дол-

жен был оставаться таковым вплоть до по-

ступления истребителей нового поколения.

Преемником «двадцать первого» в 2002 г.

определили шведского «Грипена», а пока, в

связи с вступлением Чехии в НАТО, эти са-

молеты решено было подвергнуть некото-

рой модернизации оборудования для того,

чтобы они могли успешно использоваться в

рамках объединенной системы ПВО Севе-

роатлантического альянса. 12 модернизи-

рованных таким образом «мигов» получили

название МиГ-21МФН. 

К началу 2005 г. они находились на воо-

ружении 211-й эскадрильи 21-й базы так-

тической авиации ВВС Чехии на аэродро-

ме Часлав (вторая, 212-я, эскадрилья на

этой базе укомплектована новыми чеш-

скими самолетами L-159A, которые заме-

нили в ВВС страны снятые с вооружения

ударные Су-22 и Су-25). Даже после по-

ступления в эскадрилью первой партии

«Грипенов», «старые добрые» «миги» про-

должают оставаться на боевом дежурстве.

Окончательное снятие их с вооружения

намечено на конец этого года, когда в Ча-

славе освоят эксплуатацию всех получен-

ных JAS39 (оставшиеся восемь из заказан-

ных 14 машин поступают сюда в августе). 

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

Елена КУЗОВКОВА
Фоторепортаж Максима КУЗОВКОВА

ПРОЩАЙ, МИГ-21, 
ЗДРАВСТВУЙ, «ГРИПЕН»!
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Шоу
Организацию праздника на аэродроме

Часлав взяли на себя сами военные 21-й

тактической авиабазы, при участии Чеш-

ского агентства по авиашоу и  аэроклуба

г. Колин. Надо сказать, что нареканий к

организаторам, за исключением отмены

полетов германских самолетов F-4 «Фан-

том» (а как смотрелись бы они в одном

строю с «МиГом»!) и отсутствия заявлен-

ного в программе югославского «Галеба»

не было – четко, по расписанию, шли по-

леты, посетители могли перекусить, ку-

пить модели самолетов, футболки, на-

шивки и игрушки. Желающие могли по-

упражняться в стрельбе из автоматиче-

ского оружия. К чести чехов (а также

многочисленных немцев и австрийцев), в

отличие от гостей российских авиашоу,

мусор они отправляли только в специаль-

ные мешки, оставив и траву, и бетон сто-

янок девственно чистыми. Если честно,

то и авиагородок, и аэродром по состоя-

нию достаточно сильно отличаются от

наших в лучшую сторону, а качество бето-

на, светотехники, разметки, да и прочей

инфраструктуры почти идеальное.

Полеты были разбиты на три больших

блока – два военных, практически иден-

тичных по программе (утренний и после-

обеденный) и произвольный – с выступ-

лениями авиамоделистов  (воздушный

бой крупномасштабных копий самолетов

времен второй мировой войны), спортс-

менов, любителей,  представлением реп-

лик и ретро, «покатушками» всех желаю-

щих на Ан-2 и «Моравах». Интересный

номер показывали  пилоты-любители: с

земли запускали наполненные легким га-

зом красные воздушные шары, а самоле-

ты атаковали их, стараясь протаранить

винтом или крылом. Выстроившись в

конвейер, они вновь и вновь устремля-

лись на очередную цель, к удовольствию

зрителей, ведущих «боевой счет» каждого

из участников.

Симметричность военных частей пока-

за способствовала тому, что зрелище вос-

принималось без напряжения – если что-

то упустили из внимания в первой части,

отвлекшись на другие дела, можно разгля-

деть поподробнее во второй, сменить точ-

ку наблюдения и ракурс. Этой возможно-

стью организаторы одарили журнали-

стов – после первой части полетов их от-

везли на стоянку, где можно было в дета-

лях отснять летавшую технику, процесс

обслуживания ее техниками (за одним ис-

Как уже сообщал наш журнал
(см. «Взлёт» №1/2005, стр. 27), Че-
хия стала первой страной Восточ-
ной Европы, принявшей на вооруже-
ние новые шведские истребители
JAS39 «Грипен» (Gripen). В соответ-
ствии с контрактом, Чехия получит в
лизинг сроком на 10 лет 14 таких са-
молетов – 12 одноместных JAS39C и
две «спарки» JAS39D.  Первые
шесть «Грипенов» прибыли на рас-
положенную в 70 км к юго-востоку
от Праги авиабазу «Часлав» 18 ап-
реля этого года. Здесь они вошли в
состав 21-й авиабазы ВВС Чехии,
которая до сих пор эксплуатировала
истребители советского производ-
ства МиГ-21МФ. Однако время бе-
рет свое, и легендарные «МиГи» ус-
тупают место более современным
истребителям. Прощанию с МиГ-21,
прослужившими в ВВС Чехии
45 лет, и принятию на вооружению
«Грипенов» было посвящено авиа-
шоу на аэродроме «Часлав», про-
шедшее 21 мая этого года. На нем
побывали наши специальные кор-
респонденты.
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ключением – попросили не снимать сто-

янки «МиГов», стоящих на боевом дежур-

стве). К началу второго военного блока

два автобуса  с фотографами перевезли на

другую сторону летного поля – с тем, что-

бы снимать со стороны солнца.

Нам, избалованным показами пило-

тажников и испытателей, летная програм-

ма строевых «МиГов», L-159 и «Грипенов»

показалась не особенно сложной – в ос-

новном проходы группами, горки с фор-

сажем, петли, бочки и роспуски с боевым

разворотом, хотя смотрелась она весьма

зрелищно. Машины летали с подвесными

баками, а стоящая на дежурстве по про-

грамме НАТО NATINEADS пара «двад-

цать первых» – еще и с ракетами. Гораздо

живее был показ заводского испытателя

фирмы «Аэро-Водоходы» Мирослава

Шицнера на L-159B. 
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Основные данные истребителей МиГ-21МФ и JAS39C «Грипен»
МиГ-21МФ JAS39C

Тип двигателя Р13-300 RM12
Тяга двигателя, кгс 1х6600 1х8200
Длина самолета (без ПВД), м 14,185 14,1
Размах крыла, м 7,154 8,4
Высота самолета, м 4,71 4,5
Площадь крыла, м2 23,0 30,0
Масса пустого самолета, кг 5350 6820
Нормальная взлетная масса, кг 8200 8500
Максимальная взлетная масса, кг 9320 14 000
Запас топлива (без ПТБ), кг 2300 2270
Максимальная масса боевой нагрузки, кг 1300 4800
Максимальная скорость 
полета на большой высоте, км/ч 2175 1900
Максимальная скорость полета у земли, км/ч 1300 1320
Максимальное число М 2,05 1,8
Практический потолок, м 16 800 17 000
Максимальная эксплуатационная перегрузка 8,5 9
Практическая дальность полета, км 1400 1800
Длина разбега, м 800 400
Длина пробега, м 550 500
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Откровенно порадовали вертолетчи-

ки, продемонстрировавшие на польском

«Соколе» эвакуацию  раненого парашю-

тиста, сопровождавшуюся отличным ди-

намичным пилотажем, и энергичное бо-

евое маневрирование на малых высотах

на Ми-24В.

Надо сказать, что «МиГи» уходят из

Чехии, оставляя заметный след в авиа-

ционной истории страны. В 1951 г. ди-

ректор Научно-исследовательского

авиационного института Франтишек

Горак добился у Сталина разрешения на

производство МиГ-15,  после чего в

1953 г. в Водоходах под Прагой был по-

строен новый завод мощностью до

1000 машин в год, а в начале 1954-го

первый из построенных на предприятии

«МиГов» поднялся в воздух. Всего в Че-

хословакии было выпущено 3405

МиГ-15 разных модификаций, а затем

103 МиГ-19 и 194 МиГ-21Ф13. Мало кто

знает, но именно на одном из построен-

ных на заводе «Аэро» УТИ МиГ-15 уш-

ли в 1968 г. в последний полет Юрий Га-

гарин и Владимир Серегин... 

Боевое крещение чехословацких

МиГ-15, состоялось 10 марта 1953 г., ко-

гда Ярослав Шрамек сбил под Пльзенем

F-84, а вскоре Ярослав Новак открыл бо-

евой счет уничтоженных разведыватель-

ных аэростатов. Ровно через год Зденек

Волеман записал на свой счет американ-

ский двухмоторный самолет-нарушитель.

Около пяти тысяч чешских и словацких

летчиков служили на машинах марки

«МиГ». 

Летчики и техники, с которыми удалось

побеседовать на аэродроме Часлав, отме-

чали исключительно высокую надежность

уходящей советской техники. Единствен-

ная катастрофа в части с ее участием –

столкновение в воздухе МиГ-21МФ и

МиГ-21У – произошла в июне 1999 г. Два

летчика – Яромир Збранек и Иван Кайзер

– погибли, а Зденек Свобода благополуч-

но катапультировался.  

Весной этого года 21 чешский МиГ-21

модификаций МФ, МФН и УМ вместе с

запасными частями были проданы част-

ной фирме (ее название и сумма контрак-

та на раскрываются). Остающиеся на

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

Вверху слева: в едином строю – прошлое,

настоящее и будущее ВВС Чехии. Лидирует

тройка «Грипенов», в центре – звено

МиГ-21МФН, замыкает строй пара L-159A

Вверху: пара чешских МиГ-21МФН в

демонстрационном полете

Слева: взлетает учебно-боевой МиГ-21УМ.

Несколько «спарок» по-прежнему остаются

на вооружении 21-й авиабазы ВВС Чехии

Справа: самолеты МиГ-21МФН в мае еще

стояли на боевом дежурстве в Чаславе. На

снимке – самолет с двумя ракетами Р-60 и

двумя подвесными баками

Внизу: этот МиГ-21МФН имеет необычный

камуфляж и несет символику 45-летия

авиабазы «Часлав»
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вооружении 12 машин того же типа пла-

нировали продать после получения «Гри-

пенов», однако срок службы им в очеред-

ной раз продлили – на этот раз до 30 ию-

ня. Мнение экспертов о дальнейшей

судьбе «МиГов» расходятся – одни гово-

рят об исчерпании ресурса, другие наста-

ивают на возможности его продления. Но

все едины в том, что в ближайшее время

эти машины будут проданы за рубеж.

Что же до 14 многофункциональных

шведско-британских JAS-39, которые по-

ставляются по лизинговому контракту

общей стоимостью около 850 млн долл.,

все наши собеседники говорили, что эта

техника требует совершенно иного под-

хода. Роль программного обеспечения

столь велика, что пришлось перестраи-

вать всю систему эксплуатации и обуче-

ния. Выяснения особенностей программ

с поиском ответа в многотомных руко-

водствах и звонках в службу поддержки,

ранее не свойственные для авиаторов, за-

нимают все больше их времени. Однако

преимущества подхода, заложенного при

создании  самолета,  сочетающего воз-

можность обмена данными между атаку-

ющими машинами одной группы, назем-

в о е н н а я  а в и а ц и я  | р е п о р т а ж
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Вверху: по сравнению с МиГ-21МФ, в кабине
«Грипена» меньше стрелочных приборов,
зато есть жидкокристаллические индикаторы
Слева: подготовка чешских «Грипенов» к
полетам на авиабазе «Часлав».
Примечательно, что в отличие от МиГ-21МФ,
садиться в кабину шведского истребителя
надо с правого борта
Вверху справа: для увеличения дальности
полета «Грипены» почти постоянно летают с
большим подфюзеляжным подвесным баком
Внизу: после демонстрационного полета
чешский JAS39C приземляется на полосу
авиабазы «Часлав» (на заднем плане –
Ту-154М ВВС Чехии). В августе на базу
должны прибыть оставшиеся восемь из
заказанных Чехией 14 «Грипенов»
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ными РЛС и командными пунктами, са-

молетами ДРЛО, бортовой системы конт-

роля состояния агрегатов при максималь-

ной автоматизации процесса пилотиро-

вания должны вывести их боевые воз-

можности на принципиально новые по-

зиции.

Отвечая на вопрос, почему «Грипены»

не показали на шоу ничего, сильно отли-

чающегося от пилотажа «двадцать пер-

вых», представители ВВС сослались на

малый налет – по 50 часов на новом типе

у каждого из летчиков, что не позволяет

им пока исполнять сложную программу. 

Символичным стал один из номеров

программы – групповой проход тройки

«Грипенов», четверки «МиГов» и пары

L-159. Роспуск – и новые машины уходят

вверх, ныне стоящие на вооружении ос-

таются в горизонте, а снимаемые с воору-

жения уходят – перестраиваются в пеленг

и поочередно заходят на посадку.

Поучительно уважительное отно-

шение чешских авиаторов к уходяще-

му поколению боевых машин, устро-

енное в честь этого события шоу, сво-

бодный доступ практически ко всей

участвовавшей в нем технике, в соче-

тании с праздничной атмосферой,

дружественным отношением наших

собеседников к гостям из России со-

ставили очень хорошую память о по-

сещении Часлава. 

в о е н н а я  а в и а ц и я  | р е п о р т а ж
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«Русские Витязи» и «Стрижи»
Авиационные группы высшего пило-

тажа (АГВП) ВВС России «Русские Витя-

зи» и «Стрижи», выступающие на истре-

бителях четвертого поколения Су-27

и МиГ-29 хорошо известны участникам

и посетителям авиасалонов в Жуков-

ском. В этом году обе группы, сформиро-

ванные из лучших летчиков авиабазы Ку-

бинка, отметили свое 14-летие. За про-

шедшие годы российские пилотажники

успели завоевать признание не только

в России, но и во многих странах по все-

му миру. 

Шестерка «Русских Витязей» сейчас

выступает на четырех одноместных само-

летах Су-27 и двух двухместных Су-27УБ.

В составе группы: Заслуженный военный

летчик России  гвардии полковник воен-

ный летчик-снайпер Игорь Ткаченко

(ведущий, заместитель начальника

237 ЦПАТ, 41 год, налет 1950 ч), гвардии

подполковники военные летчики-снай-

перы Игорь Шпак (левый и хвостовой

ведомый, командир АГВП, 39 лет, налет

1450 ч) и Олег Ряполов (правый и хвосто-

вой ведомый, начальник службы безо-

пасности полетов 237 ЦПАТ, 38 лет, налет

1200 ч), гвардии подполковники военные

летчики 1 класса Олег Ерофеев (левый

внутренний и крайний ведомый, коман-

дир звена, 32 года, налет 750 ч), Андрей

Алексеев (правый внутренний и крайний

ведомый, командир звена, 32 года, налет

750 ч), Виктор Мельник (левый ведомый,

командир звена, 40 лет, налет 1400 ч)

и Алексей Котомкин (правый ведомый,

заместитель командира АГВП, 34 года,

налет 750 ч). Ведущий группы Игорь Тка-

ченко демонстрирует также сольный пи-

лотаж, а вместе с ее нынешним команди-

ром Игорем Шпаком – парный пилотаж

на встречных курсах.

В составе АГВП «Стрижи» шесть само-

летов с яркой красно-белой схемой окра-

ски: два МиГ-29УБ (бортовые №01 и 02)

и четыре МиГ-29 типа «9-13» (бортовые

№03–06). В составе шестерки «Стри-

жей»: гвардии полковники военные лет-

чики-снайперы Николай Дятел (веду-

щий группы, 40 лет, налет 2100 ч) и Ген-

надий Авраменко (левый ведомый, на-

чальник отдела организации визитов

и показов 237 ЦПАТ, 41 год, налет

М А К С - 2 0 0 5  | а в и а ш о у
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ФЕСТИВАЛЬ 
ПИЛОТАЖНЫХ 

Одним из выгодных отличий авиасало-
на МАКС от других крупнейших между-
народных авиационных выставок явля-
ется традиционно насыщенная про-
грамма показательных полетов. По
этому показателю МАКС, пожалуй,
превосходит даже таких лидеров аэро-
космического выставочного бизнеса,
как Ле-Бурже и Фарнборо. По тради-
ции, помимо демонстрации в воздухе
многочисленных серийных и новых об-
разцов авиационной техники военного
и гражданского назначения, в небе Жу-
ковского в рамках МАКС выступает
сразу несколько авиационных групп
высшего пилотажа. На предыдущем
авиасалоне в 2003 г. к отечественным
«Русским Витязям», «Стрижам», «Ру-
си» и «Небесным рыцарям» впервые
присоединились две заграничные ко-
манды – «Фречче Триколоре» из Ита-
лии и «Патруль де Франс» из Франции.
Их выступления запланированы и на
нынешнем МАКС-2005. 
За прошедшие с прошлого авиасалона
два года в составе этих групп произош-
ли изменения, поэтому накануне их но-
вых выступлений в Жуковском мы ре-
шили познакомить читателей с соста-
вами «Фречче Триколоре» и «Патруль
де Франс» 2005 г., а заодно немного
рассказать о самих группах. Представ-
лять российским читателям «Русских
Витязей» и «Стрижей» особого смысла
не имеет – о них знают даже далекие от
авиации обыватели. Тем не менее в
жизни ведущих российских пилотажни-
ков за прошедшее с МАКС-2003 время
также произошли немалые изменения,
значительно обновился их состав, и се-
годня мы кратко расскажем  о «Витя-
зях» и «Стрижах» «образца 2005 г.».
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1600 ч), гвардии подполковники воен-

ный летчик 1 класса Игорь Соколов

(правый ведомый, командир звена,

37 лет, налет 700 ч), военный летчик-

снайпер Виктор Селютин (хвостовой ве-

домый, заместитель командира АГВП,

40 лет, налет 1400 ч), военный летчик 1

класса Валерий Морозов (левый крайний

ведомый, старший летчик, 34 года, налет

580 ч), военный летчик 2 класса Сергей

Осяйкин (правый крайний ведомый,

старший летчик, 33 года, налет 450 ч)

и военный летчик 1 класса Дмитрий Ко-

посов (одиночный пилотаж, командир

звена, 36 лет, налет 610 ч). В таком соста-

ве группа выступает с 23 июня 2005 г., ко-

гда полеты на месте правого крайнего ве-

домого освоил Сергей Осяйкин. Коман-

дир АГВП «Стрижи» Николай Дятел

и левый ведомый Геннадий Авраменко,

помимо полетов в составе шестерки, де-

монстрируют также одиночный пилотаж.

Летчики АГВП «Русские Витязи»

и «Стрижи» в настоящее время одни из

самых подготовленных в ВВС России.

Например, шестеро из 14 подготовлен-

ных сейчас для группового пилотажа лет-

чиков «Русских Витязей» и «Стрижей»

имеют квалификацию «военный летчик-

снайпер» и налет от 1200 до 2100 ч, еще

семеро – военные летчики 1 класса. Под-

готовку к выполнению пилотажа в груп-

пе «Стрижи» проходят еще несколько

летчиков. Среди них гвардии подполков-

ники военные летчики 1 класса Владлен

Руссанов (заместитель командира АГВП,

35 лет, налет 750 ч), Сергей Васильев

(старший летчик, 35 лет, налет 1000 ч)

и Олег Мальцев (командир звена, 40 лет,

налет 1300 ч). Двое молодых летчиков –

гвардии майоры старшие летчики воен-

ный летчик 2 класса Александр Белов

(31 год, налет 550 ч) и военный летчик

3 класса Алексей Прохоров (32 года, на-

лет 350 ч) уже освоили полеты в составе

тройки самолетов (на месте левого и пра-

вого ведомого соответственно). Подго-

товка пополнения в пилотажные группы

«Русские Витязи» и «Стрижи» осуществ-

ляется в 3-й эскадрилье 237 ЦПАТ, кото-

рая оснащается истребителями МиГ-29. 

7 апреля этого года кубинские летчики

возобновили после полугодового переры-

ва полеты в составе «большого ромба» –

смешанной девятки из пяти Су-27 «Рус-

ских Витязей» и четырех МиГ-29 «Стри-

жей» (ведущий – гвардии полковник

Игорь Ткаченко). 9 мая в таком составе

они приняли участие в Параде Победы

над Красной площадью Москвы

(см. «Взлёт» №6/2005, стр. 4), а 29 июня –

3 июля – в программе показательных по-

летов Международного военно-морского

салона МВМС-2005 в С.-Петербурге. Пи-

лотажем большой девятки отметили в Ку-

бинке 8 июня 85-летие трижды Героя Со-

весткого Союза маршала И.Н. Кожедуба,

чье имя сейчас носит 237 ЦПАТ. А в янва-

ре этого года смешанная четверка «Рус-

ских Витязей» и «Стрижей», окрещенная

«Русскими Стрижами», в составе пары

Су-27УБ и пары МиГ-29УБ (в передних

кабинах самолетов – Игорь Ткаченко,

Игорь Шпак, Николай Дятел и Геннадий

Авраменко) приняла участие в Кубке ми-

ра по высшему пилотажу в Аль Айне

в ОАЭ (см. «Взлёт» №3/2005, стр. 34-35).

Кроме того, обе пилотажные группы уча-

ствовали в военно-исторической выстав-

ке и авиашоу «Легенды мировой авиации»

в подмосковном Монино в конце июля.

В июне пятерка «Витязей» выступала на

Таймыре (г. Дудинка), а «Стрижи» отлета-

ли в июле шестеркой, пятеркой и ромбом

в июле на юбилее 105-й смешанной авиа-

дивизии в Воронеже (аэродром Балти-

мор), закрытии чемпионата по парашют-

ному спорту в Ступино и открытииГРУПП
Фоторепортаж Андрея Жирнова
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XI чемпионата мира по высшему пилота-

жу на планерах в Дракино. 

Во время предстоящего МАКС-2005

«Русские Витязи» и «Стрижи» будут ре-

гулярно участвовать в программе пока-

зательных полетов авиасалона, летая

как в большом смешанном строю, так

и в составе своих групп. При этом впер-

вые за всю историю они будут базиро-

ваться непосредственно на аэродроме

ЛИИ в Жуковском, что даст зрителям

возможность наблюдать полеты кубин-

ских пилотажников от самого взлета до

посадки.

Ближайшие планы «Русских Витязей»

и «Стрижей» связаны с участием

в праздновании 1000-летия Казани

в конце августа и авиашоу CIAF 2005

в Брно 10–11 сентября 2005 г. А в конце

сентября пятерка «Витязей» намерена

отправиться на гастроли в Китай.

М А К С - 2 0 0 5  | а в и а ш о у
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«Фречче Триколори»
Итальянская пилотажная группа

«Фречче Триколори» (Frecce Tricolori, что

значит в переводе с итальянского «трех-

цветные стрелы») демонстрирует группо-

вой пилотаж на девяти реактивных учеб-

но-тренировочных самолетах МВ-339,

растягивающих за собой плотный крас-

но-бело-зеленый шлейф цветных дымов,

символизирующих итальянский флаг.

«Фречче Триколори», официально явля-

ющаяся 313-й пилотажной учебной эс-

кадрильей ВВС Италии, сформирована

на авиабазе Ривольто на северо-востоке

Италии в 1961 г.

Она много и часто (до десяти раз в год)

выступает за границей – в Европе,

на Ближнем Востоке и в Азии. В составе

группы десять летчиков. Каждый год

в нее приходят один или два новых пило-

та, так что обновление состава проходит

постепенно. В конце апреля – начале мая

начинается сезон выступлений, который

продолжается до октября. За это время

группа дает 35–40 показательных выступ-

лений, и средний годовой налет летчика

в эскадрилье составляет около 300 ч. 

В течение всего сезона каждый пилот

летает только на строго отведенном ему

месте в строю. Точность пилотажа и тре-

бования безопасности не позволяют про-

водить какие-либо замены, так что если

кому-то из пилотов нездоровится, группа

летает с «дыркой» в строю, хотя такое

случается крайне редко.

Показательный пилотаж «Фречче Три-

колори» почти всегда выполняют в соста-

ве из девятки самолетов, десятым являет-

ся солист, который иногда подходит в по-

лете к строю, но в основном занимает

внимание публики, когда основная груп-

па выходит из виду при перестроениях. 

Отбор кандидатов в эскадрилью про-

ходит в несколько этапов. Каждый год

составляется группа добровольцев из

15–20 летчиков боевых самолетов ВВС

Италии, т.е. это могут быть летчики, ос-

воившие истребители «Торнадо», «Стар-

файтер» или штурмовик AMX. У каждого

должен быть налет не менее 1000 ч

и опыт службы на боевом дежурстве не

менее четырех лет. После окончания се-

зона командир эскадрильи и его замести-

тели по представленным документам от-

бирают группу из 6–7 человек, которые

приглашаются на недельные сборы на

базу Ривольто. 

По результатам квалификационных

сборов выбираются один или два летчи-

ка, которые заменяют покидающих эс-

кадрилью. Решение по выбору из числа

кандидатов принимает командир на ос-

нове обсуждений с наиболее опытными

летчиками группы. Обычно летчики про-

водят в пилотажной команде 4–5 лет, за-

нимая различные места в строю группы,

после чего возвращаются в строевые час-

ти, или идут на штабную работу. 

Некоторые летчики могут летать в со-

ставе команды и дольше. Это в первую

очередь относится к тем, кто выполняет

более сложные функции, требующие

большего опыта: солиста, лидера группы

и лидера второго звена. Второе звено –

это «четверка», образующаяся, когда пол-

ный строй «девятки» расходится на две

группы – «пятерку» и «четверку». Летаю-

щие на этих позициях летчики проводят

в эскадрилье по 6–7 лет. 

Командиром эскадрильи может стать

только тот, кто летал на месте лидера

группы. Это всегда самый опытный лет-

чик, и такой порядок объясняется требо-

ваниями безопасности. 

Каждый летчик имеет позывной для

радиообмена формата «Пони-номер», т.е.

лидер – это «Пони-1», солист – «По-

ни-10», начальник летной подготовки –

«Пони-11», а командир группы – «По-

ни-0». Соответствующие номера нанесе-

ны и на кили самолетов.

Командир в самом показе не участвует,

но внимательно наблюдает с земли за все-

ми маневрами и на послеполетном разбо-

ре указывает на все неточности, допу-

щенные в небе. 

Число самолетов, находящихся в экс-

плуатации в эскадрилье, может меняться

в пределах 13–15. «Фречче Триколори»

летают на итальянских учебно-трениро-

вочных самолетах MB-339A, сейчас про-

ходит их модернизация, направленная на

усовершенствование оборудования каби-

ны и системы навигации. Продляется

также ресурс планера, поскольку самоле-

ты были выпущены около 20 лет назад.

Представим читателям состав «Фречче

Триколори» «образца 2005 г.»

«Пони-0» – подполковник Тарантино

Паоло, командир группы и ее лидер,

37 лет. Освоил пилотирование самолетов

SF-260, MB-339A, G.91T, TF-104G,

F-104S ASA, общий налет – 3300 ч. В со-

ставе группы летает с 1996 г., прошел по-

зиции второго, седьмого и лидера.

«Пони-1» – капитан Таммаро Массимо,

37 лет. Общий налет на самолетах SF-260,

T-37, T-38, G.91T, AMX и MB-339A соста-

вляет 2850 ч. Летает в составе группы

с 1998 г. на 9-й, 7-й и 2-й позициях. 

«Пони-2» – капитан Лант Марко, пер-

вый левый ведомый, 34 года. Общий на-

лет на самолетах S-208AM, SF-260,

MB-339A, T-37, T-38 и «Торнадо» –

2450 ч. В составе группы с 2000 г. (на 9-й,

7-й и 2-й позициях). 

«Пони-3» – капитан Пайлиани Симо-

не, первый правый ведомый, 32 года. Об-

щий налет на самолетах SF-260, MB-339,

TF-104, F-104S ASA и F-104S ASA-M –

1600 ч. В составе группы с конца 2002 г. 
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«Пони-4» – капитан Кавелли Симоне,

второй левый ведомый, 31 год. Общий

налет на самолетах S-208AM, SF-260,

MB-339, T-37, T-38 и «Торнадо» состав-

ляет 1600 ч. В составе группы с 2003 г. 

«Пони-5» – капитан Брага Андреа, вто-

рой правый ведомый, 32 года. Общий на-

лет на самолетах SF-260, MB-339,

TF-104G, F-104S ASA и F-104S ASA-M –

2250 ч. В составе группы с 2001 г. 

«Пони-6» – капитан Барасси Руди,

1-й центральный, 36 лет. Его общий налет

на самолетах SF-260, MB-339A, G.91T,

TF-104G, RF-104G, AMX – 3300 ч. В со-

ставе группы с 1997 г. (на 8-й, 3-й, 5-й

и 6-й позициях).

«Пони-7» – капитан Сленген Ян, 3-й

левый ведомый, 30 лет. Общий налет на

самолетах SF-260, T-37, T-38, AMX,

MB-339A – 1300 ч. В составе группы

с 2004 г. 

«Пони-8» – капитан Флореани Урбано,

3-й правый ведомый, 34 года. Общий на-

лет на самолетах SF-260, T-37, T-38,

MB-339A, F-104S ASA, F-104S ASA-M

и TF-104G – 2100 ч. В составе группы

с 2000 г. (8-й и 3-й позициях). 

«Пони-9» – лейтенант Паоли Дарио,

2-й центральный, 31 год. Общий налет на

самолетах SF-260, T-37, AMX,

MB-339A – 1300 ч. В составе группы

с 2004 г.

«Пони-10» – майор Росси Андреа, со-

лист, 34 года. Общий налет на самолетах

SF-260, T-37, T-38, MB-339A, TF-104G,

F-104 ASA и «Торнадо ADV» – 2300 ч.

В составе группы с 1999 г. (на 9-й, 7-й

и 4-й позициях).

«Патруль де Франс»
Пилотажная группа ВВС Франции

«Патруль де Франс» (Patruille de

France) два года назад отметила свой

50-летний юбилей. 17 мая 1953 г. стра-

стный энтузиаст аэрошоу Жак Нотин-

жер, комментируя воздушный парад,

в порыве вдохновения присвоил безы-

мянной в то время эскадрилье пило-

тажников ВВС Франции имя «Пат-

руль де Франс». Так родился брэнд,

и вот уже 52 года пилотажная группа

ВВС Франции с гордостью носит это

название.

С 1953 по 1963 гг. «Патруль де Франс»

летала на истребителях «Ураган» и «Ми-

стэр» IV, с 1981 г. она оснащается фран-

ко-германскими самолетами «Альфа

Джет», сегодня их у группы восемь. 

Показательные полеты «Патруль де

Франс» имеют свои особенности. Это,

в первую очередь, пилотирование на ма-

лых дистанциях друг от друга и на очень

малой высоте – от 30 до 150 м со скоро-

стью от  200 до 600 км/ч на дистанциях

примерно 2 м. Еще одна изюминка – это

синхронные перестроения в составе де-

вятки машин. Летчики выполняют этот

сложный и опасный маневр на малой вы-

соте прямо перед зрителями. 

В сентябре каждого года состав «Пат-

руль де Франс» обновляется на треть: три

пилота сменяют ежегодно летчиков, уже

отслуживших в группе в среднем три года.

Все эти офицеры – добровольцы, выход-

цы из разных строевых частей ВВС Фран-

ции. В своих эскадрильях они были ко-

мандирами звеньев, летали на «Ягуарах»,

«Миражах» F.1 или «Миражах» 2000.

На реактивных самолетах кандидаты

должны налетать минимум 1500 ч.

Отбор проводится на многих уровнях.

Пройдя всю цепочку, заручившись под-

держкой Генерального штаба, претенден-

ты представляются команде «Патруль де

Франс», где их выбирают по принципу

кооптации, т.е. новый член команды на-

значается самими ее участниками.
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Пилотажный комплекс группы  обнов-

ляется ежегодно. Каждая фигура хорошо

продумывается и тщательно анализируется

на земле. Лишь потом ее отрабатывают

в воздухе. Когда она хорошо усвоена все-

ми, отрабатывается переход от одной фи-

гуры к другой, затем добавляют выброс бе-

лого или подкрашенного дыма. В конеч-

ном счете формируется и отрабатывается

весь комплекс, на освоение которого у лет-

чиков уходит обычно более пяти месяцев.

Все летчики «Патруль де Франс» имеют

позывной «Атос» (Athos), дополняемый

цифрой, соответствующей номеру в строю.

Представляем летчиков состава 2005 г. 

«Атос-1» – майор Эммануэль Полу, ли-

дер, командир звена, 32 года. В составе

группы с 2004 г., до этого  командовал эс-

кадрильей самолетов «Мираж» F.1CR.

Общий налет – 1800 ч.

«Атос-2» – капитан Антуан Моне, вну-

тренний правый ведомый, командир зве-

на, 32 года. В составе группы первый год,

до этого летал на самолетах «Эпсилон»,

«Мираж» IIIE, «Мираж» 2000D, «Алфа

Джет». Общий налет – 2700 ч.

«Атос-3» – капитан Эрик Гере, внут-

ренний левый ведомый, командир звена,

37 лет. Он также первый год в группе,

до этого летал на самолетах «Фуга Мажи-

стер», «Тукано», «Мираж 5»,   «Ми-

раж» F.1CT. Общий налет – 3600 ч.

«Атос-4» – капитан Бертран Нивар,

хвостовой замыкающий ромба, командир

звена, 31 год. В группе первый год,

до этого командовал эскадрильей самоле-

тов «Миражей» F.1CT. Налет – 1600 ч. За-

мыкающий «ромба» по традиции являет-

ся строевым начальником в «Патруль де

Франс». 

«Атос-5» – капитан Гийом Пол, внеш-

ний левый ведомый, 35 лет. В составе

группы третий год. До этого летал на са-

молетах «Эпсилон», «Мираж» F.1C, F.1CT

и F.1B. Налет – 2700 ч. 

«Атос-6» – капитан Терри Луан, внеш-

ний правый ведомый,  командир звена,

35 лет. В группе второй год. До этого летал

на самолетах «Ягуар», «Эпсилон», «Ми-

раж» F.1CT. Налет – 2500 ч. 

«Атос-7» – капитан Жан Луи Ролан,

лидер соло и «второй лидер» группы,

35 лет. Во время второй части представле-

ния, когда солист отделен от группы,

именно он обеспечивает синхронность

действий с лидером. На нем лежит ответ-

ственность за выполнение встречных

и перекрестных маневров. Он третий год

летает в составе «Патруль де Франс».

До этого летал на самолетах «Ягуар», «Эп-

силон», «Мираж» 2000D и CITAC 339

«Аквитан». Налет – 3100 ч. 

«Атос-8» – капитан Кристоф Пера,

второй солист, командир эскадрильи,

36 лет. В составе группы – второй год.

До этого летал на самолетах «Фуга Мажи-

стер»,  «Мираж» 2000N, CITAC 339 «Ак-

витан». Налет – 3200 ч.

«Атос-9» – капитан Стефан Про, за-

пасной летчик группы, командир звена,

37 лет. Он может без подготовки, с ходу,

заменить любого члена команды, кроме

лидера. Обычно во время выступлений

он находится на командном пункте

и координирует действия между груп-

пой и персоналом на земле. В группе

с 2002 г., до этого летал на самолетах

«Ягуар» и «Мираж» F.1CT. Общий на-

лет – 3600 ч.
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МиГ-21-93
Одноместный сверхзвуковой истреби-

тель с двигателем Р25-300 тягой 7100 кгс,

модернизированный вариант самолета

МиГ-21бис – последней серийно выпус-

кавшейся модификации семейства истре-

бителей МиГ-21. В 1959–1986 гг. было по-

строено в общей сложности 10 158 самоле-

тов МиГ-21, не считая изготовленных

в Индии (574) и Чехословакии (194), а так-

же КНР, где они выпускались без лицензии

в больших количествах под маркой J-7

(F-7). Самолеты МиГ-21бис выпускались

на НАЗ «Сокол» для ВВС Советского Сою-

за в 1972–1974 гг. и в на заводе компании

HAL в Индии по советской лицензии

в 1983–1987 гг. (построено 180 машин).

Для модернизации последних и была раз-

работана программа МиГ-21-93, предусма-

тривающая замену БРЭО и расширение

номенклатуры вооружения истребителя. 

Модернизируемые индийские

МиГ-21бис (МиГ-21 Bison) получили но-

вую российскую РЛС «Копье» разработки

корпорации «Фазотрон-НИИР» и на-

шлемную систему целеуказания, фран-

цузский навигационный комплекс «То-

тем» и систему видеорегистрации, изра-

ильскую систему пассивных помех. Новое

радиосвязное и радионавигационное обо-

рудование, а также аппаратура РЭП – ин-

дийского производства. В состав воору-

жения входят современные ракеты «воз-

дух–воздух» Р-27Р1/Т1, РВВ-АЕ, Р-73Э,

а также высокоточные средства пораже-

ния наземных целей – корректируемые

бомбы КАБ-500Кр. Другие доработки ка-

саются введения нового более мощного

электрогенератора, изменения фонаря

кабины для улучшения обзора и т.д.

Первый опытный образец МиГ-21-93

был собран на НАЗ «Сокол» и поднят

в первый полет 25 мая 1995 г. Здесь же бы-

ли доработаны первые два индийских

МиГ-21бис. Облет первого из них выпол-

нен 3 октября 1998 г. Остальные из преду-

смотренных российско-индийским конт-

рактом 125 истребителей модернизирова-

ны в Индии на заводе HAL в Насике. По-

ставки российских комплектов для мо-

дернизации завершены весной 2005 г.

Модернизация МиГ-21 предлагается

и другим странам, эксплуатирующим та-

кие самолеты. Для совершенствования

истребителей более ранних модификаций

(МиГ-21М, МиГ-21МФ) была разработа-

на программа МиГ-21-98, предусматри-

вающая применение на самолете малога-

баритной РЛС типа «Оса» или «Москит»

и другого оборудования российского

производства.

МиГ-29
Одноместный сверхзвуковой фронто-

вой истребитель четвертого поколения

с двумя двухконтурными турбореактив-

ными двигателями РД-33 тягой 8300 кгс.

Первый вылет на прототипе МиГ-29 со-

стоялся 6 октября 1977 г. Серийное про-

изводство истребителей осуществляется

с 1982 г. РСК «МиГ» на заводах в Москве

М А К С - 2 0 0 5  | о б з о р
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Основные данные истребителя МиГ-21-93

Длина самолета, м 14,185
Размах крыла, м 7,154
Площадь крыла, м2 23,0
Нормальная взлетная масса, кг 8825
Максимальная взлетная масса, кг 9800
Запас топлива (без ПТБ), кг 2300
Масса боевой нагрузки, кг 1200
Максимальная скорость 
полета на большой высоте, км/ч 2175
Максимальная скорость 
полета у земли, км/ч 1300
Максимальное число М 2,05
Практический потолок, м 16 800
Практическая дальность полета, км 1200

СОВРЕМЕННЫЕ РОССИЙСКИЕ     

Самолеты-истребители традиционно являются одной из основных движущих сил прогресса в авиации. Это объясняется тем,
что по совокупности условий их применения и ставящихся боевых задач, конструкторам приходится разрабатывать и
воплощать в них самые передовые технические решения в области самолето- и двигателестроения, материаловедения,
радиоэлектроники и т.д. Неудивительно поэтому, что истребители пользуются повышенным интересом у специалистов и
посетителей авиационных выставок, а их показательные полеты являются одним из наиболее захватывающих номеров
программы летного показа.
Как и в прежние годы, на МАКС-2005 ведущие российские разработчики самолетов-истребителей – РСК «МиГ» и
«ОКБ Сухого» – представят практически всю линейку спроектированных ими в последние годы самолетов. В настоящем
обзоре приводятся краткие сведения о всех находящихся сегодня в активной стадии жизненного цикла современных
российских истребителях. При этом акцент делается на фактических и статистических данных по состоянию программ
разработки и постройки таких самолетов, которые обычно остаются за рамками выставочных планшетов и буклетов. Эти
сведения могут помочь читателю лучше разобраться в увиденном на МАКС-2005, избежать путаницы в названиях,
свойственной некоторым российским разработчикам, и выяснить то место, которое сейчас реально занимает тот или иной
самолет в ВВС России и зарубежных стран, а также какие перспективы он будет иметь в ближайшие годы. Поэтому в обзор
дополнительно включен ряд самолетов, которые не будут демонстрироваться на МАКС-2005, но, тем не менее, играют (или
сыграют в ближайшее время) важную роль в развитии отечественной истребительной авиации. 

Истребители МиГ-21 уже давно не выпускаются серийно, но по-прежнему остаются на

вооружении ВВС многих стран мира. В этом году Россия завершила поставки комплектов

для модернизации 125 индийских МиГ-21бис. На снимке – один из модернизированных

истребителей МиГ-21 Bison ВВС Индии
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(Производственный центр им. П.А. Во-

ронина, ранее – МАПО) и Луховицах

(ЛАПИК), двухместных учебно-боевых

самолетов МиГ-29УБ – на НАЗ «Сокол»

(с 1985 г.). К 2005 г. построено в общей

сложности около 1500 самолетов МиГ-29

всех вариантов, из которых более 400 ис-

требителей поставлено на экспорт в два

десятка зарубежных стран, а остальные

эксплуатируются в ВВС России, Украи-

ны, Белоруссии, Узбекистана, Туркмени-

стана и Казахстана. В дальнем зарубежье

самолеты МиГ-29 служат в ВВС Алжира,

Бангладеш, Болгарии, Венгрии, Индии,

Ирана, Йемена, КНДР, Кубы, Малайзии,

Мьянмы, Перу, Польши, Румынии, Сер-

бии, Сирии, Словакии, Судана, Эритреи.

На базе МиГ-29 созданы модификации:

МиГ-29УБ (двухместный учебно-боевой

истребитель, первый полет – 29 апреля

1981 г., к 2005 г. выпущено около 200 ма-

шин, производство продолжается);

МиГ-29М (модернизированный истреби-

тель с новой системой управления воору-

жением и рядом существенных конструк-

тивных доработок, первый полет – 26 ап-

реля 1986 г., в 1986–1991 гг. построено 6 са-

молетов); МиГ-29С и МиГ-29СЭ (одноме-

стные истребители с модернизированны-

ми РЛС и ракетами «воздух–воздух» РВВ-

АЕ, строились серийно с 1992 г.);

МиГ-29СД (вариант МиГ-29 для ВВС Ма-

лайзии с системой дозаправки топливом

в полете и рядом других доработок, в Ма-

лайзии получил название МиГ-29N);

МиГ-29СМ (вариант МиГ-29С с высоко-

точным оружием для поражения назем-

ных целей, 1995 г.); МиГ-29БМ (модерни-

зированный многоцелевой истребитель

ВВС Белоруссии, 2003 г.) и др.

МиГ-29CMT
Одноместный сверхзвуковой многоце-

левой истребитель, модернизированный

вариант МиГ-29 с новым комплексом

БРЭО и расширенной номенклатурой

вооружения. Основные направления мо-

дернизации: новый подход к построению

комплекса бортового радиоэлектронного

оборудования по принципу открытой ар-

хитектуры, применение новой РЛС

«Жук-М», введение системы электрон-

ной индикации, адаптация новых систем

вооружения, в т.ч. управляемого оружия

класса «воздух–поверхность», введение

системы дозаправки топливом в полете

и т.д.

Первый полет на прототипе

МиГ-29СМТ выполнен 22 апреля 1998 г.

В испытаниях принимают участие не-

сколько самолетов, на которых отрабаты-

ваются как отдельные элементы, так

и весь комплекс мероприятий по про-

грамме модернизации самолетов

МиГ-29, предлагаемой ВВС России и за-

рубежным заказчикам, эксплуатирую-

щим самолеты данного типа.

МиГ-29СМТ – это не самолеты новой

постройки, а дорабатываемые ранее вы-

пущенные истребители МиГ-29.

Помимо одноместного варианта истре-

бителя модернизации предлагалось под-

вергнуть и двухместные учебно-боевые

самолеты МиГ-29УБ. Модернизирован-

ный вариант «спарки» имел название

МиГ-29УБТ и представлял собой двухме-

стный многофункциональный боевой са-

молет с малогабаритной РЛС «Оса»

с ФАР. Первый опытный образец

МиГ-29УБТ совершил первый полет

24 августа 1998 г., второй образец – 26 мая

1999 г., самолеты проходили испытания,

однако в дальнейшем программа

МиГ-29УБТ была приостановлена.

Первым заказчиком МиГ-29СМТ

в 2003 г. стали ВВС Йемена. По образцу

МиГ-29СМТ предполагается и модерни-

зация строевых истребителей МиГ-29

ВВС России.

   ИСТРЕБИТЕЛИ НА МАКС-2005

На снимке вверху: серийный МиГ-29 типа «9-13». Истребители МиГ-29 сегодня состоят на
вооружении ВВС 25 стран мира
Внизу: модернизированный МиГ-29СМТ уходит в очередной испытательный полет. 
В прошлом году начаты первые поставки таких самолетов на экспорт (в Йемен)
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МиГ-29М и МиГ-29М2 
Одноместный и двухместный сверх-

звуковой многофункциональный истре-

битель с двумя двигателями РД-33 се-

рии 3М с ОВТ тягой 8800 кгс, дальней-

шее развитие самолетов МиГ-29

и МиГ-29М с унифицированной конст-

рукцией головной части фюзеляжа,

БРЭО нового поколения и расширенной

номенклатурой вооружения. По составу

оборудования и применяемого оружия

МиГ-29М/М2 в целом соответствуют

модернизированному самолету

МиГ-29СМТ, по конструкции планера

в значительной степени унифицирован

с новым корабельным истребителем

МиГ-29К. 

МиГ-29М и МиГ-29М2, в отличие от

МиГ-29СМТ, будут самолетами новой по-

стройки, выпуск которых на заводах РСК

«МиГ» в Москве и Луховицах и НАЗ «Со-

кол» может начаться в 2006–2007 гг. по

мере поступления на них экспортных за-

казов. Наиболее вероятный стартовый за-

казчик – ВВС Индии, собирающиеся

объявить тендер на закупку и лицензион-

ное производство 126 многофункцио-

нальных истребителей.

В опытный образец МиГ-29М2 пере-

оборудован четвертый опытный самолет

МиГ-29М (№154). Первый полет на нем

выполнен 26 сентября 2001 г. Двигатели

РД-33 с ОВТ отрабатываются на другом

опытном самолете – доработанном

МиГ-29М №156 (МиГ-29ОВТ). Его лет-

ные испытания с такими двигателями

проходят с августа 2003 г. 

МиГ-29К и МиГ-29КУБ
Одноместный и двухместный кора-

бельные сверхзвуковые многофункцио-

нальные истребители, с двумя двигателя-

ми РД-33 сер.3M тягой по 9100 кгс, созда-

ваемые по заказу ВМС Индии. Первый

вариант МиГ-29К («9-31») с двумя двига-

телями РД-33К тягой 9400 кгс был разра-

ботан  в 1988 г. для базирования на

ТАВКР типа «Адмирал Флота Советского

Союза Кузнецов» и имел высокую сте-

пень унификации с многоцелевым истре-

бителем МиГ-29М («9-15»). Первый по-

лет его состоялся 23 июня 1988 г. Всего

было построено два опытных экземпляра

МиГ-29К, на которых было выполнено

более 420 полетов, в т.ч. около 100 – на

корабле. 

В 1998 г. разработка многоцелевого

корабельного истребителя МиГ-29К во-

зобновлена в интересах ВМС Индии

и предусматривает создание самолета

с унификацией по конструкции голов-

ной части фюзеляжа с истребителями

МиГ-29М/М2, по крылу и взлетно-по-

садочным устройствам – с МиГ-29К

(«9-31»), по БРЭО – с многоцелевым

фронтовым истребителем МиГ-29СМТ,

для базирования на модернизирован-

ном авианесущем корабле «Адмирал

Горшков». Контрактом 2004 г. преду-

смотрена поставка в Индию 12

МиГ-29К и четырех МиГ-29КУБ и оп-

цион еще на 30 таких самолетов. Пер-

вый полет опытного образца самолета

МиГ-29КУБ может состояться в декаб-

ре 2005 г., опытного образца МиГ-29К –

весной 2006 г. 
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Основные данные истребителей семейства МиГ-29
МиГ-29(УБ) МиГ-29СМТ МиГ-29М(М2) МиГ-29К(КУБ)

Длина самолета, м 17,32 (17,42) 17,32 17,42 17,32
Размах крыла, м 11,36 11,36 11,36 11,99
Площадь крыла, м2 38,1 38,1 38,1 42,0
Нормальная взлетная масса, кг 14 900 (14 600) 16 850 17 500 (17 800) 18 550 (18 650)
Максимальная взлетная масса, кг 18 100 (18 240) 21 000 22 400 (22 700) 22 400
Запас топлива (без ПТБ), кг 3400 (3200) 3400 5200 (4700) 5200 (4700)
Масса боевой нагрузки, кг 3500 (2500) 4500 4500 4500
Максимальная скорость полета 
на большой высоте, км/ч 2450 (2230) 2450 2400 2200 (2100)
Максимальная скорость 
полета у земли, км/ч 1500 (1400) 1500 1500 (1400) 1400
Максимальное число М 2,3 (2,1) 2,3 2,25 2,1 (2,0)
Практический потолок, м 18 000 (17 500) 18 000 17 500 17 500
Практическая дальность полета, км 1500 (1450) 1500 2000 (1800) 1850 (1600)

Справа: опытный образец корабельного

истребителя МиГ-29К №312 участвует в

испытаниях по программе создания новых

самолетов МиГ-29К и МиГ-29КУБ для ВМС

Индии 

Внизу: на этом опытном МиГ-29М №154,

который теперь имеет название МиГ-29М2,

отработана новая конструкция головной

части фюзеляжа (ГЧФ) с двухместной

кабиной экипажа. Такую унифицированную

ГЧФ будут иметь все самолеты

МиГ-29М/М2 и МиГ-29К/КУБ А
н
д

р
е
й

 Ж
и

р
н
о

в

А
л

е
кс

е
й

 М
и

хе
е
в

36-45_obzor.qxd  8/31/05  15:17  Page 38



39взлёт 8–9/2005 август–сентябрьw w w . t a k e - o f f . r u

МиГ-31
Двухместный сверхзвуковой истреби-

тель-перехватчик с радиолокационным

комплексом «Заслон» с ФАР и двумя

двухконтурными турбореактивными

двигателями Д-30Ф6 тягой по 15 500 кгс.

Первый вылет на прототипе МиГ-31 со-

стоялся 16 сентября 1975 г. Самолет

строился серийно с 1979 г. на НАЗ «Со-

кол», принят на вооружение авиации

ПВО Советского Союза в 1981 г. В на-

стоящее время состоит на вооружении

ВВС России и Казахстана. Выпущено

более 400 самолетов нескольких моди-

фикаций. 

На базе МиГ-31 разработаны вариан-

ты: МиГ-31М – глубокая модернизация

серийного перехватчика с новой систе-

мой управления вооружением и более

эффективными ракетами большой даль-

ности (первый полет – 21 декабря

1985 г., построено 7 самолетов);

МиГ-31Б и МиГ-31БС – «малая модер-

низация» серийного перехватчика с до-

работанной системой вооружения и на-

вигации (МиГ-31Б выпускался серийно

с 1990 г., имеет систему дозаправки топ-

ливом в полете; в вариант МиГ-31БС

переоборудована часть строевых само-

летов МиГ-31); МиГ-31Э (экспортный

вариант, 1991 г.); МиГ-31БМ – модерни-

зированный многофункциональный бо-

евой самолет на базе МиГ-31Б с расши-

ренной номенклатурой вооружения

«воздух–воздух», высокоточным оружи-

ем класса «воздух–поверхность», обнов-

ленным комплексом БРЭО – дорабо-

танной РЛС, новой системой индика-

ции и т.п.; МиГ-31ФЭ – экспортный ва-

риант многофункциональной модифи-

кации МиГ-31 и др. ВВС России плани-

руют модернизировать по образцу

МиГ-31БМ часть строевых истребите-

лей МиГ-31Б (БС).

Су-27
Одноместный сверхзвуковой фронто-

вой истребитель четвертого поколения

с двумя двигателями АЛ-31Ф тягой по

12 500 кгс. Первый вылет на опытном са-

молете Т10-1 состоялся 20 мая 1977 г.,

на прототипе Су-27 серийной конфигу-

рации – 20 апреля 1981 г. Серийное про-

изводство на КнААПО освоено в 1982 г.

Двухместные учебно-боевые самолеты

Су-27УБ (первый вылет – 7 марта 1985 г.)

и их модификации выпускаются с 1986 г.

НПК «Иркут». 

Для поставок на экспорт разработаны

модификации: Су-27СК – одноместный

истребитель, экспортный вариант Су-27

(1991 г., выпускается также по лицензии

в КНР с 1998 г., первый полет первого по-

строенного в Китае Су-27СК (J-11) –

15 декабря 1998 г.); Су-27УБК – двухме-

стный учебно-боевой самолет, экспорт-

ный вариант Су-27УБ. К 2005 г. в СССР

и России выпущено более 800 самолетов

Су-27, Су-27УБ, Су-27СК и Су-27УБК,

которые эксплуатируются в ВВС России,

Украины, Белоруссии, Узбекистана, Ка-

захстана, а также в пяти странах дальнего

зарубежья – в Китае, Вьетнаме, Индоне-

зии, Эфиопии и Эритрее. Контракт на

лицензионное производство Су-27СК

в КНР предусматривает постройку там

200 самолетов, для их сборки из России

поставлено 105 комплектов, программа

приостановлена. 

Су-30
Двухместный истребитель-перехватчик

с двумя двигателями АЛ-31Ф тягой

12 500 кгс, модификация самолета

Су-27УБ с системой дозаправки топли-

вом в полете и модифицированным обо-

рудованием. Выпускался серийно

НПК «Иркут» с 1991 г. Несколько самоле-

тов находится на вооружении ВВС Рос-

сии. На базе Су-30 разработан экспорт-

М А К С - 2 0 0 5  | о б з о р

Основные данные 
истребителя-перехватчика МиГ-31

Длина самолета, м 22,69
Размах крыла, м 13,46
Площадь крыла, м2 61,6
Нормальная взлетная масса, кг 36 800
Максимальная взлетная масса, кг 46 200
Запас топлива (без ПТБ), кг 15 700
Максимальная скорость 
полета на большой высоте, км/ч 3000
Максимальная скорость 
полета у земли, км/ч 1500
Максимальное число М 2,83
Практический потолок, м 20 600
Практическая дальность полета, км 2150

Не имеющие сегодня равных в мире по

высотно-скоростным характеристикам

истребители-перехватчики МиГ-31 состоят

на вооружении ВВС России и Казахстана.

Часть российских машин предполагается

модернизировать до уровня

многофункционального самолета МиГ-31БМ

Истребители Су-27 в настоящее время эксплуатируются в ВВС России и четырех стран СНГ,

а в экспортном варианте Су-27СК они служат еще в пяти странах мира. На снимке –

самолет из состава 237 ЦПАТ (авиабаза Кубинка)

Несколько двухместных истребителей Су-30
имеется в составе ВВС России (на снимке –
один из самолетов 4 ЦБП и ПЛС, Липецк),
а 18 Су-30К поставлены ВВС Индии
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ный вариант Су-30К (в 1997–1999 гг.

18 самолетов поставлено ВВС Индии).

На опытных самолетах Су-30КН (№302)

и Су-30 (№597) в 1999–2002 гг. отработан

комплекс мероприятий по модернизации

самолетов Су-27УБ и Су-30, направлен-

ных на придание им многофункциональ-

ности, расширение номенклатуры воору-

жения, внедрение современных систем

индикации и навигации. Технические ре-

шения, опробованные на Су-30КН, на-

шли применение на модернизированных

самолетах Су-27УБМ1 ВВС Белоруссии.

Су-30MKК и Су-30МК2
Двухместный многофункциональный

истребитель на базе Су-27СК с двигателями

АЛ-31Ф тягой по 12 500 кгс, модернизиро-

ванным оборудованием и широкой номен-

клатурой вооружения классов «воздух–воз-

дух» и «воздух–поверхность», включающе-

го высокоточные средства поражения на-

земных и морских целей. Оснащается сис-

темой дозаправки топливом в полете. Пер-

вый вылет на головном серийном самолете

выполнен 19 мая 1999 г. Выпускается на

КнААПО: Су-30МКК – с 1999 г.,

Су-30МК2 (с расширенной номенклатурой

вооружения) – с 2003 г. Построено более

100 самолетов, состоящих на вооружении

ВВС КНР (Су-30МКК), ВМС КНР

(Су-30МК2), ВВС Вьетнама (Су-30МК2В),

ВВС Индонезии (Су-30МКК).

Су-30MKИ и Су-30МКМ
Двухместный многофункциональный

сверхманевренный истребитель на базе

Су-30К с двигателями АЛ-31ФП тягой

по 12 500 кгс с управляемым вектором

тяги, модернизированным оборудовани-

ем и широкой номенклатурой вооруже-

ния классов «воздух–воздух» и «воз-

дух–поверхность», созданный по заказу

ВВС Индии. Первый вылет опытного

образца выполнен 1 июля 1997 г.

В 2000–2001 гг. НПК «Иркут» выпущено

4 предсерийных самолета Су-30МКИ,

на которых, вместе с опытными маши-

нами, был проведен основной объем ис-

пытаний. В декабре 2001 г. состоялся

первый полет головного серийного са-

молета Су-30МКИ, предназначенного

для поставки заказчику. Поставки НПК

«Иркут» 32 самолетов Су-30МКИ в Ин-

дию выполнены в 2002–2004 гг. В 2004 г.

в Индии на предприятиях фирмы HAL

начато лицензионное производство та-

ких самолетов, предусматривающая по-

стройку 140 Су-30МКИ (облет головно-

го самолета, построенного в Индии, –

1 октября 2004 г.). 
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42

Вверху: четвертый экземпляр двухместного

модернизированного истребителя

Су-30МКК. Сотня таких машин (включая

усовершенствованные Су-30МК2)

поставлена в КНР, пара самолетов

экспортирована в Индонезию и четыре

Су-30МК2В – во Вьетнам

Справа: предсерийный образец

сверхманевренного многофункционального

истребителя Су-30МКИ. Поставки 32 таких

машин в Индию уже завершены, и теперь в

этой стране осуществляется их

лицензионное производство. На базе

Су-30МКИ создается самолет Су-30МКМ

для ВВС Малайзии
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На базе Су-30МКИ разрабатывается

самолет Су-30МКМ по заказу ВВС Ма-

лайзии (контрактом предусмотрена по-

ставка 18 самолетов начиная с 2006 г.).

Су-27СМ и Су-27СКМ
Одноместный сверхзвуковой много-

функциональный истребитель с двумя

двигателями АЛ-31Ф тягой по 12 500 кгс,

модернизированный вариант самолета

Су-27. Программа модернизации строевых

истребителей Су-27 ВВС России начата

в 2002 г. Она предусматривает внедрение

в состав БРЭО современного многофунк-

ционального вычислительного комплекса,

многофункциональных цветных индика-

торов на жидких кристаллах и обеспечение

режима боевого применения «воздух-по-

верхность». Номенклатура вооружения са-

молетов пополнена ракетами «воздух–воз-

дух» типа РВВ-АЕ и высокоточными упра-

вляемыми средствами поражения назем-

ных целей. Головной модернизированный

истребитель Су-27 ВВС России, получив-

ший новое название совершил первый по-

лет 27 декабря 2002 г. Поставка первой пар-

тии из пяти модернизированных Су-27СМ

выполнена в декабре 2003 г. По трехлетне-

му контракту с ВВС России в 2004–2006 гг.

предстоит модернизировать по типу

Су-27СМ 24 строевых истребителя Су-27.

Первые 7 самолетов по этому контракту

возвращены в строй в декабре 2004 г. Рабо-

ты осуществляются на КнААПО.

Для поставок на экспорт предназначен

одноместный сверхзвуковой многофунк-

циональный истребитель Су-27СКМ,

представляющий собой модернизирован-

ный вариант Су-27СК с доработками по

типу Су-27СМ. Су-27СКМ может допол-

нительно оснащаться системой дозаправ-

ки топливом в полете. Прототип

Су-27СКМ (№305) проходит испытания

с начала 2003 г.

Следующим этапом модернизации са-

молетов Су-27 ВВС России может стать

одноместный многофункциональный ис-

требитель Су-27СМ2 с внедрением в со-

став его БРЭО, вооружения, силовой ус-

тановки и систем технических решений,

разрабатываемых в рамках программы

создания истребителя пятого поколения.

Су-35
Одноместный сверхманевренный мно-

гофункциональный истребитель, даль-

нейшее развитие Су-27 с двумя двигате-

лями АЛ-31Ф тягой по 12 500 кгс или их

модификациями. Первый раз название

Су-35 было присвоено модернизирован-

ному многоцелевому истребителю

Су-27М, разрабатывавшемуся с середины

80-х гг. для ВВС России. Первый полет на

прототипе такого самолета (Т10М-1) вы-

полнен 28 июня 1988 г. Кроме нескольких

опытных машин, переоборудованных из

серийных Су-27 на КнААПО

в 1992–1994 гг. было построено около

10 серийных Су-27М (Су-35), три из ко-

М А К С - 2 0 0 5  | о б з о р

Основные данные истребителей ОАО «ОКБ Сухого»
Су-27(СК) Су-27УБ Су-30МКК(МК2) Су-30МКИ Су-27СМ(СКМ) Су-35(УБ)

(Су-30К)
Длина самолета, м 21,935 21,935 21,935 21,935 21,935 22,18 (21,935)
Размах крыла, м 14,7 14,7 14,7 14,7 14,7 14,7
Площадь крыла, м2 62,0 62,0 62,0 62,0 62,0 62,0
Нормальная взлетная масса, кг 22 500 (23 400) 24 000 24 900 25 700 23 700 25 200 (26 100)
Максимальная взлетная масса, кг 28 000 (33 000) 30 500 (33 000) 38 800 34 000 33 000 38 800
Запас топлива, кг 9400 9400 9600 10 000 9400 10 100 (9800)
Масса боевой нагрузки, кг 4000 (8000) 4000 8000 8000 8000 8000
Максимальная скорость полета на большой высоте, км/ч 2500 2125 2120 2125 2300 2500 (2020)
Максимальная скорость полета у земли, км/ч 1400 1400 1400 1400 1400 1400 (1350)
Максимальное число М 2,35 2,0 2,0 2,0 2,15 2,35 (1,9)
Практический потолок, м 18 500 17 500 17 300 17 500 17 750 17 200 (17 000)
Практическая дальность полета, км 3900 (3700) 3000 3000 3000 3500 3400 (3000)

Справа: демонстрационный образец

одноместного модернизированного

истребителя Су-27СКМ, предлагаемого на

экспорт. ВВС России уже получили

12 аналогичных самолетов Су-27СМ, 

а к следующему году их число возрастет 

до трех десятков

Внизу: предсерийный Су-27М (Су-35) №710

используется как летающая лаборатория

для летной отработки новых двигателей,

которые найдут применение на самолетах

Су-27СМ2 и Су-35. Производство новых

Су-35 на экспорт может начаться спустя
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торых в 1996 г. были переданы на воору-

жение ВВС России, а остальные исполь-

зовались в различных программах испы-

таний. В 2003 г. пять Су-35 переданы пи-

лотажной группе ВВС России «Русские

Витязи». 

В 1996 г. один из опытных самолетов

этого типа (Т10М-11, №711,

в 1996–2000 гг. был известен под названи-

ем Су-37) впервые оснащен опытными

двигателями АЛ-31Ф с УВТ (первый по-

лет – 2 апреля 1996 г.) 

На базе Су-35 разработан и построен на

КнААПО двухместный сверхманеврен-

ный многофункциональный истребитель

Су-35УБ (первый полет – 7 августа

2000 г.). В 2001–2004 гг. самолеты Су-35

и Су-35УБ участвовали в тендерах на пер-

спективный истребитель ВВС Кореи

и Бразилии. 

После 2006 г. Су-35 должен стать ос-

новной новой экспортной моделью ис-

требителя компании «Сухой». К этому

времени самолет претерпит еще несколь-

ко этапов модернизации, связанных

с внедрением БРЭО, вооружения и сило-

вой установки, разрабатываемых по про-

грамме истребителя пятого поколения,

аналогично модернизированному само-

лету Су-27СМ2 для ВВС России.

Су-33
Одноместный корабельный сверхзву-

ковой истребитель с двумя двигателями

АЛ-31Ф сер.3 тягой по 12 800 кгс. Соз-

дан на базе самолета Су-27 и отличается

от него рядом конструктивных усовер-

шенствований, направленных на обес-

печение корабельной эксплуатации.

Первый вылет на прототипе Су-33

(Су-27К) выполнен 17 августа 1987 г.

Строится серийно на КнААПО с 1989 г.,

построено 34 опытных и серийных са-

молета, 26 из которых передано на воо-

ружение корабельного истребительного

авиаполка ВМФ России для базирова-

ния на ТАВКР «Адмирал Флота Совет-

ского Союза Кузнецов». С 2000 г. само-

леты Су-33 проходят ремонт и модерни-

зацию на КнААПО.

Су-27КУБ
Двухместный сверхзвуковой кора-

бельный учебно-боевой и много-

функциональный самолет с двумя

двигателями АЛ-31Ф сер.3 тягой по

12 800 кгс с УВТ. Представляет собой

глубокую модификацию одноместно-

го  корабельного истребителя Су-33

(Су-27К) с размещением пилотов по

схеме «рядом», с увеличенной пло-

щадью крыла и оперения и рядом

других конструктивных усовершенст-

вований, модернизированным БРЭО

и расширенной номенклатурой воо-

ружения. Первый вылет на прототипе

Су-27КУБ выполнен 29 апреля 1999 г.

В 2003 г. оснащен новой РЛС «Сокол»

с ФАР и двигателями с УВТ. Проходит

испытания на аэродроме, на компле-

ксе «Нитка» и на ТАВКР. Рассматри-

вается в качестве единого много-

функционального самолета ВМФ

России корабельного и берегового

базирования. Серийное производство

подготовлено на КнААПО.

М А К С - 2 0 0 5  | о б з о р
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Основные данные корабельных истребителей ОАО «ОКБ Сухого»
Су-33 Су-27КУБ

Длина самолета, м 21,185 21,2
Размах крыла, м 14,7 16,4
Площадь крыла, м2 67,84 71,4
Нормальная взлетная масса, кг 26 000 …
Максимальная взлетная масса, кг 33 000 36 000
Запас топлива, кг 9500 …
Масса боевой нагрузки, кг 6500 8000
Максимальная скорость полета на большой высоте, км/ч 2300 2080
Максимальная скорость полета у земли, км/ч 1300 1300
Максимальное число М 2,17 1,96
Практический потолок, м 17 000 17 000
Практическая дальность полета, км 3000 3500

Двухместный корабельный учебно-боевой и многофункциональный самолет Су-27КУБ пока

еще проходит испытания, но в будущем может стать единым самолетом авиации ВМФ России

Одноместный корабельный истребитель Су-33 сегодня является основой авиагруппы

ТАВКР «Адмирал Кузнецов», в 279 ОКИАП Северного флота России сейчас

эксплуатируется 23 таких самолета
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Су-47 (С-37) «Беркут»
Одноместный сверхзвуковой экспери-

ментальный высокоманевренный само-

лет «ОКБ Сухого» с крылом обратной

стреловидности и двумя двигателями

Д-30Ф11 тягой по 15 500 кгс. Разрабаты-

вался с середины 80-х гг. в рамках про-

граммы создания истребителя пятого по-

коления. Первый полет совершен 25 сен-

тября 1997 г. К 2005 г. выполнено более

150 полетов. В настоящее время исполь-

зуется как летающая лаборатория для от-

работки отдельных технических решений

и систем для проектируемого по програм-

ме ПАК ФА перспективного истребителя

пятого поколения.

«1.44»
Опытно-экспериментальный самолет

РСК «МиГ» с двумя двигателями АЛ-41Ф

класса тяги 18 000 кгс, построенный

в рамках программы создания одномест-

ного многофункционального истребите-

ля пятого поколения МФИ («1.42»), кото-

рая велась с середины 80-х гг. В проект са-

молета заложены принципы сверхманев-

ренности, крейсерского полета на сверх-

звуковой скорости при бесфорсажном ре-

жиме работы двигателей, малой радиоло-

кационной заметности, повышенной эф-

фективности поражения воздушных и на-

земных целей. Опытно-эксперименталь-

ный самолет-демонстратор «1.44» по-

строен в 1994 г. Первый полет осуществ-

лен 29 февраля 2000 г. Всего выполнено

два полета. В настоящее время самолет

находится на консервации. Опыт, полу-

ченный в ходе проектирования, построй-

ки и испытаний самолета «1.44», исполь-

зуется при разработке проектов перспек-

тивных истребителей нового поколения.

ПАК ФА
Перспективный авиационный комп-

лекс Фронтовой авиации (ПАК ФА) – од-

номестный сверхманевренный сверхзву-

ковой многофункциональный истреби-

тель пятого поколения с двумя двухкон-

турными турбореактивными двигателями

с УВТ, создаваемыми НПО «Сатурн»

в классе тяги 14 500–15 000 кгс. Разработ-

ку его ведет  ОАО «ОКБ Сухого», одержав-

шее в 2002 г. победу в объявленном ВВС

России конкурсе аванпроектов на перспе-

ктивный многофункциональный истре-

битель пятого поколения. Разработка эс-

кизного проекта завершена в ноябре

2004 г. Он одобрен заказчиком.

Самолет создается в классе нормальной

взлетной массы 20–22 т, т.е. должен за-

нять промежуточное положение между

истребителями четвертого поколения

МиГ-29 и Су-27, и будет отличаться высо-

кой маневренностью, малой заметностью

в различных диапазонах длин волн и воз-

можностью осуществлять крейсерский

сверхзвуковой полет на бесфорсажном

режиме работы силовой установки.

На нем найдут применение как существу-

ющие, так и перспективные образцы уп-

равляемого вооружения классов «воз-

дух–воздух» и «воздух–поверхность».

Принципиально новым, по сравнению

с истребителями четвертого поколения,

станет интегрированный бортовой радио-

электронный комплекс самолета, основу

которого составит радиолокационная си-

стема с активной фазированной антенной

решеткой, разработку которой ведет

ОАО «НИИП им. В.В. Тихомирова».

Первый полет прототипа нового истре-

бителя может состояться до конца 2007 г.

Планируется, что серийное производство

начнется в 2010–2012 гг. Самолет предна-

значается как для перевооружения истре-

бительной авиации ВВС России, так

и для поставок на экспорт. Постройка

опытных, а затем и серийных самолетов

будет вестись на ОАО «КнААПО».

М А К С - 2 0 0 5  | о б з о р

Основные данные опытно-экспериментальных самолетов, 
построенных по программе создания истребителя пятого поколения

Су-47 «1.44»
Длина самолета, м 22,6 21,7
Размах крыла, м 16,7 17,0
Площадь крыла, м2 63 95
Нормальная взлетная масса, кг 25 700 28 000
Максимальная взлетная масса, кг 34 000 35 000
Максимальная скорость полета на большой высоте, км/ч 2500 2500
Максимальная скорость полета у земли, км/ч 1400 1500
Максимальное число М 2,35 2,35
Практический потолок, м 19 000 20 000
Практическая дальность полета, км 3300 4200

Опытно-экспериментальный самолет «1.44» совершил всего два полета. Построенный

РСК «МиГ» в 1994 г. в рамках программы МФИ, он уже вряд ли имеет будущее, но опыт его

разработки и испытаний используется для проектирования истребителей нового поколения

Экспериментальный самолет с крылом обратной стреловидности Су-47 «Беркут» в

настоящее время используется как летающая лаборатория для отработки систем и

отдельных технических решений по программе создания истребителя пятого поколения
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ОАО «Мотор Сич» – постоянный уча-

стник международных авиасалонов.

На наших стендах демонстрируются как

новые перспективные модели, так и мо-

дернизированные авиадвигатели, находя-

щиеся в эксплуатации.

Сегодня это одно из крупнейших в ми-

ре и единственное в Украине предпри-

ятие, реализующее полный цикл созда-

ния современных авиационных двигате-

лей – от разработки, производства и ис-

пытания до сопровождения в эксплуата-

ции и ремонта. 

Несколько десятков тысяч авиадвига-

телей, выпущенных ОАО «Мотор Сич»,

эксплуатируются в более чем в 100 стра-

нах. В числе потребителей – всемирно

известные фирмы: АНТК им. О.К. Анто-

нова, ОАО «Авиационный комплекс

им. С.В. Ильюшина», ОАО «ТАНТК

им. Г.М. Бериева», ОАО «Туполев», ОАО

«ОКБ им. А.С. Яковлева», ОАО «Камов»

и ОАО «МВЗ им. М.Л. Миля», чешская

фирма Aero Vodochody и китайская

Hongdu. 

На предприятии большое внимание

уделяется освоению производства новых

перспективных двигателей и дальнейше-

му повышению эффективности уже изго-

товленных путем создания более эконо-

мичных и надежных модификаций.

Одним из основных направлений дея-

тельности ОАО «Мотор Сич» стало освое-

ние двигателя Д-436-148 для семейства

новых региональных самолетов Ан-148.

Двигатель Д-436-148 создан на базе луч-

ших конструктивных решений, отрабо-

танных и проверенных многолетним

опытом эксплуатации серийно выпускае-

мых двигателей прототипов семейства

Д-36 и предшествующих модификаций

двигателей Д-436, а также большим объе-

мом опытно-конструкторских работ по

экспериментальным модификациям этих

двигателей, и не уступает по своим харак-

теристикам находящемуся в разработке

двигателю SаM146. Соответствующая ва-

рианту самолета (ближний, дальний) на-

стройка системы автоматического управ-

ления обеспечивает получение взлетной

тяги двигателя Д-436-148 от 6400 до

6830 кгс. В 2004 г. были изготовлены два

двигателя Д-436-148 для летных испыта-

ний опытного самолета Ан-148 и начаты

первые полеты, которые успешно про-

должаются в настоящее время уже на двух

самолетах. 

На предприятии также осваивают про-

изводство малоразмерных турбовальных

двигателей семейства АИ-450 мощно-

стью от 450 до 600 л.с., создаваемых сов-

местно с ГП «Ивченко-Прогресс». Эта

продукция может найти применение не

только на вертолетах Ка-226, «Ансат»,

но и на ранее выпущенных Ми-2, а тур-

бовинтовыми модификациями двигателя

можно оснащать легкие самолеты Як-58

и Бе-103, учебно-тренировочные самоле-

ты Як-152, Су-49 и беспилотные лета-

тельные аппараты.

Продолжаются работы по созданию

двухвального вспомогательного газотур-

бинного двигателя (ВГТД) АИ-450-МС,

который предназначен для использова-

ния в составе вспомогательной силовой

установки самолета Ан-148. Разработка

АИ-450-МС велась конструкторами

ОАО «Мотор Сич» новыми современны-

ми методами компьютерного проектиро-

вания всех деталей и узлов, благодаря че-

му это заняло всего девять месяцев.

Одним из результатов сотрудничества

научно-исследовательских, опытно-кон-

структорских и производственных пред-

приятий Украины и России стал

АИ-222-25 – представитель нового поко-

ления двигателей для учебно-трениро-

вочных, учебно-боевых и легких боевых

самолетов. Конструкция двигателя гаран-

тирует длительный срок службы при низ-

ких эксплуатационных расходах. 

АИ-222-25 предназначен для установки

на разработанный в ОКБ им. А.С. Яков-

лева учебно-боевой самолет (УБС)

Як-130, который выиграл тендер и в бли-

жайшее время поступит на вооружение

ВВС России. Высокие технические дан-

ные двигателя в сочетании с современной

аэродинамикой Як-130 обеспечивают са-

молету маневренность на дозвуковых

скоростях, соответствующую истребите-

лям четвертого и пятого поколений.

Як-130 – единственный в мире УБС со

столь высокими летно-техническими ха-

рактеристиками.

В настоящее время ведутся стендовые

испытания турбовинтового двигателя

ВК-1500С со взлетной мощностью

1500 л.с., предназначенного для самолетов

местных линий Ан-3, Ан-38 и региональ-

ных самолетов нового поколения

Бе-132МК. Двигатели семейства ВК-1500

укомплектованы электронно-гидромеха-

нической системой регулирования и конт-

роля, которая обеспечивает оптимизацию

их эксплуатационных характеристик и учет

наработки. В двигатель заложены констру-

ктивные решения, обеспечивающие низ-
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кие уровни шума и эмиссии. В настоящее

время двигатели семейства ВК-1500 успеш-

но проходят комплекс испытаний.

Сертифицированный в декабре 2000 г.

турбовальный двигатель ВК-2500 со

взлетной мощностью 2400 л.с. (на чрез-

вычайном режиме – 2700 л.с.) предназна-

чен для установки на новые модифика-

ции российских вертолетов марки «Ми»

и «Ка». По топливной экономичности

и весовым характеристикам двигатель

стоит в ряду лучших мировых образцов.

Вертолеты с этими двигателями получают

более высокие возможности при эксплуа-

тации в высокогорных районах с жарким

климатом, увеличенную скорость и улуч-

шенную маневренность.

Для обеспечения дальнейшего повы-

шения летно-технических характеристик

и боевого потенциала вертолетов с двига-

телями ТВ3-117 нами проводятся работы

по созданию новой модификации, полу-

чившей обозначение ТВ3-117В серии 02.

Опытный образец двигателя успешно

прошел стендовые испытания, подтвер-

див характеристики, и в настоящее время

ведутся работы по получению в АР МАК

сертификата типа. Двигатель ТВ3-117В

серии 02 имеет такие же массово-габа-

ритные характеристики и присоедини-

тельные размеры, что и базовый двига-

тель. Ранее выпущенные двигатели се-

мейства ТВ3-117 могут быть доработаны

в конструктивный профиль ТВ3-117В се-

рии 02 при проведении капитального ре-

монта в условиях ОАО «Мотор Сич».

Запорожские моторостроители предла-

гают на мировой рынок продукцию, об-

ладающую высокими функциональными

характеристиками и выпускаемую на сер-

тифицированной производственной базе.

Система качества ОАО «Мотор Сич» сер-

тифицирована транснациональной фир-

мой Bureau Veritas Quality International

(BVQI) на соответствие требованиям ме-

ждународного стандарта ISO 9001:2000,

применительно к производству, ремонту

и техническому обслуживанию авиадви-

гателей, газотурбинных приводов и про-

ектированию газотурбинных электро-

станций с областью аккредитации

в США, Великобритании и Германии.

При изготовлении двигателей на ОАО

«Мотор Сич» используются прогрессив-

ные высокоэффективные технологиче-

ские процессы – такие, как точное литье

из жаропрочных и титановых сплавов

сложнофасонных корпусных деталей

и сопловых аппаратов турбин, порошко-

вая металлургия, электроплазменная

сварка, пайка высокотемпературными

припоями, вакуумное ионно-плазменное

полирование сложнофасонных поверх-

ностей деталей, штамповка деталей энер-

гией взрыва, современное компьютерное

вибродиагностирование и др.

Нами накоплен огромный опыт работ

с заказчиками по обеспечению послепро-

дажного обслуживания двигателей в тече-

ние всего срока эксплуатации. Предприя-

тие непрерывно взаимодействует со свои-

ми представителями по всему миру.

Высокая квалификация специалистов

и постоянное следование требованиям

прогресса стали визитной карточкой

предприятия и гарантией авторитета тор-

говой марки «Мотор Сич».

В завершении хочется добавить, что

ОАО «Мотор Сич» всегда заинтересова-

но в расширении своих связей с партне-

рами для взаимовыгодного и перспек-

тивного сотрудничества по созданию,

изготовлению и эксплуатации авиаци-

онной техники. 

Наша цель – производить долговечные

и надежные изделия, в полной мере удов-

летворяющие требованиям заказчиков

и создающие максимальные удобства по-

требителям. Мы стремимся к дальнейше-

му укреплению сложившегося позитив-

ного имиджа нашего предприятия, харак-

теризующего «Мотор Сич» как надежно-

го, солидного делового партнера.
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Продолжаются сертификацион-
ные испытания нового региональ-
ного реактивного самолета Ан-148.
Для проверки в условиях высоких
температур окружающего воздуха
19 июля два самолета головной
партии (№01-01 и 01-02) перелете-
ли из Киева в узбекский аэропорт
Карши. В ходе испытаний полеты
выполнялись при жаре, достигав-
шей 40°С. 

При этом на Ан-148 №01-01
(UR-NTA) проверялось поведение
самолета при различных режимах
работы двигателя, на разных взлет-
ных скоростях, а также при отклю-
чении в полете одного двигателя.
Большое внимание уделялось про-
верке работы ВСУ как на земле, так
и в воздухе. Полученные данные
были оперативно проанализирова-
ны и показали соответствие иссле-
дованных характеристик самолета
сертификационным нормам.

На втором экземпляре Ан-148
№01-02 (UR-NTB), который в отли-
чие от первого полностью оборудо-
ван интерьером пассажирского са-
лона, проводились испытания сис-
тем, предназначенных для обеспе-
чения комфорта на борту самолета
в полете и на земле во время посад-
ки-высадки пассажиров. Так, были
проверены системы кондициониро-
вания воздуха, регулирования дав-
ления и водовакуумная система ту-
алетов. Отслеживалась также рав-
номерность температуры в пасса-
жирском салоне и в кабине экипа-
жа, ее изменения в зависимости от
температуры наружного воздуха
при различных режимах работы си-
стемы кондиционирования. Резуль-
таты подтвердили полное соответ-
ствие систем сертификационным
требованиям. 

С целью проверки работы пило-
тажно-навигационного оборудова-

ния осуществлялись полеты в район
аэропортов Бухары и Ташкента. Там
самолеты выполняли заходы на по-
садку, снижаясь до высоты 15 м над
ВПП в автоматическом режиме.  

22 июля в Карши была проведена
презентация Ан-148. Интерес к лай-
неру проявили руководители авиа-
компаний, представители регио-
нальных властей Узбекистана, а так-
же  пилоты. Они оценили высокие
характеристики нового региональ-
ного пассажирского самолета, а так-
же отметили его преимущества по
сравнению с лайнерами, эксплуати-
руемыми в настоящее время.

В конце июля Ан-148-100
№01-02 вернулся из Узбекистана на
летно-испытательную базу АНТК
им. О.К. Антонова в Гостомеле, где
продолжил испытательные полеты
по намеченной программе
(см. «Взлёт» №5/2005, стр. 6) и под-
готовку к участию в авиасалоне

МАКС-2005, на котором состоится
международный дебют Ан-148. 

5 августа завершил серию поле-
тов в Узбекистане и самолет
Ан-148-100 №01-01. На следующий
день он совершил перелет из аэро-
порта Карши в Армению, в аэро-
порт Гюмри (бывший Ленинакан),
где приступил к следующему этапу
испытаний – в условиях высокого-
рья (Гюмри расположен на высоте
1525 м над уровнем моря). Про-
грамма полетов, рассчитанная на
неделю, предусматривает проверку
в условиях пониженного содержа-
ния кислорода в атмосфере работы
маршевой и вспомогательной сило-
вой установки, топливной системы,
другого оборудования, а также оп-
ределение взлетно-посадочных ха-
рактеристик самолета при выпол-
нении полетов с высокогорных аэ-
родромов.

В экспедиции продолжают участ-
вовать специалисты предприятий-
партнеров по программе Ан-148: ук-
раинских АНТК им. О.К. Антонова,
ГП «Ивченко-Прогресс», ОАО «Мо-
тор Сич», НПО «Электронприбор»,
российского ОАО «Авиаприбор-Хол-
динг», французской фирмы
«Либхер» (Liebcherr), а также Госа-
виаслужбы Украины и Авиарегистра
Межгосударственного авиационного
комитета.

Завершение сертификационных
испытаний Ан-148-100 и получение
сертификата типа запланировано на
первый квартал 2006 г.

Ан-148 проходит испытание жарой и высокогорьем

Как уже сообщал наш журнал
(см. «Взлёт» №7/2005, стр. 10-15),
21 июня два легких многоцелевых
самолета-амфибии Бе-103
(№3204 и 3205), преодолев более
8500 км пути в уникальном много-
дневном перелете из Комсомоль-
ска-на-Амуре, прибыли в С.-Пе-
тербург, где они приняли участие
в Международном военно-мор-
ском салоне МВМС-2005. Пара са-
молетов, базировавшихся на аэ-
родроме Пушкин, ежедневно уча-
ствовала в программе демонстра-

ционных полетов над Финским за-
ливом, совершала взлеты, посад-
ки и циркуляции в акватории у
морского вокзала, чем вызвала
большой интерес у участников и
посетителей выставки. Как сооб-
щил руководитель делегации
ОАО «КнААПО» на МВМС-2005 на-
чальник управления продаж пред-
приятия Зуфар Шаймарданов, на
выставке было получено более
30 обращений от частных лиц и
компаний с намерением приобре-
сти самолет Бе-103.

Бе-103 в Санкт-Петербурге
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По итогам работы в первом полу-
годии 2005 г. «детище» «Ист Лай-
на», международный аэропорт «До-
модедово», обошел своего ближай-
шего конкурента – «Шереметьево» –
по числу обслуженных пассажиров.
По данным пресс-службы предпри-
ятия, общий пассажирооборот «До-
модедова» за январь–июнь текуще-
го года составил около 5,9 млн че-
ловек, что на 11,4% больше, чем за
аналогичный период 2004 г. Причем
в сегменте международных марш-
рутов зафиксирован прирост
на 21% – до отметки в 3,3 млн пас-
сажиров. Наиболее востребованны-
ми оказались такие направления,

как Анталья, Тель-Авив, Шарм-эль-
Шейх, Ташкент, Франкфурт, Дубай,
Сочи и Казань. Среди наиболее за-
метных событий весенне-летней на-
вигации для «Домодедова» можно
отметить начало полетов сюда ки-
тайской авиакомпании China
Eastern, Кроме того, достигнута до-
говоренность о том, что будет от-
крыта регулярная воздушная линия
в Бангкок. Ее будет обслуживать
один из крупнейших авиаперевозчи-
ков Юго-Восточной Азии – Thai
Airways International, которая станет
пятнадцатой по счету зарубежной
авиакомпанией, выполняющей регу-
лярные рейсы в Домодедово. 

7 августа в международном аэ-
ропорту «Внуково» состоялась тор-
жественная церемония открытия
тоннельного участка, соединяюще-
го железнодорожную станцию «Аэ-
ропорт Внуково» с аэровокзальным
комплексом, и первой очереди под-
земного железнодорожного терми-
нала непосредственно у здания аэ-
ропорта (на фото). Подземный же-
лезнодорожный терминал будет
принимать скоростные электропо-
езда повышенной комфортности,
следующие без промежуточных ос-
тановок с Киевского вокзала, где с
декабря прошлого года действует
терминал аэропорта «Внуково»
(подробнее об этом – см. «Взлет»
№ 2/2005, стр. 6). Однако если
раньше с вокзала на скоростной
электричке можно было доехать

только до станции «Аэропорт Вну-
ково», а дальше нужно было пере-
саживаться на автобус, то теперь
она доставит непосредственно к аэ-
ровокзальному комплексу. 

В состав подземного терминала
входят: платформенная часть об-
щей площадью более 2000 м2, ве-
стибюль, пешеходный переход,
кассовый зал, диспетчерский
пункт. Терминал оборудован эска-
латорами, лифтами, а также необ-
ходимыми системами жизнеобес-
печения. Под облицовкой терми-
нала установлены звукопоглоща-
ющие маты, снижающие уровень
шума от движения поездов в за-
крытом пространстве. Работы по
второму и третьему этапам строи-
тельства терминала планируется
завершить к 2008 г.

10 июня в аэродромном диспет-
черском центре аэропорта «Мине-
ральные Воды» введена в эксплуа-
тацию новая аэродромная автома-
тизированная система управления
воздушным движением (АС УВД)
«Альфа», разработанная и постав-
ленная в соответствии с заказом
Госкорпорации по организации
воздушного движения (ОрВД)
ООО «Фирма «НИТА» (г. С.-Петер-
бург). Новая АС УВД пришла здесь
на смену выработавшей ресурс си-
стеме «Теркас» шведского произ-
водства, а также комплексу
средств автоматизации производ-
ства испанской фирмы «Индра». 

АС УВД «Альфа» является сов-
ременной автоматизированной си-
стемой, реализованной на уровне
аналогичных систем мировых про-
изводителей и обеспечивающей
обслуживание воздушного движе-
ния в соответствии с требованиями
ИКАО и действующих авиационных
правил в РФ. Система обеспечива-
ет надежный контроль и управле-
ние воздушным движением в рай-
оне аэродрома с высокой интен-
сивностью движения, к которому
относится и аэропорт «Минераль-
ные Воды». В ней автоматизирова-
ны процессы обработки и отобра-
жения информации от радиолока-
ционных и радиотехнических
средств, информации о планирова-
нии полетов, метеорологической
обстановке и другие процедуры
обеспечения процессов обслужи-
вания воздушного движения. Все
подсистемы АС УВД построены на
базе локальных  вычислительных
сетей с применением технологий
цифровой обработки и передачи
данных. 

В системе обеспечивается авто-
матизированное взаимодействие
между рабочими местами диспет-
черского центра, а также возмож-
ность обмена со смежными систе-
мами УВД. В ближайшее время на-
мечена организация взаимодейст-
вия с Ростовскими зональным и
районным центрами системы
ОрВД, а в перспективе – со всеми

автоматизированными центрами
УВД Северо-Кавказского региона.

Внедрение в Минводах АС УВД
«Альфа» подтверждает высокий
уровень российских систем УВД,
отвечающих современным миро-
вым требованиям по безопасному
обслуживанию полетов и достойно
заменяющих аналогичные системы
зарубежного производства. Как со-
общил на недавней выставке в Ле-
Бурже начальник департамента
фирмы «НИТА» Борис Гальперин, в
настоящее время оборудованием
его компании оснащено уже более
130 аэропортов, авиакомпаний,
центров УВД и учебно-тренировоч-
ных подразделений в России и за
рубежом. При этом «НИТА» постав-
ляет в аэропорты и предприятия
гражданской авиации не только си-
стемы УВД, но и другое современ-
ное оборудование, изготавливае-
мое на основе новейших информа-
ционных технологий, в т.ч. средст-
ва планирования и контроля вы-
полнения рейсов, предполетной
подготовки экипажей, визуальной
и аудиоинформации для аэрово-
кзалов, информационно-справоч-
ные системы, авиационные трена-
жеры, пультовое оборудование,
учебные классы, лингвистические
тренажеры и многое другое. 

Обучающие программы серии
«AIR ENGLISH – Радиообмен в ре-
гионах мира», разрабатываемые
специалистами фирмы «НИТА»,
уже получили признание не только
в России, но и за ее пределами.
Они предназначены для трениров-
ки навыков ведения радиосвязи на
английском языке с учетом регио-
нальных особенностей, произно-
шений и лексики в зависимости от
национальной принадлежности го-
ворящего. Борис Гальперин под-
черкнул, что сейчас подготовлена
новая серия таких программ, кото-
рая реализована в рамках новой
технологической платформы, от-
личается от предыдущих версий
более удобным интерфейсом и по-
зволяет открывать курсы
AIR ENLISH через Интернет.

«Минводы» получают 
«Альфу»

На электричке – во «Внуково»

«Домодедово» обошло 
«Шереметьево»
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Проблему можно решать нескольки-

ми путями – ведь уже совсем скоро

нужно выбрать ту дорогу, которая опре-

делит будущее российского авиастрое-

ния. Первый путь, наиболее простой с

точки зрения авиакомпаний, – покупка

иностранной техники. Тем более что

вторичный рынок этих машин даже

спустя четыре года после трагедии

11 сентября 2001 г. переполнен. Для

многих авиакомпаний этот путь кажет-

ся предпочтительным – проблему обно-

вления парка самолетов можно решить

быстро и на достаточно приемлемом с

точки зрения экономики уровне. Более

того, существует расхожее мнение, что

по надежности, экономичности и сер-

висному обслуживанию западная авиа-

техника превосходит отечественную.

Но видимо здесь в сознании многих лю-

дей немного перепутались понятия

авиастроения и автомобилестроения.

Этот путь имеет одну особенность.

Если сегодня полностью открыть «ино-

маркам» дорогу на российский рынок,

можно уже приглашать гостей на похо-

роны гражданского самолетостроения

России. А поскольку отрасль эта нераз-

рывно связана и с военной авиацией,

заодно пора готовиться и к довольно

быстрой кончине последней. Да и сами

авиакомпании попадут в зависимость от

иностранных поставщиков. Политика –

дело тонкое, и в один прекрасный мо-

мент эти авиакомпании вполне могут

оказаться и без запчастей и без обслу-

живания. Скорее всего, в течение не-

скольких месяцев в такой ситуации вся

их иностранная техника окажется при-

кованной к земле.

Второй путь – это создание собствен-

ных, российских самолетов. Самолетов

современных, которые проектируются

на уровне технологий начала 21-го века,

а не конца 20-го. Самолетов экономич-

ных, удобных, отвечающих междуна-

родным требованиям. И здесь есть два

варианта. Ради ускорения процесса и

сокращения расходов можно спроекти-

ровать машину под существующую тех-

нологию серийного завода. Можно ис-

пользовать уже апробированные конст-

руктивные решения. Можно поставить

импортные двигатели и авионику. Мож-

но заручиться поддержкой мировых ги-

гантов авиапрома в надежде выйти со

своим изделием на внешний рынок. И

для российских авиакомпаний, и для

российского авиапрома этот вариант по

своим последствиям близок к первому

пути. Российский авиапром потеряет

рабочие места, причем особенно сильно

пострадают наука и ОКБ, которым

в последнее десятилетие и так не-

сладко живется. А авиакомпании

снова попадут в зависимость

от иностранных производителей, воз-

можно только в чуть меньшей степени.

С такой ситуацией хорошо знакома Ин-

дия, причем эта страна выводы уже сде-

лала и второй раз наступать на одни и те

же грабли явно не собирается.

О выходе на западный рынок с граж-

данским самолетом в сегодняшней си-

туации можно только мечтать. Этот ры-

нок переполнен, причем сегодня даже

некоторые ценовые преимущества на-

ших самолетов не способны убедить по-

купателя. Тем не менее, пока еще есть

надежда, вполне обоснованная, сохра-

нить рынки тех стран, которые не хотят

или не могут покупать европейскую или

американскую технику. Это, например,

Китай, Индия, Иран… Кстати, Китай с

точки зрения развития собственной гра-

жданской авиапромышленности также

находится на перепутье. В данной ситу-

ации он готов сотрудничать в области

создания, именно создания, а не лицен-

зионного производства, авиатехники.

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

ДОРОГИ, 
КОТОРЫЕ МЫ ВЫБИРАЕМ

С начала 90-х гг. по вполне понятным сегодня причинам в России начался спад
пассажирских перевозок. «Аэрофлот» рассыпался на множество «удельных кня-
жеств», в которых на первое место вышло понятие прибыли. Первое время достав-
шиеся им от «Аэрофлота» машины, на фоне снижения пассажиропотока, вполне
справлялись со своей задачей. Примерно пять лет назад ситуация стала менять-
ся – причем во всех сегментах рынка. Рост наблюдается и на внутренних, и на ме-
ждународных линиях. На внутренних линиях пассажирооборот в 2005 г. увеличил-
ся почти до 50 млрд. пасс.-км, но это еще почти вдвое меньше пассажирооборота
пятнадцатилетней давности. До уровня 1990 г. этот показатель по прогнозам под-
нимется в 2015–2020 гг. На международных перевозках пассажирооборот уже до-
стиг величины 1990 г. и возрастет как минимум вдвое в ближайшие 10 лет. Это
спрос.
А что же происходит с предложением? Провозная способность существующего
парка самолетов авиакомпаний неуклонно сокращается. В 2005 г. она уменьшит-
ся примерно на 8%, а через 10 лет сократится более чем вдвое. На международ-
ных линиях возникли и другие проблемы. Ужесточение требований ICAO уже при-
вело к тому, что многие российские лайнеры в цивилизованные страны просто не
пускают. Естественно, существующую технику можно и нужно модернизировать,
необходимо продлевать ее ресурс. Но это не решение проблемы, это – возмож-
ность выиграть время для принятия решения. Собственно говоря, времени-то пра-
ктически и не осталось.

Андрей ЮРГЕНСОН
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При этом техника эта должна созда-

ваться на самом современном уровне – и

с точки зрения проектирования, и с точки

зрения науки, и с точки зрения производ-

ства. В этом отношении есть хороший

пример –  самолет Boeing 787. Для сохра-

нения своей доли рынка американцы бы-

ли вынуждены пойти на разработку со-

вершенно новой машины, применить но-

вейшие технологии, и, несмотря на удо-

рожание проекта, сделать авиакомпаниям

весьма выгодное предложение. Отечест-

венный авиапром пока еще в состоянии

предложить нечто подобное. Речь – о

разрабатываемом сейчас ближнее-

среднемагистральном самолете

МС-21.

Концептуальные цели обеспечения

конкурентоспособности этой машины

близки к подходу фирмы «Боинг». Во-

первых, это снижение стоимости пере-

возок (ПЭР – прямых эксплуатацион-

ных расходов) более чем на 20%. Во-

вторых, улучшение топливной эффек-

тивности как минимум на 15%. В-треть-

их – повышенный уровень комфорта и

безопасности. Кроме того, МС-21 по

расчетам может получиться почти на

треть дешевле своих западных аналогов.

При этом, естественно, будут выпол-

няться все экологические требования, и

обеспечиваться мировой уровень систе-

мы послепродажной поддержки и тех-

нического обслуживания.

Созданием самолета МС-21 занима-

ются ОКБ им. А.С. Яковлева и

АК им. С.В. Ильюшина. Обе фирмы

имеют огромный опыт проектирования

гражданской авиационной техники,

имеют опыт ее сертификации по запад-

ным нормам летной годности. Достаточ-

но вспомнить, что Як-40 стал первым

российским самолетом, получившим за-

падный сертификат летной годности, а

Як-42 имеет также сер-

тификат Авиарегистра

КНР.

Авиакомпании сегод-

ня заинтересованы в пер-

вую очередь в снижении

эксплуатационных расхо-

дов. Как уже говорилось,

величину ПЭР в проекте

МС-21 можно уменьшить на

20%. Эта цифра складывается

из нескольких составляющих.

Улучшение топливной эффек-

тивности на 15% достигает-

ся установкой высокоэко-

номичного двигателя – такого, как раз-

рабатываемые сейчас в России и на Ук-

раине турбовентиляторные ПС-12 и

Д-436ТХ (АИ-436Т12) или ТЕСН-56 (на

базе европейско-американского

CFM-56) тягой около 12 тс и с крейсер-

ским удельным расходом топлива

0,55–0,57 кг/кгс.ч. Примерно столько же

даст более совершенная, чем у существу-

ющих самолетов (Airbus A320 и Boeing 737

проектировались еще в прошлом столе-

тии) аэродинамика. Достаточно сказать,

что аэродинамическое качество МС-21 в

крейсерском полете будет на 6% выше,

чем у А320, а в варианте с крылом из

композиционных материалов эта разни-

ца увеличится до 15%. Думается, что на-

шему читателю не требуется разъяснять

значимость этого показателя.

Далее – улучшение массового совер-

шенства. Тут две составляющие: новые

материалы, современные системы и

бортовое оборудование. В конструкции

МС-21 предполагается использовать

перспективные алюминиевые сплавы и

высокопрочные углепластики. Уровень

применения композиционных материа-

лов в конструкции МС-21 достигнет 25-

30%, а в варианте с композиционным

крылом – 35-40%. Это позволит сни-

зить ПЭР еще на 6%.

Затраты на амортизацию предполага-

ется снизить почти на треть. В первую

очередь за счет снижения цены самоле-

та, то есть за счет применения отечест-

венных материалов и комплектующих,

за счет проектирования «под установ-

ленную цену». Свою лепту должно вне-

сти повышение ресурса планера, двига-

телей и систем.

И, наконец, то, без чего современный

самолет просто не сможет стать рыноч-

ным продуктом. Это система обслужи-

вания и ремонта, затраты на которую в

проекте МС-21 предполагается умень-

шить на 30%. Сюда входят эффективная

система интегрированной логистиче-

ской поддержки жизненного цикла са-

молета, стратегия эксплуатации по со-

стоянию, интегрированная система

встроенного контроля технического со-

стояния конструкции и высокий уро-

вень эксплуатационного совершенства.

Все эти показатели закладываются на

уровне проекта. То есть с самого начала

МС-21 проектируется таким образом,

чтобы достичь указанных целей.

Но вернемся к рынку. Парк самолетов

с пассажировместимостью

110–170 мест сократится в отечествен-

ных авиакомпаниях в ближайшие 15 лет

практически вдвое. За это время пасса-

жирооборот воздушных судов такого

класса возрастет более чем в два раза.

Поэтому по прогнозам ГосНИИ ГА ем-

кость только российского рынка до

2025 г. в самолетах класса МС-21 соста-

вит 334–472 единицы. Близок и прогноз

МС-21 – БУДУЩЕЕ РОССИЙСКОЙ 
ГРАЖДАНСКОЙ АВИАЦИИ?
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западной компании McKinsey – 300–350

самолетов в период до 2020 г. Общий же

объем рынка МС-21 (с учетом потенци-

альных стран – участников проекта)

может достичь 700–800 машин.

Емкость мирового рынка для само-

летов класса МС-21 на ближайшие 20

лет по прогнозам  компании «Эрбас»

составит 8 790 лайнеров, по оценкам

компании «Боинг» – более 11 000.

При этом только китайские авиаком-

пании могут приобрести 990–1250 та-

ких воздушных судов. Доля МС-21 на

этом рынке может составить доста-

точно внушительную величину – бо-

лее 300 самолетов.

Однако для выхода на мировой ры-

нок необходимо сертифицировать са-

молет по нормам FAR-25 и CS-25. Бо-

лее того, проект должен быть адапти-

рован к требованиям рынка. МС-21

имеет широкий диапазон пассажиров-

местимости и расчетной дальности по-

лета. Его конструкция и системы поз-

воляют установить различные типы

двигателей. Комплекс бортового ра-

диоэлектронного оборудования

(БРЭО) и его компоненты могут быть

как отечественного, так и западного

производства, но при этом должны по-

зволить реализовать новые функции,

обеспечивающие самолету высокую

конкурентоспособность. Интегриро-

ванную логистическую поддержку се-

мейства самолетов МС-21 предполага-

ется построить в соответствии с между-

народными стандартами, с единой ин-

формационной средой «разработчик-

производитель-эксплуатант». Свою

роль в продвижении МС-21 должна

сыграть и цена. В зависимости от вари-

анта она составит 29,6–38,1 млн долл, в

то время как разные варианты

Boeing 737, например, стоят

46–64,5 млн долл.

Что же получит пассажир? Во-первых,

больший уровень комфорта. К примеру,

у МС-21 объем салона на одного пасса-

жира составит 1,04 м3 против 0,992 м3 у

А320. Больше, чем у аналогов, и удель-

ные объемы багажников и багажных по-

лок. На МС-21 пассажир сможет спо-

койно пройти между рядами кресел, да-

же если в проходе стоит тележка с едой и

стюардесса, да и сами кресла станут бо-

лее комфортабельными.

Да, создание принципиально нового

самолета требует немалого финансиро-

вания, но уместно вспомнить поговор-

ку о том, сколько раз будет платить

скупой. Один из вариантов – финанси-

рование проекта полностью из госбюд-

жета. В этом случае на опытно-конст-

рукторские работы необходимо затра-

тить почти 1 млрд. долл. Но к 2020 г.

эти средства в госбюджет уже возвра-

тятся, а через пять лет прибыль авиа-

промышленности может составить

3 млрд. долл.

Безусловно, создание нового самоле-

та класса МС-21 дело недешевое, не

все страны способны сегодня сделать

это. У России такая возможность еще

есть. Есть наука, есть конструкторы,

есть производство. Пока есть. Будут ли

такие возможности в будущем – зави-

сит от того, какую дорогу мы выберем.
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Основные характеристики самолетов семейства МС-21

МС-21-100 МС-21-200 МС-21-300

Пассажировместимость, чел 132 150 168
Летный экипаж, чел 2 2 2
Взлетная масса, т 65,6 70,5 70,5
Коммерческая нагрузка, кг:
- максимальная 16 000 18 000 19 000
- расчетная (при максимальном числе пассажиров) 12 540 14 250 15 960
Максимальный запас топлива, кг 21 000 21 000 21 000
Крейсерская скорость, км/ч 850–870 850–870 850–870
Высота крейсерского полета, м 11 600 11 600 11 600
Практическая дальность полета 
с расчетной нагрузкой 
и максимальном числе пассажиров, км 4600 5150 3800
Класс аэродрома В В В
Длина ВПП, м 2100 2500 2500

МС-21-100

МС-21-200

МС-21-300
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АИ-436Т12 (ранее был известен под на-

званием Д-436ТХ) является логическим

развитием семейства двигателей Д-436,

имеющих общий газогенератор – наиболее

консервативную и сложную в реализации

часть двигателя, уже освоенную в производ-

стве на отечественных заводах. Вместе с тем

налицо качественные отличия нового дви-

гателя от предыдущих модификаций, свя-

занные с разработкой каскада вентилятора

нового поколения и применением перспек-

тивной схемы ТРДД со сверхвысокой степе-

нью двухконтурности. Широкохордный

вентилятор приводится через редуктор бы-

строходной трехступенчатой турбиной низ-

кого давления с направлением вращения,

противоположным турбине среднего давле-

ния. Применение компактного выдвижного

решетчатого реверсивного устройства и рас-

положение коробки приводов агрегатов

в подкапотном пространстве газогенератора

позволяет минимизировать потери, связан-

ные с аэродинамическим сопротивлением

мотогондолы, а использование регулируе-

мого сопла наружного контура расширяет

диапазон эффективной и устойчивой рабо-

ты вентилятора. Указанные усовершенство-

вания позволяют поднять тягу нового двига-

теля до 12 000 кгс и обеспечить беспреце-

дентный для ТРДД этого класса тяги удель-

ный расход топлива. При этом разработка

двигателя имеет минимальный технический

риск, т.к. основывается на проверенных

в двигателях Д-36, Д-436, Д-18Т и Д-27 тех-

нических решениях. 

Родоначальник семейства Д-436Т – двух-

контурный трехвальный турбореактивный

двигатель Д-36 тягой 6500 кгс уже более 25

лет устанавливается на самолеты Ан-72,

Ан-74, Ан-74ТК-300 и Як-42, заслужив хо-

рошую репутацию своей высокой надежно-

стью и экономичностью. В настоящее вре-

мя суммарная наработка двигателей Д-36

превышает 8 млн ч. Статистика свидетель-

ствует, что количество выключений двига-

теля в полете на 1000 ч наработки составля-

ет всего 0,015, а досрочного съема двигателя

с самолета – 0,05. Двигатели Д-36 сертифи-

цированы Авиарегистром МАК в 1993 г.

Модернизированный ТРДД Д-436Т1

с увеличенной до 7500 кгс тягой начал про-

ходить стендовые испытания в сентябре

1993 г., а в июне 1995 г. в нему присоеди-

нился Д-436ТП. В последующие несколь-

ко лет оба двигателя прошли полный цикл

стендовых испытаний и доводки. 24 сентя-

бря 1998 г. состоялся первый взлет с аэро-

дрома в Иркутске самолета-амфибии

Бе-200, оснащенного двумя двигателями

Д-436ТП, а 8 февраля 1999 г. в подмосков-

ное небо с аэродрома ЛИИ впервые под-

нялся самолет Ту-334 с двумя двигателями

Д-436Т1. В 2000 г. оба двигателя успешно

прошли сертификационные испытания

и получили сертификат типа Авиарегистра

МАК за №СТ194-АМД от 5 декабря 2000 г.

В настоящее время двумя двигателями

Д-436ТП комплектуются изготавливаемые

серийно НПК «Иркут» по заказу МЧС

России самолеты-амфибии Бе-200ЧС,

а два Д-436Т1 входят в состав силовой уста-

новки самолетов Ту-334-100, производство

которых осуществляется на заводе «Ави-

ант» в Киеве и осваивается на Казанском

авиационном производственном объеди-

нении.

Кроме того, на базе Д-436Т1 создана мо-

дификация Д-436-148 с тягой от 6400 до

6800 кгс (в зависимости от настройки систе-

мы управления в соответствии с вариантом

применения), предназначенная для уста-

новки на перспективный региональный

и ближнемагистральный самолет Ан-148.

Первый полет нового лайнера, оснащенно-

го парой Д-436-148, состоялся 17 декабря

2004 г., и в настоящее время первые два

Ан-148 проходят сертификационные испы-

тания. Уже имеются первые контракты на

поставку таких самолетов в авиакомпании.

Дальнейшее развитие семейства Д-436Т

заключается в поэтапном совершенствова-

нии узлов двигателя при создании его новых

модификаций. При этом все новые вариан-

ты разрабатываются с учетом обеспечения

эксплуатации по техническому состоянию,

с высокоразвитой системой контроля и ди-

агностики. Все они (как и базовый

Д-436Т1/ТП) будут обеспечивать уровень

шума на местности при взлете и посадке ни-

же требований главы 4 стандарта ИКАО (по

сумме уровней в трех контрольных точках).

Одной из проблем на пути создания перспективного российского ближне-среднема-
гистрального самолета вместимостью 120–180 пассажиров, каким может стать раз-
рабатываемый в настоящее время в ОКБ им. А.С. Яковлева и  АК им. С.В. Ильюши-
на проект МС-21 (см. предыдущий материал в этом номере), является отсутствие в
настоящее время отечественных авиадвигателей в классе тяги 12 000 кгс, которые
будут отвечать ужесточающимся международным требованиям по экономичности,
экологии и уровню шума. Использование в силовой установке такого самолета им-
портных двигателей ведет к резкому увеличению его стоимости и вызывает зависи-
мость эксплуатирующих его авиакомпаний от поставок запчастей из-за границы.
Поэтому в России и на Украине недавно начаты работы по проектированию новых
двигателей 12-тонного класса для перспективных гражданских самолетов. Перм-
ское ОАО «Авиадвигатель» создает двигатель ПС-12, а ГП «Ивченко-Прогресс» в
кооперации с ФГУП «ММПП «Салют», ОАО «Мотор Сич» и ОАО «УМПО» – двига-
тель АИ-436Т12. Соглашение между участниками кооперации о совместных рабо-
тах по этой программе подписано 1 июля этого года. О новом проекте корреспон-
денту «Взлёта» рассказал Герой Украины генеральный конструктор ГП «Ивчен-
ко-Прогресс» профессор Федор Муравченко.

«ДВЕНАДЦАТИТОННИК»
РОССИЙСКИЕ И УКРАИНСКИЕ МОТОРОСТРОИТЕЛИ ОБЪЕДИНИЛИСЬ, ЧТОБЫ 

СДЕЛАТЬ НОВЫЙ ДВИГАТЕЛЬ ДЛЯ ПЕРСПЕКТИВНЫХ МАГИСТРАЛЬНЫХ САМОЛЕТОВ
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Уровень эмиссии вредных веществ у них ни-

же норм ИКАО 2004 г. на 20–40%. 

Ближайшие цели развития Д-436Т – соз-

дание модификаций Д-436Т2 и Д-436Т3.

В настоящее время для них разрабатывается

широкохордный бесполочный малошум-

ный вентилятор, который обеспечит, в соче-

тании с повышением температуры газа пе-

ред турбиной на 50–60 К и использованием

компрессора среднего давления с «нулевой»

ступенью (для Д-436Т3), увеличение их

взлетной тяги на 12% и 25% соответственно. 

Старт полномасштабной программе раз-

работки и изготовления двигателя

АИ-436Т12 для самолета МС-21 был дан

1 июля 2005 г., когда было подписано соот-

ветствующее соглашение между ГП «Ив-

ченко-Прогресс», ФГУП «ММПП «Са-

лют», ОАО «Мотор Сич» и ОАО «УМПО.

Согласно этому соглашению головным раз-

работчиком и поставщиком серийных дви-

гателей является ФГУП «ММПП «Салют».

В создании двигателя участвуют и другие

российские предприятия – разработчики

и производители электронной и гидромеха-

нической систем управления, датчиков,

сигнализаторов и других комплектующих

агрегатов. В целом, доля российских пред-

приятий в создании этого двигателя состав-

ляет  порядка 70%. 

АИ-436Т12 будет оснащаться цифровой

электронной системой автоматического уп-

равления (САУ) с полной ответственностью

(типа FADEC), являющейся дальнейшей

модификацией САУ двигателя Д-436-148.

Она разрабатывается в кооперации россий-

скими предприятиями ФГУП «УНПП

«Молния» (г. Уфа) и ОАО «ОМКБ» (г.  Омск)

и украинским ОАО «Элемент» (г. Одесса).

Основная САУ – цифровой электронный

двухканальный блок управления, интеллек-

туальная система измерения давлений и то-

пливный регулятор. Резервная САУ – гид-

ромеханическая, с ограниченными функ-

циями, состоящая из блока насосов и топ-

ливного регулятора, с органами управления

в кабине самолета. Надежность САУ обес-

печивается аппаратными и программными

средствами, встроенным контролем и диаг-

ностикой САУ на основе сформированной

ФГУП «ЦИАМ им. П.И. Баранова» кон-

цепции построения цифровых электрон-

ных САУ для двигателей пятого поколения.

Большое внимание при разработке

АИ-436Т12 уделяется выполнению строгих

экологических требований. Уровень шума

самолета с двигателями АИ-436Т12, заме-

ренный в трех контрольных точках, будет не

менее чем на 10–12 EРNдБ ниже требова-

ний 4 Главы ИКАО. Для этого в конструк-

ции двигателя предусмотрены следующие

технические решения:

- сверхвысокая степень двухконтурности

и низкая окружная скорость вентилятора;

- увеличенный осевой зазор между лопат-

ками рабочего колеса и спрямляющего ап-

парата вентилятора;

- оптимальное соотношение чисел рабо-

чих и спрямляющих лопаток;

- специальное трехмерное профилирова-

ние лопаток  вентилятора;

- применение шевронного сопла внут-

реннего контура;

- установка звукопоглощающих конст-

рукций в тракте двигателя.

Применяемая в настоящее время на

двигателе Д-436Т1 камера сгорания, ко-

торая на первом этапе разработки будет

использоваться и в ТРДД АИ-436Т12,

удовлетворяет современным требовани-

ям ИКАО по отсутствию преднамерен-

ного выброса топлива в атмосферу,

уровню эмиссии вредных веществ и ды-

ма. В дальнейшем двигатель может ос-

нащаться новой камерой сгорания, раз-

работанной на ГП «Ивченко-Прогресс»

и позволяющей значительно снизить

уровень эмиссии вредных веществ (по

выбросу NOX – на 40% относительно

норм ИКАО 2004 г.). Кроме того, ведут-

ся работы и уже получены первые экспе-

риментальные результаты по перспек-

тивной камере сгорания, с уровнем

вредных выбросов на 65–75% ниже

норм ИКАО 2004 г.

На более отдаленную перспективу,

в рамках создания научно-технического

задела по перспективным газотурбинным

двигателям, ГП «Ивченко-Прогресс»

и другие предприятия кооперации совме-

стно с ФГУП «ЦИАМ им. П.И. Барано-

ва» и ФГУП «ВИАМ», проводят исследо-

вания по дальнейшей модернизации ос-

новных узлов двигателя с применением

последних достижений в области газоди-

намических и прочностных расчетов,

производства и материаловедения. Внед-

рение результатов этих работ может обес-

печить повышение тяги двигателя до

12 800–14 500 кгс, снижение удельного

расхода топлива до 0,535–0,544 кг/кгс•ч,

а также позволит уменьшить количество

деталей конструкции двигателя на

20–35% и снизить стоимость его жизнен-

ного цикла на 10–15%. При этом будет

сохраняться преемственность двигателей

и взаимозаменяемость их по отдельным

модулям и агрегатам.

Основные расчетные данные АИ-436Т12
Взлетный режим (Нп=0; Мп=0)
Тяга, кгс 12 000
Удельный расход топлива, кг/кгс•ч 0,272
Расход воздуха, кг/с 557,3
Степень двухконтурности 10,25
Степень повышения давления 26,33
Температура газов, К 1568
Максимальный крейсерский режим 
(Нп=11 км; Мп=0,8)
Тяга, кгс 2400
Удельный расход топлива, кг/кгс•ч 0,554

Габаритно-массовые показатели
Диаметр вентилятора, мм 2070
Сухая масса, кг 2250
Удельный вес двигателя, кг/кгс 0,188
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2 августа состоялся долгождан-
ный первый полет первого серий-
ного самолета Ан-140, построен-
ного на российском ОАО «Авиа-
кор – авиационный завод» в Сама-
ре (см. «Взлёт» №3/2005, стр. 29).
Полет, продолжавшийся 25 минут,
выполнил смешанный экипаж ис-
пытателей, в состав которого во-
шли командир А. Круц и  второй
пилот В. Епанчинцев (оба – от
АНТК им. О.К. Антонова) и веду-
щий инженер по летным испыта-

ниям С. Мартынов (от завода
«Авиакор»). Вылет обеспечивала
бригада методического обеспе-
чения первого взлета из 9 киев-
лян во главе с ведущим инжене-
ром по летным испытаниям
А. Мойсеюком.

Этот полет стал результатом
совместной работы большой ко-
манды авиастроителей из Сама-
ры, Харькова и Киева, а также
других предприятий Украины и
России. Сегодня на «Авиакоре»

ведется постройка следующих се-
рийных Ан-140. На различных
стадиях изготовления сейчас
здесь находится пять самолетов.
Так, на втором самарском Ан-140
на 90% завершена сборка каркаса
фюзеляжа и центроплана, изгота-
вливаются кессоны его верти-
кального и горизонтального опе-
рения. 

Завод в Самаре стал третьим
предприятием, освоившим произ-
водство самолетов Ан-140: кроме

«Авиакора» их строят на ХГАПП
(Харьков, Украина) и в компании
HESA (Исфахан, Иран). На сегод-
ня в трех странах изготовлено в
общей сложности 14 самолетов
Ан-140, которые выполняют пас-
сажирские перевозки в Украине,
Азербайджане и Иране, в т.ч. на
международных маршрутах. По
состоянию на начало августа об-
щее количество перевезенных на
Ан-140 пассажиров уже превыси-
ло 215 тыс. человек. 

Казанский вертолетный завод
(КВЗ) завершил в конце июля
постройку нового легкого разве-
дывательно-боевого вертолета
«Ансат-2Р», и 28 июля он был

продемонстрирован представи-
телям ряда стран Азии и Афри-
ки, собравшихся в Казани на
очередную конференцию экс-
плуатантов вертолетов Ми-8 и
Ми-17. Первый полет нового ва-
рианта «Ансата» был запланиро-
ван на начало августа, чтобы в
середине месяца он смог при-
нять участие в авиасалоне
МАКС-2005.

Прототип-демонстратор вер-
толета «Ансат-2Р» с принципи-
ально новым фюзеляжем (ранее
он был известен под названием
«Ансат-РЦ») построен с исполь-
зованием несущей системы, си-
ловой установки и трансмиссии
первого летного экземпляра

«Ансата» и сохранил его борто-
вой №902 (№901 имел экземп-
ляр для наземных испытаний).
Под носовой частью фюзеляжа
нового вертолета устанавливает-
ся гиростабилизированная опти-
ко-электронная обзорно-при-
цельная система ТОЭС-521, а по
его бортам – короткие крылья с
четырьмя точками подвески воо-
ружения общей массой до
1300 кг. Во время презентации
на них были подвешены ракеты
«воздух-воздух» типа «Игла» в
пусковых контейнерах, блоки не-
управляемых ракет Б8В7 на семь
ракет С-8 калибра 80 мм каждый
и авиабомба. Кроме того, по пра-
вому борту фюзеляжа на верто-

лете размещается неподвижный
одноствольный пулемет
«Корд-12,7» калибра 12,7 мм. В
борта фюзеляжа также вмонти-
рованы блоки выброса пассив-
ных помех УВ-26 калибра 26 мм.

«Ансат-2Р», как и базовая мо-
дель «Ансата», имеет макси-
мальную взлетную массу 3500 кг
и оснащается двумя двигателя-
ми PW207K фирмы
Pratt&Whitney Canada мощно-
стью по 710 л.с. Максимальная
скорость вертолета – 300 км/ч,
дальность полета – 650 км. 

Разработка и постройка раз-
ведывательно-боевого вертоле-
та «Ансат-2Р» предприняты КВЗ

по собственной инициативе и на
собственные средства и имеют
экспортную направленность.
Впервые о такой модификации
«Ансата» стало известно в авгу-
сте 2001 г. на выставке
МАКС-2001, на которой демонст-
рировался полноразмерный ма-
кет подобного двухместного вер-
толета (тогда, правда, представ-
лявшегося как «вертолет эколо-
гического мониторинга»).

Петр БУТОВСКИ
Фото автора

Создан новый вариант «Ансата»

Самарский Ан-140 наконец в воздухе
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29 июня на аэродроме
ЛИИ им. М.М. Громова в под-
московном Жуковском корпо-
рация «Иркут» провела демон-
страцию руководству МЧС
России и другим заинтересо-
ванным потребителям своей
линейки беспилотных авиаци-
онных систем, предназначен-

ных для дистанционного зон-
дирования земли. 

В состав продуктового ряда
входит шесть комплексов. Их
основное назначение – обнару-
жение и мониторинг чрезвы-
чайных ситуаций, поиск постра-
давших, информационная под-
держка средств быстрого реа-
гирования. Согласно информа-
ции «Иркута», при проектиро-
вании комплексов основное
внимание уделялось унифика-
ции технических и программ-
ных решений, что должно обес-
печить единые алгоритмы упра-
вления и процедуры эксплуата-
ции комплексов.

При их создании использова-
ны БПЛА четырех типов, опцио-
нально пилотируемый ЛА, на-
земные пункты управления трех
типов, а также вспомогательное
наземное оборудование. Основ-

ные характеристики представ-
лявшихся комплексов приведе-
ны в таблице. 

Часть из демонстрировавших-
ся БПЛА разработаны в коопера-
ции с компанией «Новик XXI век».
Опционально пилотируемый ле-
тательный аппарат «Иркут-850»
спроектирован специалистами

конструкторского бюро «Русская
авионика» (входит в корпорацию
«Иркут») на базе двухместного
мотопланера S10VT германской
фирмы «Штемме» (Stemme). Воз-
можность летать как в пилотируе-
мом, так и в беспилотном режиме
позволяет решить проблему огра-
ничений на полеты БПЛА, связан-
ные с отсутствием необходимой
нормативно-правовой базы. 

Комплексы разработаны корпо-
рацией «Иркут» в инициативном
порядке, однако на адаптацию не-
которых из них к требованиям
МЧС уже подписаны контракты.

Глава МЧС России Сергей
Шойгу (на фото в центре) после
осмотра экспозиции и демонст-
рационных полетов заявил:
«Главное, что мы сегодня увиде-
ли, – эта техника работает и име-
ет перспективу. Принято реше-
ние: мы создаем совместную ра-
бочую группу и начинаем разви-
ваться дальше – совершенствуем
технику, улучшаем систему экс-
плуатации».

Сергей СОКУТ
Фото НПК «Иркут»

«Иркут-2Ф» «Иркут-2Т» «Иркут-20» «Иркут-60»«Иркут-200»«Иркут-850»
Масса, кг 2,8 20 70 200 860
Максимальное время полета, ч до 1 3 6 12 12
Радиус действия, км* до 40 70 70 200 200
Взлет/посадка с руки/на фюзеляж с катапульты/ по-самолетному

на фюзеляж
Полезные нагрузки

ТВ (ИК/ТВ) камера + + +
ИК/ТВ-камера на 
гиростабилизированной платформе + +
Датчики (химическая, радиационная, 
метеоразведка и т.д.) + + + + +
Цифровой фотоаппарат + + + + +
Доставляемый комплект 
первой помощи + + +
Система лазерного 
картографирования (LIDAR) +
* Радиус действия определяется возможностями системы связи

Беспилотный ряд «Иркута» «Иркут-20»

«Иркут-850»

«Иркут-60»

«Иркут-2»
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Юрий Васильевич, сегодняшняя ситуа-
ция в гражданской авиации России не мо-
жет не сказываться на деятельности мото-
ростроительного завода в Рыбинске, где,
как известно, долгие годы строились дви-
гатели Д-30КУ и Д-30КП для магистраль-
ных пассажирских и транспортных само-
летов. Каково реальное положение дел
в этой области?

Действительно, выпуск отечественных

гражданских самолетов сократился с 80 во

времена Советского Союза до 5–7 в год

сейчас. Это во многом обусловлено теми

тенденциями, что существовали на рынке

авиаперевозок с начала 90-х гг. Наметив-

шийся в начале нового века подъем ВВП

способствовал росту авиаперевозок при-

мерно на 10% в год. Однако нарастающая

потребность в воздушных судах пополня-

лась в основном за счет лизинга подер-

жанных импортных самолетов, которые

после 11 сентября 2001 г. стали сверхкон-

курентоспособными. В результате сегодня

на отечественных самолетах нового типа

осуществляется лишь 8% перевозок, тогда

как на «иномарках» – уже почти 22%. Ос-

тавшиеся 70% объема авиаперевозок при-

ходятся на авиатехнику предшествующих

поколений. 

Тем не менее НПО «Сатурн» остается

ключевым игроком рынка гражданских

авиационных двигателей в России. Это

справедливо и по отношению к серий-

ной продукции, и по отношению к пер-

спективным проектам компании в этой

области. 

В прошлом году доля НПО «Сатурн» на

рынке ремонта ранее выпущенных пред-

приятием двигателей Д-30КУ, Д-30КП

и Д-30КУ-154 для самолетов Ил-62М,

Ил-76 и Ту-154М составила более 73%.

Для сохранения своей доминирующей по-

зиции в этом сегменте рынка «Сатурн»

в течение 2004 г. вел плановые работы, на-

правленные на дальнейшее повышение

характеристик построенных им ранее дви-

гателей. В частности, была осуществлена

подготовка к внедрению в серийное про-

изводство сертифицированной в 2003 г.

малоэмиссионной камеры сгорания. Был

также реализован комплекс научно-иссле-

довательских и опытно-конструкторских

Юрий Васильевич Ласточкин родился
в 1965 г. В 1989 г. окончил Ярославский Го-
сударственный университет по специально-
сти «Бухгалтерский учет и анализ хозяйст-
венной деятельности». С 1992 г. возглавлял
фирму, специализирующуюся на поставках
промышленной техники и оборудования.
В январе 1997 г. назначен директором по ре-
сурсам, экономике и финансам ОАО «Рыбин-
ские моторы». В октябре 1997 г. на основа-
нии решения совета директоров и собрания
акционеров ОАО «Рыбинские моторы» на-
значен его генеральным директором. В июле
1999 г. успешно защитил кандидатскую дис-
сертацию по теме «Разработка и внедрение
стратегии планирования ресурсов крупного
промышленного предприятия в переходный
период».

В июле 2001 г. общим собранием акционе-
ров ОАО «Рыбинские моторы»
и ОАО «А. Люлька-Сатурн» избран генераль-
ным директором ОАО «НПО «Сатурн». Явля-
ется членом-корреспондентом Российской
Академии естественных наук, депутатом
Ярославской областной Думы.

Одним из заметных событий недавнего
второго Международного военно-мор-
ского салона в С.-Петербурге стало под-
писание генерального соглашения меж-
ду НПО «Сатурн», заводом «Киров-
Энергомаш» и НПО «Аврора» о созда-
нии и производстве корабельных газо-
турбинных агрегатов. Таким образом,
«Сатурн», всемирно известный своими
авиационными двигателями, продемон-
стрировал уверенное стремление рас-
ширять бизнес в области газотурбостро-
ения. Двигателями «Сатурна» сегодня
оснащаются все истребители марки
«Су», сотни транспортных самолетов
Ил-76 всех вариантов и модификаций,
с ними летают пассажирские авиалай-
неры Ил-62М и Ту-154М, опытные верто-
леты Ка-60, ими комплектуются управ-
ляемые ракеты класса «воздух–поверх-
ность». Его наземные энергетические
установки работают в интересах «Газ-
прома» и РАО «ЕЭС». А теперь газовые
турбины «Сатурна» найдут применение
и на кораблях ВМФ России. В первый
день МВМС-2005, незадолго до подпи-
сания соглашения по морским энергоус-
тановкам,  генеральный директор
НПО «Сатурн» Юрий Ласточкин встре-
тился с журналистами и ответил на на-
ши вопросы об основных авиационных
программах, которые осуществляет сей-
час возглавляемое им предприятие.

ЮРИЙ ЛАСТОЧКИН:
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работ по оснащению двигателей звукопо-

глощающими конструкциями (ЗПК): про-

ведены ресурсные испытания двигателя

и подготовка трех двигателей к летным ис-

пытаниям. Эти работы ведутся по про-

грамме снижения шума самолета Ту-154М

для обеспечения требований Гла-

вы 3 ИКАО. 

Спрос на ремонтные двигатели в бли-

жайшие два-три года прогнозируется дос-

таточно стабильным – на уровне 300–350

двигателей в год. Однако далее последует

значительное сокращение объемов в связи

с окончанием жизненного цикла авиаци-

онных двигателей серии

Д-30КУ/КП/КУ-154. А по выпуску новых

серийных двигателей этого типа ситуация

близка к критичной уже сейчас: за 2004 г.

НПО «Сатурн» поставило всего 12 новых

серийных двигателей, в том числе четыре

двигателя для российских и восемь – для

зарубежных заказчиков. Ситуация по объ-

емам выпуска новых двигателей этой се-

рии может серьезно измениться только за

счет заключения крупных экспортных

контрактов. Один из таких контрактов

в настоящее время прорабатывается

(речь –  о возможной поставке новых

авиадвигателей Д-30КП-2 для самолетов

типа Ил-76 и Ил-78 – прим. ред.).

Между тем отечественная грузовая и во-
енно-транспортная авиация нуждается в но-
вом двигателе, который бы, во-первых, со-
ответствовал международным требованиям
по экологии, а во-вторых, улучшил бы лет-
но-технические, экономические и эксплута-
ционные характеристики самолетов, прежде
всего, Ил-76. Известно, что свой вариант
такого двигателя, известного под названием
«Бурлак», предложил и «Сатурн». Как раз-
вивается эта программа? 

НПО «Сатурн» приступил к созданию

«Бурлака» – глубоко модернизированно-

го варианта Д-30КП  – в 2003 г. В апреле

прошлого года на выставке «Двигате-

ли-2004» была проведена его презентация

для Министерства обороны России,

МЧС, ФПС и авиакомпаний России. За-

тем в кратчайшие сроки была выпущена

вся конструкторская документация, изго-

товлен первый образец двигателя, и уже

в марте 2005 г. прошли его стендовые ис-

пытания. Испытания наглядно проде-

монстрировали – двигатель состоялся.

Заявленные характеристики были под-

тверждены, а часть из них – даже превы-

шена. Так, например, тяга двигателя вме-

сто заявленных 13 т достигла уровня 14 т.

В апреле этого года двигатель был проде-

монстрирован делегации Министерства

обороны, а в июне – делегациям Минт-

ранса и МЧС. В настоящий момент гото-

вится к подписанию решение Министер-

ства обороны о ремоторизации самолетов

типа Ил-76 государственной авиации

двигателями Д-30КП-3 «Бурлак». Приме-

нение таких двигателей позволит про-

длить эксплуатацию значительного парка

отечественных воздушных судов в период

до 2020 г. (подробнее об этой программе –

см. «Взлёт» №4/2005, стр. 23,

№5/2005, стр. 14–17 – прим. ред.). 

Однако, как известно, будущее граждан-
ского авиационного двигателестроения на
«Сатурне» связывают с программой принци-
пиально нового двигателя SaM146…

Создание авиационного двигателя – до-

рогой и длительный процесс, поэтому раз-

витие промышленности идет по пути соз-

дания альянсов между компаниями, стра-

нами, продумываются различные схемы

кооперации.  Ориентация только на внут-

ренний рынок, емкость которого сильно

ограничена, – это тупиковый вариант.

«Сатурн» первым в отрасли вступил на

путь полномасштабной международной

кооперации с лидером мировой авиацион-

ной индустрии. Речь идет о программе

SaM146, ориентированной преимущест-

венно на внешний рынок.

Созданием двигателя SаM146 для се-

мейства региональных самолетов RRJ

компании «Гражданские самолеты Су-

хого» совместно с французской компа-

нией «Снекма» (Snecma Moteurs) обу-

словлены самые большие преобразова-

ния внутри НПО «Сатурн». С точки зре-

ния перспективы развития компании,

особенно бизнеса, связанного с граж-

данскими авиационными двигателями,

эта программа является важнейшей.

В 2004 г. стартовал реальный запуск про-

граммы SаM146. Велись интенсивные ра-

боты по проектированию двигателя, вы-

пуску конструкторской документации.

Параллельно шла технологическая подго-

товка производства, осуществлялись целе-

вые закупки оборудования. Все это позво-

лило сегодня перейти к стадии изготовле-

ния опытной партии двигателей и подго-

товки сертификационных испытаний

(см. «Взлёт» №3/2005, стр. 28 – прим. ред.). 

Одним из наиболее важных шагов в реа-

лизации программы SаM146 стало созда-

ние в 2004 г. совместного производствен-

ного предприятия «ВолгАэро», а также

французского и российского отделений

предприятия «Пауэрджет» (PowerJet) для

управления программой. Для размещения

«ВолгАэро» в Рыбинске был  создан новый

производственный корпус общей площа-

дью 14 000 м2, оборудованный на лучшем

мировом уровне. Численность персонала,

при выходе СП на полную мощность, со-

ставит 290 человек.

Ряд мировых и российских авиакомпа-

ний уже проявил интерес к перспективно-

му региональному самолету RRJ с двигате-

лями SaM146. Так, в июле 2004 г. на авиа-

салоне в Фарнборо между ЗАО «Граждан-

ские самолеты Сухого» и авиакомпанией

«Сибирь» было подписано соглашение

о намерениях поставки 50 самолетов

RRJ-95 с двигателями SаM146 общей сто-

имостью около 1 млрд. долл., а также оп-

цион еще на 10 самолетов. Самолет RRJ

с двигателями SаM146 вышел в финаль-

ную часть тендера «Аэрофлота» на постав-

ку 50 региональных самолетов. Около

20 самолетов семейства RRJ планирует за-

купить авиакомпания «ЮТэйр» и семь ма-

шин – ФГУП «Почта России». Ведутся

интенсивные переговоры с рядом зару-

бежных авиакомпаний.

Семейство двигателей SaM146 разраба-

тывается специально для региональных

авиалайнеров RRJ, однако в дальнейшем

может быть адаптировано для применения

и на других типах перспективных и моди-

фицированных самолетов.

А какую долю в производственной про-
грамме «Сатурна» сейчас занимает военная
тематика? Каким проектам отдается наи-
больший приоритет?

Доля оборонной продукции в общем

объеме производства компании в 2004 г.

снизилась до 12,6%. Причиной этому яв-

ляется начавшаяся смена типоряда произ-

водимых изделий оборонного назначения,

к которой предприятие шло несколько лет.

Однако полномасштабный выход

НПО «Сатурн» на рынок военной техники

с принципиально новыми видами продук-

ции крайне важен для дальнейшего разви-

тия компании. Работы в интересах Мини-

«НАША ЦЕЛЬ – СОЗДАНИЕ 
КОНКУРЕНТОСПОСОБНОЙ КОМПАНИИ»
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стерства обороны сейчас ведутся по не-

скольким программам: это последователь-

ная модернизация двигателей семейства

АЛ-31Ф, создание двигателя пятого поко-

ления для перспективного авиационного

комплекса фронтовой авиации (ПАК ФА),

разработка и производство семейства дви-

гателей для беспилотных летательных ап-

паратов (БПЛА) с целью полного освое-

ния этого сектора рынка, а также разра-

ботка и производство морских ГТД чет-

вертого и пятого поколений. По всем этим

направлениям в 2004 г. на предприятии

был осуществлен значительный объем ра-

бот по созданию, стендовым и летным ис-

пытаниям перспективных двигателей во-

енного назначения.

Если можно, расскажите, пожалуйста,
как идут работы по двигателям для перспек-
тивных истребителей.

Распоряжением Правительства Россий-

ской Федерации НПО «Сатурн» определе-

но головным разработчиком двигателя пя-

того поколения. Производство узлов осу-

ществляется в кооперации на предприяти-

ях Рыбинска, Уфы и Москвы. Создавае-

мый двигатель станет основой для разви-

тия отечественной газотурбинной техники

на ближайшие 25–30 лет. 

В апреле 2004 г. НПО «Сатурн» был за-

ключен договор с «ОКБ Сухого» на опыт-

но-конструкторские работы по созданию

данного двигателя, и уже в октябре была

успешно проведена защита эскизного

проекта двигателя пятого поколения пе-

ред комиссией заказчика и ВВС. Таким

образом, в 2004 г. этап эскизного проекта

двигателя НПО «Сатурн» был завершен,

и компания приступила к работам по эта-

пу технического проекта. 

Создание двигателя пятого поколения

тесно увязывается с программой модерни-

зации ТРДДФ типа АЛ-31Ф – основы си-

ловой установки всех истребителей семей-

ства Су-27. При этом на модернизирован-

ных двигателях будут применяться отдель-

ные технические решения, разработанные

для двигателя пятого поколения. Одна из

важнейших составляющих принятой кон-

цепции модернизации заключается в воз-

можности ее проведения в условиях капи-

тального ремонта на серийных и авиаре-

монтных заводах с использованием суще-

ствующей материальной части и заменой

20–35% узлов и деталей, что привлека-

тельно для заказчика по экономическим

соображениям. В результате заказчик, как

российский, так и зарубежный, получает

на основе существующего серийного дви-

гателя изделие с улучшенными показате-

лями тяги, ресурса и надежности по прие-

млемой цене. Модернизированные двига-

тели предназначены для установки на са-

молеты для российских ВВС типа

Су-27СМ2 (второй этап модернизации

строевых истребителей Су-27 – прим.
ред.), так и на предназначенные для экс-

порта модернизированные истребители

Су-35. Как подтверждение правильности

поэтапного принципа модернизации сле-

дует отметить успешные результаты лет-

ных испытаний такого двигателя, начатых

в марте 2004 г. на летающей лаборатории

Су-27М №710. Итогом серии испытаний

стал полет этого истребителя с двумя дви-

гателями-прототипами в июне 2005 г.  

Вместе с тем, нас беспокоит позиция ря-

да государственных органов, занятая по

перспективным программам развития ис-

требительной авиации. Заключается она

в перекладывании бремени финансирова-

ния создания нового поколения двигателей

на разработчика и производителя самоле-

тов, при минимальном участии госбюдже-

та. Мы пытаемся противостоять такой точ-

ке зрения, поскольку в этом случае темпы

создания изделий и доходы предприятия от

таких НИОКР жестко предопределены

конъюнктурой на рынках оружия; потреб-

ности же безопасности государства игно-

рируются. Мы благодарны всем, кто нас

в этом поддерживал и поддерживает.

Известно, что разработанный «Сатурном»
по идеологии АЛ-31Ф двухконтурный тур-
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Слева: двухконтурный турбореактивный двигатель с
форсажной камерой и управляемым вектором тяги
АЛ-31ФП, устанавливаемый на самолеты Су-30МКИ 
Вверху: с разрабатываемым совместно с французской
фирмой «Снекма» ТРДД SaM146 на «Сатурне»
связывают основные надежды на будущее в области
гражданского авиационного двигателестроения
Вверху справа: в цехе «Сатурна» – глубоко
модернизированный вариант серийного АЛ-31Ф, на
котором отрабатываются элементы двигателя пятого
поколения. Сейчас такие двигатели проходят
испытания на летающей лаборатории Су-27М №710
Справа: ТРДД АЛ-55 для учебно-тренировочных
самолетов, построенный по идеологии «боевого»
АЛ-31Ф. В ближайшее время подобными двигателями
могут быть оснащены индийские самолеты HJT-36
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бореактивный двигатель АЛ-55 для учебно-
тренировочных самолетов в прошлом году
одержал победу в тендере индийских ВВС.
Подписан ли уже контракт по этой теме?

Действительно, важной программой на-

шего предприятия, имеющей большой

экспортный потенциал, являются работы

по созданию турбореактивных двигателей

АЛ-55, предназначенных для  учебно-тре-

нировочных и учебно-боевых самолетов

нового поколения. Благодаря своим тех-

ническим характеристикам двигатель

АЛ-55И, созданный на базе АЛ-55,

в 2004 г. выиграл тендер индийских ВВС

для учебно-тренировочного самолета

HJT-36 (см. «Взлёт» №3/2005, стр. 9 –

прим. ред.). Потребность индийских ВВС

в самолете HJT-36 превышает 200 единиц.

В настоящее время также рассматривается

вопрос по установке двигателя АЛ-55И на

разрабатываемый в Индии двухдвигатель-

ный учебно-боевой самолет HJT-39. В те-

чение прошлого года по двигателю АЛ-55

был проведен значительный объем работ,

в результате на сегодня завершена стадия

проектирования и построен его полнораз-

мерный макет. Недавно контракт по

АЛ-55И был подписан. Сроки определны.

Двигатель будет создан менее, чем через

два года. Речь идет о разработке двгателя

и передаче лицензии на 1000 штук. Объем

поставок будет зависеть от того, как скоро

заказчик будет готов к производству этого

двигателя самостоятельно.

А что делается по «беспилотной» тематике?
В 2004 г. НПО «Сатурн» перешло к се-

рийному производству малоразмерных

двигателей для БПЛА. Работы ведутся

в интересах как ВВС России, так и ряда

инозаказчиков. Уже сегодня изготовлен-

ные предприятием двигатели реализуются

на индийский рынок. Напомню, что в со-

ответствии с постановлением Правитель-

ства РФ и директивой Главнокомандую-

щего ВВС России НПО «Сатурн» опреде-

лено головным предприятием в стране по

разработке, производству и ремонту двига-

телей для БПЛА.   

И в заключение, отвлекаясь от авиацион-
ной темы, – несколько слов о том, что по-
служило поводом для этого интервью – о су-
довых энергоустановках.

НПО «Сатурн» является единствен-

ным российским разработчиком двига-

телей судового применения для ВМФ

России. В 2004 г. на предприятии было

продолжено изготовление первого рос-

сийского корабельного ГТД четвертого

поколения М75РУ (мощность 7000 л.с.)

и создан задел для обеспечения его госу-

дарственных стендовых испытаний

в 2006 г. Кроме того, завершен выпуск

рабочей конструкторской документации

по двигателю М70ФРУ мощностью

14 000 л.с и начато его изготовление. Ход

разработки судовых ГТД четвертого по-

коления обсужден в ходе визита на

НПО «Сатурн» в ноябре 2004 г. Главно-

командующего ВМФ адмирала В.И. Ку-

роедова. Мы удовлетворены тем, что

объемы средств на опытно-конструктор-

ские работы по этой тематике на 2005 г.

значительно выросли, что позволяет

предприятию уверенно готовиться к го-

сударственным испытаниям данных

двигателей, намеченным на

2006–2007 гг. Параллельно начата работа

по привязке двигателей к кораблям раз-

личных проектов. 

Какие задачи стоят перед «Сатурном»
в этом году?

Бизнес-план развития НПО «Сатурн»

на 2005 г. предусматривает значительный

(более чем в полтора раза, по сравнению

с прошлым годом) рост объема реализо-

ванной продукции: он должен превысить

10 млрд. р. Компания должна значительно

повысить уровень производительности

труда, доведя его в 2005 г. до 554 тыс. р.

на одного работающего. Чистая прибыль

должна превысить уровень полутора мил-

лиардов рублей, а объем инвестиций в ка-

питальные вложения запланирован в объ-

еме более 2,3 млрд. р. При этом среднего-

довая заработная плата работников

в 2005 г. должна превысить 11 тыс. р. (что

на 20% больше уровня 2004 г.).

Вообще, 2005 г. должен стать очередным

этапом становления на базе НПО «Са-

турн» компании нового типа, основанной

на знаниях и высоких технологиях, с вы-

сокопрофессиональным, мобильным кол-

лективом. Масштаб, сложность и значи-

мость задач крайне велики, но только ка-

чественное и своевременное их выполне-

ние обеспечит успешное развитие

НПО «Сатурн».

Спасибо Вам большое за откровенное
и обстоятельное интервью!
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Вводные условия
Рассматриваемые в настоящем иссле-

довании компании интересуют нас пре-

жде всего в качестве экономических

субъектов, способных в том числе успеш-

но конкурировать на мировом рынке, а

не как промышленные площадки для

производства того или иного вида воору-

жений. Исходя из этой логики, предме-

том нашего исследования не являются

предприятия, работающие в интересах

сил ядерного сдерживания (хотя можно с

уверенностью предположить, что ГП

«Воткинский машиностроительный за-

вод» входит в двадцатку крупнейших

оборонных предприятий России). Нас

интересуют компании, производящие

обычные вооружения и при этом имею-

щие ярко выраженную стратегию кор-

поративного развития и диверсифика-

ции производства. В состав рейтинга

включены также предприятия, которые

являются либо потенциальными полю-

сами консолидации оборонной и авиа-

ционной промышленности, либо, на-

против, потенциальными объектами

слияний и поглощений (в том числе не-

дружественных) в рамках упомянутой

консолидации. Интерес представляют

также предприятия, имеющие право са-

мостоятельно экспортировать продук-

цию военного назначения, даже если

они не являются корпоративными стру-

ктурами и не демонстрируют интереса к

трансформации в вертикально-интегри-

рованные компании.

По сравнению с предыдущими года-

ми, в данном исследовании несколько

изменен состав источников информа-

ции. Ранее исследование базирова-

лось исключительно на информации,

предоставленной самими предприяти-

ями. В настоящем исследовании этот

источник остался основным, однако

он дополнен информацией из годовых

отчетов компаний, размещенных в

свободном доступе, а в трех случаях

(для «Адмиралтейских верфей», «Се-

верного машиностроительного пред-

приятия» и Конструкторского бюро

приборостроения) дана собственная

оценка Центра АСТ. Последние ком-

пании включены в рейтинг несмотря

на отказ предоставлять информацию и

отсутствие открытых данных, по-

скольку КБП остается де-факто един-

ственным независимым субъектом во-

енно-технического сотрудничества, а

«Адмиралтейские верфи» входят, бла-

годаря поставке подводной лодки в

Китай, в десятку крупнейших пред-

приятий 2004 г. по критерию выручки,

а в 2005 г., по всей видимости, станут

абсолютным лидером оборонной про-

мышленности России по объему про-

изводства. «Севмашпредприятие»

включено в рейтинг, поскольку вы-

полняет важные экспортные контрак-

ты по строительству двух подводных

лодок для КНР и переоборудованию

авианесущего крейсера «Адмирал Гор-

шков» для ВМС Индии.

Динамика транспарентности и пределы 
репрезентативности исследования

Данное исследование ни в коей мере не

может претендовать на абсолютную репре-

зентативность. Повторим, нас интересуют

не промплощадки, а потенциальные или

уже ставшие таковыми центры консолида-

ции и корпоративного строительства и по-

тенциальные объекты поглощений. Как уже

было сказано, в рейтинге не участвуют пред-

приятия, выпускающие или разрабатываю-

щие продукцию для сил ядерного сдержива-

ния, которые вряд ли в обозримой перспек-

тиве могут стать субъектами бизнеса.

Что касается динамики транспарентно-

сти, то наиболее закрытыми по-прежнему

остаются государственные унитарные

предприятия, не имеющие четко заявлен-

ной стратегии корпоративного развития.

Любопытно, например, что «Северное ма-

шиностроительное предприятие», которое

стабильно отказывается предоставлять

всякую информацию по своему финансо-

вому состоянию, имеет даже среди госу-

дарственных органов репутацию «черной

финансовой дыры».

В июне 2005 г. Центр анализа стратегий и технологий завершил свое ежегодное ис-
следование «Рейтинг предприятий российского оборонно-промышленного компле-
кса». Главная цель исследования заключается в мониторинге финансово-экономи-
ческой динамики лидирующих экономических субъектов российского ОПК. Новым
по сравнению с предыдущими исследованиями такого рода стало включение в со-
став рейтинга некоторых КБ и предприятий авиационной промышленности, кото-
рые работают преимущественно в области гражданской авиации. Это отражает
восприятие данных предприятий как интегральной части высокотехнологичного
комплекса России, который преимущественно, но не полностью, представлен пред-
приятиями оборонной промышленности. С этим же подходом связано и присталь-
ное внимание, которое в ходе исследования уделяется проблеме диверсификации
оборонно-промышленных компаний в сторону производства гражданской продук-
ции. С результатами проведенного исследования с читателями «Взлёта» делится
директор Центра анализа стратегий и технологий Руслан Пухов.

РЕЙТИНГ ПРЕДПРИЯТИЙ 
ОПК РОССИИ

Руслан ПУХОВ,
директор Центра анализа стратегий

и технологий
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К относительно прозрачным пред-

приятиям ВПК относятся акциониро-

ванные компании с участием частного

капитала. Последнее время в этом се-

кторе наблюдается положительная

тенденция: все больше частных пред-

приятий начинают публиковать еже-

квартальные отчеты о своей хозяйст-

венной деятельности. Причем делают

они это регулярно и весьма подробно.

С этим преимущественно и связано

расширение списка компаний, участ-

вующих в рейтинге, за счет открытых

официальных источников информа-

ции. Между тем, степень прозрачно-

сти невелика даже в частном секторе,

в особенности в случае компаний су-

достроительной промышленности и

предприятий, производящих сухопут-

ную технику. Наиболее прозрачными

продолжают оставаться авиастрои-

тельные и двигателестроительные

компании (за исключением пермского

моторостроительного «куста»).

Анализ по секторам производства
Анализ собранных данных показывает,

что в 2004 г. сохранились основные тенден-

ции, характерные для ОПК России в

2000–2003 гг. К их числу относятся:

- очевидная экспортная ориентация

ОПК, отсутствие четких признаков того, что

внутренний государственный оборонный

заказ оказывает воздействие на финансовое

состояние крупнейших компаний и пред-

приятий ОПК России, которые являются

финалистами в производственной цепочке;

- сохраняется доминирование предпри-

ятий и компаний авиационной промыш-

ленности;

- закрепилась отмеченная в 2003 г. тен-

денция роста доли кораблестроительных

компаний в общем объеме представлен-

ных в рейтинге предприятий и компаний;

- низкая диверсификация производства

за исключением кораблестроительных и

двигателестроительных компаний;

- небольшие, относительно ведущих

мировых компаний, объемы выручки.

К новым явлениям можно отнести спад,

относительно прошлого года, производст-

ва вертолетостроительных компаний –

впервые после пяти лет непрерывного рос-

та объемов продаж в этом секторе. Другим

сектором, в котором отмечено падение

объемов производства, является двигате-

лестроение. В то же время следует отметить

серьезный рост объемов продаж предпри-

ятий, разрабатывающих и производящих

системы ПВО.

Лидирующим сектором ОПК пока про-

должает оставаться аэрокосмическая про-

мышленность в своем широком понима-

нии, включая разработчиков и производи-

телей приборов, двигателей и авиацион-

ных средств поражения. В 2004 г. это было

обусловлено продолжением крупных экс-

портных поставок авиационной техники –

в основном тяжелых истребителей семей-

ства «Су». Как известно, в 2004 г. за рубеж

было поставлено 38 истребителей

Су-30МК2, Су-30МК2В и Су-30МКИ. В

то же время снижение продаж двух круп-

нейших двигателестроительных заводов –

ММПП «Салют» и Уфимского моторо-

строительного производственного объеди-

нения – свидетельствует о грядущем спаде

производства всей авиастроительной от-

расли.

Рост доли кораблестроения обеспечен

передачей в КНР одной подводной лодки,

а также поставкой в Грецию ДКВП «Зубр».

Снижение продаж вертолетных заводов

объясняется главным образом завершени-

ем выполнения крупных контрактов на

поставку вертолетов семейства Ми-17 в

Алжир и, еще ранее, в Индию.

Анализ по компаниям
С 2001 г. АХК «Сухой» удерживает абсо-

лютное лидерство среди компаний рос-

сийского ОПК по объемам выручки, кото-

рые колеблются от одного до полутора

миллиардов долларов. В 2004 г. компания

поставила 24 многофункциональных ис-

требителя Су-30МК2 для ВМС НОАК

(ориентировочная стоимость контракта –

до 1,2 млрд. долл) и четыре истребителя

Су-30МК2В во Вьетнам (около

110 млн долл).

НПК «Иркут» осуществила в 2004 г. пе-

редачу 10 истребителей Су-30МКИ в Ин-

дию и начала поставки машинокомплек-

тов Су-30МКИ (два или четыре комплек-

та) для сборки на заводах корпорации HAL

в рамках выполнения лицензионного кон-

тракта 2000 г.

Возвращение в первую пятерку компа-

ний по объему производства военной про-

дукции РСК «МиГ» связано с реализацией

поставок истребителей МиГ-29 в Йемен и

Судан. Особо следует отметить, что в про-

АВИАПРОМ В ЭТОМ ГОДУ 
МОЖЕТ СДАТЬ СВОЕ ЛИДЕРСТВО

КОРАБЛЕСТРОИТЕЛЯМ
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шлом году начались поставки многофунк-

ционального истребителя МиГ-29СМТ го-

ловному заказчику этой наиболее совре-

менной версии – Йемену. Завершение

НИОКР по МиГ-29СМТ значительно

снижает технические риски по важнейше-

му для судьбы этой корпорации индийско-

му контракту по палубным истребителям

МиГ-29К для авиагруппы авианесущего

крейсера «Адмирал Горшков».

Из кораблестроительных компаний сле-

дует прежде всего отметить большие объе-

мы производства на «Адмиралтейских вер-

фях», которые передали в КНР первую из

пяти строящихся на этом предприятии для

ВМС НОАК подводных лодок пр. 636. Кро-

ме того, верфь продолжала постройку еще

двух лодок нового пр. 677 класса «Ла-

да»/«Амур» для ВМФ России. Есть все ос-

нования полагать, что в 2005 г. эта верфь

благодаря передаче в КНР четырех лодок

пр. 636 и вероятной сдаче ВМФ России

лодки нового поколения пр. 677 «Лада»

выйдет на уровень продаж в 700–800 млн

долл и станет крупнейшим предприятием

российского ОПК по объему военного про-

изводства.

Основная особенность «Уралвагонзаво-

да» (УВЗ) заключается в том, что это одно

из немногих предприятий, которое отли-

чается очень высокой степенью диверси-

фикации своего производства, лишь менее

половины которого приходится на воен-

ную продукцию. В 2004 г. «Уралвагонза-

вод» завершил выполнение контракта на

поставку в Индию 186 комплектов для ли-

цензионного производства танков Т-90С.

При этом более половины общего объема

выручки пришлось на производство ваго-

нов и цистерн в интересах Министерства

путей сообщения России. Таким образом,

УВЗ является одним из немногих приме-

ров реализации стратегии Минпрома по

привлечению на предприятия ОПК зака-

зов российских естественных монополий.

С другой стороны, если Россия не получит

новых зарубежных заказов на поставку

танков, УВЗ станет полностью граждан-

ским предприятием. Об этом свидетельст-

вуют сообщения прессы о готовности УВЗ

законсервировать линию по сборке Т-90С.

Большие объемы выручки корпорации

«Аэрокосмическое оборудование» генери-

руются за счет поставок за рубеж авиаци-

онной техники, главным образом – тяже-

лых истребителей семейства Су-30 и верто-

летов. Корпорация имеет стабильную до-
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Основные финансово-экономические показатели ведущих предприятий российского оборонно-промышленного комплекса в 2004 г.

№ Компания Сектор Тип Выручка от Чистая прибыль/ Доля Доля Численность
производства собственности реализации, убытки, млн долл. экспорта, % гражданской персонала, 

млн долл продукции, % чел
в 2004 г. в 2003 г. в 2004 г. в 2003 г.

1 ОАО «АХК «Сухой» А Г 1 499,1 1 500,0 117,1 н/д 92,0 2,0 31 356
2 ОАО «Концерн ПВО «Алмаз-Антей» Р/Э Г 1 329,9 н/д 59,0 н/д 72,0 н/д > 93 000
3 ФГУП «ПО «Уралвагонзавод» Б Г 952,2 749,7 0,1 н/д 17,5 84,2 35 035
4 ОАО «НПК «Иркут» А Ч 643,8 426,2 29,2 4,3 92,3 3,0 11 265
5 ОАО «Корпорация 

«Аэрокосмическое оборудование» Э Г 583,0 582,0 67* 49,7* 75,0 23,8 42 400
6 ФГУП «РСК «МиГ» А Г 427,4 н/д н/д н/д 89,0 5,7 > 12 000
7 ФГУП «Адмиралтейские верфи» К Г 404,6 н/д н/д н/д 19,0 ~ 15 н/д
8 ФГУП «ММПП «Салют» Д Г 388,9 420,0 16,3 н/д 70,0 20,0 > 13 000
9 ОАО «Уфимское моторостроительное ПО» Д ПЧ 364,0 406,9 65,4 89,8 92,7 н/д 18 884
10 ОАО «Балтийский завод» К Ч 335,4 309,5 22,8* н/д 92,7 9,6 4 641
11 ФГУП «КБ приборостроения» О/Р Г 250,0 н/д н/д н/д 99,0 1,0 н/д
12 ОАО «Корпорация 

«Тактическое ракетное вооружение» Р Г 234,7 154,5 25,2 н/д 73,0 7,7 8 597
13 ОАО «НПО «Сатурн» Д ПЧ 234,0 216,5 16,7 24,6 23,8 12,6 18 311
14 ОАО «Казанский вертолетный завод» А ПЧ 192,7 218,9 6,6 23,6 82,5 20,0 7 351
15 ОАО «Улан-Удэнский авиационный завод» А ПЧ 158,6 226,8 3,3 15,5 92,0 н/д 6 058
16 ОАО «Завод им. В.А. Дегтярева» О/Р Ч 134,9 189,7 -5,0 3,3 6,8 н/д 14 546
17 ОАО «ВАСО» А ПГ 118,1 55,0 -1,0 -3,0 37,1 н/д 10 699
18 ОАО «Казанское моторостроительное ПО» Д Ч 99,5 91,7 2,0 1,3 2,8 н/д 9 807
19 ОАО «НАЗ «Сокол» А ПЧ 88,4 80,0 -2,4 н/д 69,2 9,0 6 347
20 ОАО «Судостроительная фирма «Алмаз» К Ч 83,8 39,3 4,1 н/д 82,4 н/д н/д
21 ФГУП «ПО «Северное

машиностроительное предприятие» К Г 80,3 н/д н/д н/д н/д н/д н/д
22 ОАО «Машиностроительный завод 

«Арсенал» (г. Санкт-Петербург) Ар ПЧ 72,7 41,8 1,0 1,1 0,3 н/д 3 057
23 ОАО «Роствертол» А Ч 69,0 135,4 6,5* 11,4* 35,7 17,7 7 089
24 ОАО «Завод «Красное Сормово» К ПЧ 68,3 н/д 4,4 н/д н/д н/д н/д
25 ОАО «АК им. С.В. Ильюшина» А ПГ 58,5 77,9 0,9 11,2 38,2 н/д 2 712
26 ОАО «Протон-ПМ» Р ПГ 56,9 42,4 -0,6 0,5 н/д н/д н/д
27 ОАО «ЛОМО» Э Ч 52,3 57,0 -5,9 0,2 22,4 50,0 ~ 3 650
28 ОАО «Мотовилихинские заводы» Ар ПЧ 39,1 25,9 2,0 0,0 0,0 н/д 340
29 ОАО «МВЗ им. М.Л. Миля» А ПГ 23,9 41,0 4,3* н/д 11,3 63,0 2 072
30 ОАО «Дукс» Р Ч 22,9 79,0 -5,9 -0,3 н/д 1,0 1 459

*Прибыль от реализации

Курсы пересчета: 2003 г. – 30,67 руб. за долл., 2004 г. – 28,80 руб. за долл.
Принятые сокращения

Сектор производства: А – авиация (самолето- и вертолетостроение), Р – ракетная техника, Э – электроника, Б – бронетанковая техника, К – кораблестроение, Д – двигателестроение,
О – стрелковое оружие, Ар – артиллерия
Тип собственности: Г – государственная, Ч – частная, ПГ – преимущественно государственная, ПЧ – преимущественно частная 

н/д – нет данных
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лю во всех экспортных авиационных конт-

рактах, достигающую 15–20% их стоимо-

сти. Кроме того, в 2004 г. в общем объеме

выручки «Аэрокосмического оборудова-

ния» стало заметно присутствие работ, вы-

полненных в рамках производства ЗРК

большой дальности. Доля корпорации в

общей стоимости этих поставок достигает

40–50%. Наконец, предприятия, входящие

в состав корпорации, выполняли работы в

рамках производства на экспорт авиаци-

онных средств поражения, в основном –

ракет класса «воздух–воздух».

Прогноз на 2005 г.
Главной особенностью 2005 г. станет абсо-

лютное доминирование предприятий кораб-

лестроительной промышленности, причем

это лидерство будет обеспечено передачей

семи подводных лодок пр. 636 в КНР. Мож-

но также ожидать нового роста объемов про-

изводства в секторе средств ПВО, который

будет обеспечен за счет выполнения контра-

кта на поставку в эту же страну восьми диви-

зионов ЗРС С-300ПМУ-2 «Фаворит».

По состоянию на июль 2005 г. предпри-

ятия российского авиапрома не имели кон-

трактных обязательств на экспортные по-

ставки самолетов в этом году. Есть некото-

рая вероятность того, что будет заключен

контракт с Индонезией, в рамках которого

эта страна должна получить до шести

Су-30МК уже в этом году. Кроме того, кор-

порация «Иркут» продолжит поставки в

Индию машинокомплектов для сборки

Су-30МКИ в рамках лицензионного конт-

ракта. В любом случае, в текущем году сле-

дует ожидать драматического падения аб-

солютных объемов продаж и относитель-

ной доли предприятий авиационной про-

мышленности в рейтинге лидеров ОПК.

Если слухи о возможных новых контрак-

тах на поставку Т-90С в Индию или нена-

зываемую страну Северной Африки станут

фактом, нельзя исключать роста доли воен-

ного производства на «Уралвагонзаводе»,

который в этом случае возвратит высокую

позицию в списке не только по общему, но

и собственно по военному производству.

Главный вопрос, остающийся открытым

по результатам анализа рейтинга, заключа-

ется в отсутствии влияния гособоронзаказа

(ГОЗ) на финансовое положение лидеров

российского ОПК. Объем ГОЗ в 2004 г. был

сопоставимым с объемами экспорта, а в

2005 г. превзойдет его. Однако анализ фи-

нансовых показателей лидеров российско-

го ОПК – АХК «Сухой», НПК «Иркут»,

РСК «МиГ» показывает, что эти компании

не получают средств от российского Мини-

стерства обороны.

Отчасти это можно объяснить значи-

тельной ориентацией ГОЗ на финансиро-

вание стратегических систем (по нашей

оценке – не менее половины расходов на

оснащение и закупку), производители ко-

торых не участвуют в рейтинге. Помимо

этого, значительная часть ГОЗ по-прежне-

му распыляется по сотням программ

НИОКР, лишь немногие из которых дово-

дятся до этапа серийного производства и

коммерциализации. В целом это свиде-

тельствует о том, что военное ведомство не

в состоянии сформулировать приоритеты

военного строительства. Значит, в основу

формирования структуры расходов на за-

купку вооружений и военной техники и ос-

нащение Вооруженных сил должен быть

положен принцип сохранения и развития

национальной промышленной и техноло-

гической базы, а не потребности обеспече-

ния военной безопасности России, кото-

рые все еще не осмыслены Министерством

обороны страны.
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Ведущая десятка предприятий российского ОПК по объему выручки в 2004 г. (млн долл.)
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Ведущая десятка предприятий российского ОПК по объему чистой прибыли в 2004 г. (млн долл.)

АХК

«С
ухо

й»

«А
эр

око
см

иче
ско

е

оборуд
ова

ни
е»

УМПО

«А
лмаз-

Анте
й»

НПК «И
рк

ут»

«Та
кти

че
ско

е

ра
ке

тно
е

во
ору

жен
ие»

«Б
алтийски

й

за
во

д»
НПО

«С
атур

н»
ММПП 

«С
алют» КВЗ 

120

100

80

60

40

20

0

62-67_Reiting_saturn.qxd  8/30/05  15:50  Page 65



взлёт 8–9/2005 август–сентябрь w w w . t a k e - o f f . r u

п р о м ы ш л е н н о с т ь  | р е й т и н г

66

Российский ОПК в мировой табели о рангах
Когда этот материал уже был подготовлен к печати, авторитетный

американский источник оборонно-промышленной информации –
независимая газета «Дифенс Ньюс» (Defence News) – опубликовал
свой рейтинг ведущей сотни мировых производителей вооружений и
военной техники по итогам 2004 г. Изменений в первой пятерке
лидеров, по сравнению с прошлым годом, не произошло. Как и в
2003 г., рейтинг возглавила американская «Локхид Мартин»
(Lockheed Martin), заработавшая в минувшем году на продаже
вооружений свыше 34 млрд. долл (доля оборонной продукции в
структуре производства компании составила 95,8%). На втором
месте – компания «Боинг» (Boeing), получившая почти
30,5 млрд. долл, но это всего 58,1% от общих доходов фирмы –
остальные формируются гражданскими заказами. Третьей в
рейтинге идет опять-таки американская компания «Нортроп
Грумман» (Northrop Grumman, 22,1 млрд. долл, 74% военного
производства), четвертой – британская BAE Systems
(20,3 млрд. долл, 80% военного производства). Замыкает пятерку
американская фирма «Рейтеон» (Raytheon, 18,8 млрд. долл., 92,7%
военного производства). Европейский концерн EADS,
зарегистрированный в Нидерландах, несмотря на то, что вооружения
и военная техника составляют лишь 24,2% в его общей
производственной программе, заработал в прошлом году на продаже
оружия более 10,5 млрд. долл и занял 7-е место.

Россия представлена в нынешнем мировом рейтинге семью
предприятиями. Самая высокая позиция – у компании «Сухой»,
находящейся на 34-й строчке списка «Дифенс Ньюс». Примечательно,
что «Сухой» опередил такие именитые зарубежные фирмы в области
производства военной техники, как американская «Гудрич» (Goodrich,
37-е место), израильские IAI и «Элбит» (Elbit Systems, 39-я и 54-я
позиции соответственно), японские «Кавасаки» и «Мицубиси»
(Kawasaki Heavy Industries и Mitsubishi Electric, 40-е и 48-е места),
шведская «Эрикссон» (Ericsson, 69-я строчка) и т.п. Вторым из
российских предприятий в рейтинге «Дифенс Ньюс» значится концерн
ПВО «Алмаз-Антей» (50-е место, в прошлом году в первую сотню не
входил). На 66-м месте следует корпорация «Иркут», поднявшаяся на
него с 77-й строчки в 2003 г. Корпорация «Аэрокосмическое
оборудование» получила 85-е место (в 2003 г. имела 74-ю строчку).
Вернулась в рейтинг ведущей сотни предприятий мирового оборонно-
промышленного комплекса РСК «МиГ», получившая в этом году
88-ю позицию. Еще два российских предприятий находятся в
замыкающей десятке рейтинга. Это «Адмиралтейские верфи»
(96-е место, в 2003 г. в список не попали) и ОАО «УМПО» (97-е место,
в 2003 г. находились на 84-й позиции).

Безусловное лидерство в ведущей сотне производителей оружия
принадлежит США: в списке «Дифенс Ньюс» представлено
45 американских компаний. Далее, в порядке убывания, идут
Великобритания (10 фирм), Япония (7), Франция (6), Германия (4),
Израиль (3). Двумя компаниями представлены Австралия, Индия,
Испания, Италия и Швеция, одной – Нидерланды (речь об
упоминавшемся западноевропейском концерне EADS), а также
Бразилия, Канада, Южная Корея, Норвегия, Сингапур, Финляндия и
Швейцария. Отрадно в этой связи, что по числу представленных в
рейтинге компаний Россия уступает только США и Великобритании.
Необходимо правда отметить, что совокупный доход от производства
вооружений и военной техники этой российской семеркой
предприятий составляет всего около 5 млрд. долл, т.е. не более
15–25% от выручки, полученной каждым из пяти лидеров рейтинга,
и около 1,7% от всего мирового объема производства оружия сотней
ведущих компаний. При этом пятерка лидеров мирового ОПК
заработала свыше 42% совокупного дохода сотни компаний,
представленных в рейтинге «Дифенс Ньюс».

1. При подготовке диаграммы учтены суммарные объемы
годовой выручки предприятий, часть из которой в ряде
случаев получена за счет производства техники в интересах
других видов вооруженных сил
2. Сектор «самолетостроение» представлен АХК «Сухой»,
НПК «Иркут», РСК «МиГ», НАЗ «Сокол»,
АК им. С.В. Ильюшина и ВАСО
3. Сектор «вертолетостроение» представлен КВЗ, УУАЗ,
ОАО «Роствертол» и МВЗ им. М.Л. Миля
4. Сектор «двигателестроение» представлен ММПП «Салют»,
УМПО и НПО «Сатурн»
5. Сектор «производство БРЭО» представлен Корпорацией
«Аэрокосмическое оборудование», производящей также
технику в интересах войск ПВО
6. Сектор «производство авиационного вооружения»
представлен АО «Дукс» и корпорацией «Тактическое
ракетное вооружение», производящей также ракетную
технику для ВМФ

Примечание: к числу предприятий авиационного «куста»
отнесены корпорация «Аэрокосмическое оборудование»,
выпускающая также продукцию в интересах войск ПВО, и
корпорация «Тактическое ракетное вооружение»,
производящее также ракетную технику для ВМФ. В то же
время в секторе «системы вооружения ПВО и Сухопутных
войск» учтены данные по предприятиям, производящим
также системы вооружения для ВВС (КБП, «Завод
им. Дегтярева», «Ижмаш» и т.п.)

Структура производства вооружений и военной техники
предприятиями российского ОПК в 2004 г.

(по критерию годовой выручки предприятий, млн долл.)

Структура производства авиационной техники и
вооружения предприятиями российского ОПК в 2004 г.

(по критерию годовой выручки предприятий, млн долл.)
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2 июня расположенный на тер-
ритории Казахстана космодром
«Байконур» отметил свое 50-летие:
именно в этот день в 1955 г. дирек-
тивой Генерального штаба Воору-
женных Сил СССР была утвержде-
на структура будущего космодро-
ма, который тогда получил наиме-
нование «Научно-исследователь-
ский испытательный полигон Ми-
нобороны №5».

«Байконур» является одним из
главных символов космической
славы России – именно с его стар-
товых площадок в 1957 г. был вы-
веден в космос первый искусствен-
ный спутник Земли, а в 1961 г. был
запущен космический корабль с
первым космонавтом планеты на
борту. В дальнейшем с «Байкону-
ра» осуществлялись все пилотиру-
емые космические запуски, а также
значительное количество запусков
беспилотных космических аппара-

тов гражданского и военного на-
значения. За полувековую историю
с космодрома было запущено око-
ло 2500 ракет космического и воен-
ного назначения, свыше 3000 кос-
мических аппаратов и спутников,
стартовало на орбиту более
130 отечественных и зарубежных
космонавтов. В минувшем году
Россия обеспечила почти половину
всех космических запусков в мире,
причем значительная их доля
(17 из 54) пришлась на «Байконур». 

Свой юбилей «Байконур» встре-
тил новыми запусками. 17 июня на
ракете-носителе «Союз-У» отсюда
стартовал к МКС очередной авто-
матический грузовой корабль
«Прогресс М-53», который доста-
вил на Международную космиче-
скую станцию около 2,5 т различ-
ных грузов (на фото). А 24 июня
состоялся запуск ракеты-носителя
«Протон-К» с разгонным блоком

«ДМ», которая вывела с высокой
точностью на геостационарную ор-
биту разработанный в НПО при-
кладной механики им. М.Ф. Решет-
нева российский телекоммуника-
ционный спутник «Экспресс-АМ3».

По мнению Анатолия Пермино-
ва, в дальнейшем развитии «Бай-
конура» заинтересована не только
Россия, но и другие страны, среди
которых, в частности, Казахстан,
США и Украина, поскольку на его
площадках реализуются междуна-
родные проекты – МКС, «Назем-
ный старт» и др. 25 мая 2005 г. Го-
сударственная Дума РФ ратифици-
ровала соглашение между Россией
и Казахстаном о развитии сотруд-
ничества по эффективному ис-
пользованию космодрома «Байко-
нур», которое продлевает срок его
аренды Россией до 2050 г. Соглас-
но подписанному соглашению,
арендная плата составит

115 млн долл. в год. Одновременно
Россия будет всемерно содейство-
вать участию Казахстана в реали-
зации проектов по созданию и ис-
пользованию на «Байконуре» но-
вых экологически безопасных ра-
кетно-космических комплексов.
Одним из них станет совместный
российско-казахстанский проект
создания космического ракетного
комплекса «Байтерек», использую-
щего семейство модульных ракет-
носителей нового поколения «Ан-
гара», которые в настоящее время
разрабатываются московским
ГКНПЦ им. М.В. Хруничева. Ожида-
ется, что такой комплекс может
быть создан к 2008–2009 гг.

21 июня этого года стало поис-
тине «черным» днем для россий-
ской космонавтики. Судьба распо-
рядилась так, что оба произведен-
ных в этот день космических запу-
ска оказались неудачными. Запу-
щенная в 4 ч 49 мин МСК со 2-й
пусковой установки 16-й площад-
ки 1-го Государственного испыта-
тельного космодрома Министер-
ства обороны РФ «Плесецк» раке-
та-носитель «Молния-М» прекра-
тила свой полет на 283-й секунде
и не смогла вывести на околозем-
ную орбиту телекоммуникацион-
ный спутник «Молния-3К». А спу-
стя всего 19 часов, незадолго до
полуночи по московскому време-
ни, неудачей закончился запуск с
борта РПЛСН «Борисоглебск» ра-
кеты-носителя «Волна», которая
должна была вывести на орбиту
космический аппарат «Космос-1»
с так называемым «солнечным па-
русом» на борту (подробнее об
этом – в отдельном материале
этого номера). 

Что же стало причиной нештат-
ной работы «Молнии-М» – приня-

той на вооружение в 1975 г. раке-
ты-носителя среднего класса,
предназначенной для вывода кос-
мических аппаратов массой до 2 т
на высокоэллиптическую орбиту?

Согласно предварительным вы-
водам специально созданной для
расследования происшествия ава-
рийной комиссии под руководст-
вом заместителя командующего
Космическими войсками по воо-
ружению генерал-лейтенанта Оле-
га Громова, наиболее вероятной
причиной является нерасчетный
режим работы одной из четырех
камер сгорания второй ступени
РН. Это-то и привело, скорее все-
го, к преждевременному израсхо-
дованию компонентов ракетного
топлива второй ступени и после-
дующей аварии.

Уже выявлено, что в самом на-
чале полета начал нештатно рабо-
тать центральный двигательный
блок, что послужило причиной
повышенного расхода топлива и
окислителя через одну из камер
сгорания данного блока. В ско-
ром времени последний досроч-

но выработал все горючее и окис-
литель, в результате чего нача-
лись процессы разрушения его
конструкции. По словам генерала
Громова, «двигатель без топлива
стал идти в разнос». Причем
именно в тот момент, когда была
подана команда на разделение
второй и третьей ступеней РН,
двигатель стал интенсивно разру-
шаться. «Нагрузки, которые про-
изошли при разрушении двигате-
ля второй ступени, не позволили
эту команду выполнить», – доба-
вил генерал.

Ну а остальное, как говорится,
«дело техники»... «Молния-М» из-
менила свое положение в про-
странстве по тангажу, рысканию и
вращению. Во избежание даль-
нейшего развития аварии было
принято решение прекратить ра-
боту двигателя третьей ступени, и
остававшаяся часть ракеты (вто-
рая, третья и четвертая ступени) с
грузом пошла вниз и рухнула на
Землю – к счастью, почти что в
штатное место, куда должна была
упасть вторая ступень, – в Уват-
ском районе Тюменской области.

Надо заметить, что нынешняя
авария – это первый случай в ис-

тории полетов РН «Молния-М»,
когда не произошло разделения
второй и третьей ступеней. Вооб-
ще же показатель надежности
этой российской РН на сегодня
один из самых высоких в мире и
составляет более 96,5%. За почти
полвека эксплуатации ракеты-но-
сители «Молния» и «Молния-М»
(8К78 и 8К78М) стартовали в об-
щей сложности 318 раз. 307 запу-
сков завершились успешным вы-
ведением полезной нагрузки на
околоземную орбиту. Последняя
из десяти имевших место до ны-
нешнего происшествия аварий
этого носителя произошла 7 фев-
раля 1968 г., т.е. более 37 лет на-
зад! С тех пор «Молнии» успешно
выполняли свою работу.

Впрочем, работа комиссии про-
должается. К октябрю постарают-
ся достоверно выяснить причину
нештатной работы камеры сгора-
ния и найти ответы на ряд других
вопросов. Ну а военным связи-
стам, видимо, придется изыски-
вать дополнительные резервы для
компенсации потери аппарата свя-
зи, на который возлагались боль-
шие надежды.

Владимир ЩЕРБАКОВ

«Байконур» отметил полувековой юбилей

Падение «Молнии»
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21 июня 2005 г.  в 23 ч 46 мин
МСК из акватории Баренцева мо-
ря с борта ракетной подводной
лодки стратегического назначе-
ния (РПЛСН) «Борисоглебск»
(проект 667БДР) из подводного
положения был осуществлен за-
пуск конверсионной РН «Волна»,
разработанной на базе морской
баллистической ракеты РСМ-50.
Ракета должна была вывести на
расчетную орбиту космический
аппарат «Космос-1» с так называ-
емым солнечным парусом.

Однако, на 83-й секунде полета
первая ступень ракеты-носителя
неожиданно прекратила работу и
«Волна» не смогла вывести кос-
мический аппарат на расчетную
орбиту. Американские источники,
впрочем, сообщили, что несколь-
ко занятых в программе наземных
станций (на Камчатке, на Мар-
шалловых островах и в Чехии) по-
лучили слабые сигналы с поте-
рянного КА в первые часы после
запуска, что могло означать что
«Космос-1» все же вышел на око-
лоземную орбиту, но имеет суще-
ственные отклонения от заданных
параметров.

Атомоход же, выполнив одну
задачу (по запуску ракеты-носите-
ля «Волна»), продолжил выпол-
нять остальные. «Экипаж отрабо-
тал все штатно, проблем с запус-
ком ракеты на борту лодки не бы-
ло. Экипаж жив и здоров», – под-
черкнул главком ВМФ адмирал
флота Владимир Куроедов, отме-
тив при этом, что «после выпол-
нения этой задачи лодка продол-
жила выполнение поставленных
перед ней командованием флота
задач».

И только уже впоследствии, в
результате работы специально об-

разованной для расследования
этого происшествия комиссии,
удалось установить, что останов-
ка двигателя РН «Волна» была
вызвана отказом турбонасосного
агрегата, и РН с КА упала на Зем-
лю, так и не вывев «Космос-1» на
околоземную орбиту. Об этом в
интервью российскому агентству
РБК официально заявил 15 июля
заместитель руководителя Феде-
рального космического агентства
(Роскосмоса) Виктор Ремишев-
ский.

Американо-российский экспе-
риментальный аппарат был пер-
вой в истории человечества по-
пыткой реализовать идею косми-
ческого «солнечного паруса». По
замыслу ученых, на высоте около
840 км должны были развернуть-
ся 8 гигантских «лепестков», со-
ставив круг диаметром до 30 м,
чтобы уловить силу «солнечного
ветра» – фотонов. Стоимость про-
екта – 4 млн долл.

«Солнечный парус» стал ре-
зультатом совместной работы
ученых США и России. Сам аппа-
рат был разработан, изготовлен и
собран специалистами россий-
ских Института космических ис-
следований РАН, ФГУП «НПО
им. С.А. Лавочкина» и входящего
в его состав Космического центра
им. Г.Н. Бабакина при финансо-
вой поддержке американских
партнеров из Планетарного обще-
ства Пасадены и общественной
организации Cosmos Studios. Уче-
ные рассчитывали, что за месяц
работы на орбите «Космос-1»
подтвердит гипотезу о возможно-
сти двигаться «под парусом» в ко-
смическом пространстве.

Давление солнечных лучей
весьма невелико, однако при по-
стоянном их воздействии аппарат
теоретически способен развить
очень высокую скорость. Таким
образом ученые стремятся ре-
шить проблему дальних космиче-
ских перелетов, для эффективно-
го осуществления которых аппа-
раты должны двигаться очень бы-
стро. Скорости современных ра-
кет с химическим топливом огра-

ничены, но двигатель на «солнеч-
ных парусах» может в теории ре-
шить эту проблему. Кроме того, с
таким двигателем нет необходи-
мости брать в полет многотонные
запасы горючего.

Это была уже вторая попытка
вывести в космос КА с лепестками
«солнечного паруса». Первая, так-
же неудачная, была предпринята
20 июля 2001 г. Для этого исполь-
зовалась однотипная РН «Волна»
(изготовитель – ГРЦ им. ак.
В.П. Макеева), которая запуска-
лась с этой же РПЛСН «Борисог-
лебск». Тогда из-за сбоев в систе-
ме управления РН аппарат не от-
делился от ракеты-носителя (КА
вместе с третьей ступень ракеты
упал в зоне затопления). В тот раз
на борту экспериментального КА
«Демонстратор» имелось лишь
два лепестка, на которых планиро-
валось проверить инженерные

расчеты. Через четыре года «сол-
нечному парусу» снова не повез-
ло. В результате теоретические
выкладки в отношении солнечно-
го ветра и работы «солнечного па-
руса», увы, пока так и остаются не
проверенными на практике.

Владимир ЩЕРБАКОВ
Фото из архива редакции

«Солнечному парусу» снова не повезло
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Схемы и варианты
Основное назначение «Клипера» – до-

ставка экипажей и грузов на МКС и воз-

вращение их обратно на Землю, исполь-

зование в качестве корабля-спасателя для

экстренной эвакуации космонавтов с ор-

биты в случае аварийных ситуаций на

станции или других космических кораб-

лях и т.п. В отличие от нынешнего одно-

разового «Союза», «Клипер» рассчитыва-

ется не на троих, а уже на шестерых кос-

монавтов и может находиться на орбите

в составе МКС в два раза дольше – до го-

да. Поэтому «Клипер» почти вдвое тяже-

лее «Союза»: его стартовая масса – око-

ло 13 т (у «Союза» – около 7 т). Конст-

рукция нового корабля рассчитывается

на возможность выполнения до 25 поле-

тов на орбиту и возвращений на Землю.

Срок его эксплуатации – 10 лет. 

При проектировании «Клипера» рас-

сматривались различные схемы. В начале

прорабатывалась так называемая бескры-

лая компоновка типа «несущий корпус»,

предусматривающая вертикальную пара-

шютную посадку аппарата на Землю. Ма-

кет именно такого варианта был представ-

лен журналистам в ноябре 2004 г. Несколь-

ко позднее приступили к рассмотрению

и варианта с крылом, который будет пла-

нировать в атмосфере и приземляться на

аэродром «по-самолетному» (подобно «Бу-

рану» и «Шаттлу»). К работам по крылатой

версии «Клипера» было подключено

«ОКБ Сухого», которому был поручен аэ-

родинамический и прочностной расчет

возвращаемого аппарата самолетного ти-

па, а также проектирование его конструк-

ции. В настоящее время РКК «Энергия»

продолжает разработку обоих вариантов.

По мнению руководителя Научно-техни-

ческого центра головного в космической

отрасли Центрального научно-исследова-

тельского института машиностроения

(ЦНИИмаш) Владимира Ходакова, выска-

занному им недавно в интервью газете

«Труд», каждый вариант имеет свои плюсы

и минусы. На заключительном этапе для

дальнейшей разработки и последующей

эксплуатации будет выбрана какая-то одна

конструкция, т.к. слишком дорого иметь

корабли двух типов, но пока проектируют

параллельно оба варианта.

Они максимально унифицированы, от-

личаясь, по сути, только наличием крыла

и соответствующим изменением конструк-

ции корпуса (фюзеляжа) возвращаемого

аппарата. Корабль состоит из двух основ-

ных частей: возвращаемого аппарата мас-

сой 8,8 т, где в просторной гермокабине

объемом 20 м3 находится экипаж и груз,

и агрегатного отсека массой 4,2 т, предна-

значенного для размещения основных дви-

гателей, запасов топлива, пищи, воды

и баллонов с газом, используемым для над-

дува топливных баков. Масса доставляе-

мых и возвращаемых с орбиты грузов –

500 кг. Продолжительность автономного

полета с шестью космонавтами – 5 суток,

максимальная (при двух космонавтах) – до

15 суток. Полная длина аппарата со стыко-

вочным узлом – около 10,4 м (длина воз-

вращаемого аппарата – 6,4 м, длина с агре-

гатным отсеком – около 8,6 м), диаметр по

агрегатному отсеку – около 3,5 м, макси-

мальная ширина фюзеляжа – около 3,6 м.

Для выведения «Клипера» на орбиту пла-

нируется использовать либо ракету-носи-

тель «Зенит-2SLБ» (модификация приме-

няемой в системе «Морской старт» РН «Зе-

нит-3SL»), либо носитель нового поколе-

ния («Онега», «Ангара» и т.д.). Ракета будет

В начале XXI века пилотируемая ко-
смонавтика, как российская, так и
американская, продолжает эксплу-
атацию пилотируемых космических
кораблей (КК), разработанных бо-
лее четверти века назад. Это от-
лично зарекомендовавший себя
российский одноразовый КК «Со-
юз» (летает уже 38 лет) и амери-
канский многоразовый транспорт-
ный космический корабль (МТКК)
«Спейс Шаттл» (Space Shuttle), за-
пускаемый с 1981 г. Необходимо от-
метить, что оба уже не полностью
удовлетворяют современным воз-
росшим требованиям к пилотируе-
мым кораблям. МТКК «Спейс
Шаттл» показал свою чрезмерную
дороговизну и ряд технических не-
достатков, сказывающихся на безо-
пасности полетов. При всей своей
относительной технической просто-
те, а главное высокой надежности
конструкции уже не отвечает совре-
менным требованиям и КК «Союз».
Среди таких требований необходи-
мость увеличения грузопотока к
Международной орбитальной стан-
ции, обеспечение возвращения ре-
зультатов космической деятельно-
сти на Землю, повышение частоты
полетов и т.п. Кроме того, ограни-
ченные габариты кабины затрудня-
ют производить длительные авто-
номные полеты корабля, в т.ч. и в
целях в космического туризма.
Исходя из этого, Ракетно-космиче-
ская корпорация (РКК) «Энергия»
уже несколько лет, основываясь на
своем многолетнем опыте проекти-
рования пилотируемых КК, ведет
разработку частично многоразового
пилотируемого космического кораб-
ля нового поколения. Первая ин-
формация о «Клипере», как назва-
ли новый корабль (клипер (от анг-
лийского слова clipper – быстрый) –
быстроходное морское парусное
судно с острыми обводами корпуса,
служившее в XIX веке для перевоз-
ки на большие расстояния ценных
грузов и пассажиров), была обнаро-
дована в феврале 2004 г. В
РКК «Энергия» проработали не-
сколько вариантов такого аппарата
и построили несколько его моделей
и макетов, показывающих различ-
ные технические решения, которые
могут быть использованы при раз-
работке перспективного многоразо-
вого КК. В ноябре прошлого года в
стенах корпорации состоялся пер-
вый показ макета варианта «Клипе-
ра» с несущим корпусом. Публичная
презентация полноразмерного ма-
кета его крылатой версии состоится
в рамках авиасалона МАКС-2005.

«КЛИПЕР»:
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выводить «Клипер» с экипажем (или в ав-

томатическом режиме) на околоземную ор-

биту высотой до 500 км. Далее корабль мо-

жет пристыковаться к МКС и оставаться

в космосе до 360 суток или совершать авто-

номный полет длительностью до 15 суток,

после чего возвращаться на Землю.

При сходе с орбиты, когда выдан тормоз-

ной импульс, возвращаемый аппарат отде-

ляется от агрегатного отсека и по пологой

траектории входит в атмосферу Земли.

В варианте с несущим корпусом на за-

данной высоте в атмосфере срабатывает

вытяжной парашют, затем – тормозной,

после чего раскрываются три купола ос-

новных парашютов. Когда до земной по-

верхности остается несколько сот метров,

возвращаемый аппарат разворачивается

кормовой частью в направлении ветра. Пе-

ред самой посадкой, в полутора метрах от

поверхности, по команде специального

высотомера включаются твердотопливные

двигатели, которые гасят вертикальную

и горизонтальную скорость, и кабина опу-

скается на землю. В «крылатом» варианте

посадка осуществляется на выпускаемое

колесное шасси на специально подготов-

ленные аэродромы, после планирования

«по-самолетному», с возможностью вы-

полнения бокового маневра в атмосфере

на расстояние до 2000 км. Через полгода

после завершения очередного космическо-

го полета, после проведения необходимых

проверок и регламентных работ, аппарат

(как в первом, так и во втором вариантах)

снова может быть готов к старту на орбиту.

Финансовый аспект
В настоящее время финансирование

проекта «Клипер» ведется исключительно

за счет внутренних средств РКК «Энер-

гия». По мнению Владимира Ходакова, об-

щие затраты на реализацию программы со-

здания корабля могут составить около

10 млрд. руб. (в ценах 2004 г., т.е. около

360 млн долл.). Поэтому без государствен-

ного финансирования постройки много-

разового КК нового поколения не обой-

тись. Считается, что «Клипер» должен

быть включен в Федеральную космиче-

скую программу России на 2006–2015 гг.,

которую планируется утвердить Прави-

тельством РФ осенью этого года. В этом

случае уже вскоре программа может начать

финансироваться за счет федерального ко-

смического бюджета, что позволит присту-

пить к полномасштабному проектирова-

нию корабля.

Кроме того, создатели «Клипера» рас-

сматривают возможность вовлечения

в проект зарубежных партнеров. Поэтому

в этом году материалы по «Клиперу» уже

демонстрировались на двух крупных меж-

дународных выставках: в Ле-Бурже во

Франции в июне, где впервые была пока-

зана модель крылатой версии «Клипера»,

выполненная в масштабе 1:10 (см. «Взлёт»

№7/2005, стр. 5), а также на всемирной вы-

ставке EXPO 2005 в Японии, проходящей

с марта по сентябрь.  «Я считаю, это дол-

жен быть совместный проект, потому что

он легче решается и по времени, и по фи-

нансированию. В этом проекте должны

участвовать несколько стран», – заявил

директор Федерального космического

агентства (ФКА) России Анатолий Перми-

нов. Особое внимание ФКА уделяет сот-

рудничеству с Европой, т.к. ЕКА на протя-

жении последних лет выступало основным

партнером России по ряду космических

программ. Так, на выставке в Ле-Бурже

было анонсировано возможное участие

в этом проекте европейской аэрокосмиче-

ской промышленности. Россия и Европа

в лице Франции имеют довольно большой

опыт совместной работы над пилотируе-

мыми многоразовыми космическими ап-

паратами. В конце 80-х – начале 90-х гг.

СССР уже оказывал техническую помощь

Франции в реализации проекта «Гермес»,

но он был закрыт в 1993 г.  «Для Европы это

будет означать, что в космос мы будем от-

правлять космонавтов нашим собствен-

ным транспортом», – заявил о возможно-

сти участия в программе «Клипер» пред-

ставитель ЕКА на авиасалоне во Франции.

Вопрос о вхождении в проект европейцев

будет рассмотрен на заседании Совета ми-

нистров ЕКА в декабре 2005 г.

Еще одним возможным участником

программы «Клипер» может стать Япония.

Не исключено и сотрудничество по этому

проекту с НАСА, хотя в США сейчас па-

раллельно разрабатывается свой пилотиру-

емый  КК нового поколения CEV (Crew

Exploration Vehicle). Возможен также инте-

рес к «Клиперу» со стороны некоторых

американских частных фирм, планирую-

щих заняться так называемым космиче-

ским туризмом. Кстати, НАСА планирует

израсходовать на создание CEV

15 млрд. долл. – в 40 (!) раз больше, чем,

по предварительным расчетам, требуется

на разработку, наземные испытания, по-

стройку и запуск в космос первого летного

экземпляра «Клипера».

По мнению специалистов, если средства

для своевременного финансирования про-

екта будут найдены, то «Клипер» сможет

совершить свой первый беспилотный по-

лет уже в 2011–2012 гг.

Технические особенности
Что же на нынешнем этапе разработки

представляет собой «Клипер» в техниче-

ском плане? Рассмотрим его крылатый ва-

риант. По конструктивно-компоновочной

схеме корабль состоит из двух частей –

МНОГОРАЗОВЫЙ ПРЕЕМНИК «СОЮЗОВ»?

Компоновочная схема крылатой

версии КК «Клипер»

Фюзеляж Модуль 

кабины

Корпус 

агрегатного отсека

Переходный отсек с

двигателями САС

Бытовой 

отсек

Михаил ЖЕРДЕВ
Рисунки и схемы РКК «Энергия» и из архива редакции
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многоразового (степень повторного при-

менения компонентов около 95%) возвра-

щаемого аппарата (ВА) и агрегатного отсе-

ка (АО) однократного применения. 

В ВА размещается экипаж и системы

обеспечения его функционирования на

всех этапах полета. ВА состоит из герме-

тичного модуля кабины (МК) и негерме-

тичного фюзеляжа. В носовой части фюзе-

ляжа располагаются блоки двигателей

причаливания и ориентации (ДПО) носо-

вого пояса объединенной двигательной ус-

тановки (ОДУ). Внутри фюзеляжа разме-

щаются топливные баки, приводы аэроди-

намических органов управления и поса-

дочное шасси. Спереди фюзеляж закрыт

носовым коком. Стреловидное крыло не-

большого удлинения имеет загнутые вверх

законцовки. Снаружи фюзеляж покрыт те-

плозащитными панелями.

Модуль кабины представляет собой гер-

метичную оболочку объемом около 20 м3

из алюминиевого сплава с продольным

и поперечным силовым набором. В ней

находится экипаж, состав которого может

варьироваться от двух до шести человек.

Экипаж размещается в МК в креслах в два

ряда, при этом управление кораблем осу-

ществляют два члена экипажа – командир

и бортинженер. На этапах старта, орби-

тального маневрирования и посадки эки-

паж в целях безопасности находится в гер-

метичных скафандрах. Для удобства эки-

пажа и с целью улучшения переносимости

перегрузок кресла могут отклоняются

в вертикальной плоскости на оптимальные

углы. В МК имеется входной люк и четыре

боковых иллюминатора, однако остекле-

ния, обеспечивающего обзор на посадке

вперед, не предусмотрено – его должна за-

менить телевизионная система. В МК так-

же расположены бортовой комплекс упра-

вления, системы жизнеобеспечения

и обеспечения теплового режима, система

электроснабжения и парашютный контей-

нер. Верхняя часть МК покрыта теплоза-

щитными панелями, а нижняя находится

внутри фюзеляжа.

Агрегатный отсек предназначен для раз-

мещения двигательной установки, запасов

топлива, продовольствия и газов, обеспе-

чивающих длительное функционирование

экипажа. АО состоит из корпуса и бытово-

го отсека (БО). Корпус АО изготавливается

из алюминиевого сплава в виде кониче-

ской оболочки с силовым набором. С вну-

тренней стороны размещены топливные

баки, хвостовой пояс ОДУ корабля с че-

тырьмя блоками двигателей. Снаружи кор-

пуса имеются антенно-фидерные устрой-

ства и теплообменник системы обеспече-

ния теплового режима.

Бытовой отсек выполнен в виде герме-

тичной оболочки объемом около 8 м3 и на-

ходится внутри АО. С одной стороны БО

с помощью специального стыковочного уз-

ла пристыкован к ВА. С другой стороны ус-

тановлен стандартный активный стыко-

вочный агрегат для стыковки с орбиталь-

ной станцией. На БО находятся аппаратура

системы сближения, антенны и телекамера

контроля стыковки. Внутри БО размещены

спальные места экипажа, запасы системы

жизнеобеспечения, санитарно-гигиениче-

ский устройства. Система жизнеобеспече-

ния позволяет проводить автономные по-

леты корабля длительностью до 15 суток.

Разделение БО и ВА при спуске с орбиты

осуществляется после выдачи тормозного

импульса. Корпус БО снаружи закрыт эк-

ранно-вакуумной теплоизоляцией.

Для обеспечения сближения корабля

с орбитальной станцией и причаливания,

ориентации корабля и выдачи тормозного

импульса для схода с орбиты служит объе-

диненная двигательная установка, состоя-

щая из 32 ЖРД двух типов. ЖРД разрабаты-

ваются в РКК «Энергия» и работают на

экологически чистом топливе – этиловом

спирте и газообразном кислороде. На ВА

располагаются 16 двигателей причалива-

ния и ориентации (ДПО): 12 – в носовой

части, по шесть с каждой стороны, и четы-

ре – в кормовой части, по паре с каждой

стороны. На АО размещаются 16 двигате-

лей в четырех двигательных блоках, каж-

дый блок содержит два маршевых двигате-

ля и два ДПО. Тяга маршевых двигателей –

по 50 кгс, ДПО –  по 24 кгс. Общий запас

топлива в ВА и АО составляет около 2000 кг.

Электроснабжение «Клипера» планиру-

ется осуществлять электрохимическими ге-

нераторами (ЭХГ), установленными в но-

совой части ВА. ЭХГ общей массой 200 кг

имеет три независимые батареи и баки для

рабочих компонентов – водорода и кисло-

рода. Мощность каждой батареи – 2,5 кВт.

Бортовой комплекс управления вклю-

чает в себя бортовые вычислительные

средства, систему управления движением

и навигации (СУДН), систему бортовых

измерений, систему управления бортовой

аппаратурой и средства отображения ин-

формации для экипажа. СУДН осуществ-

ляет управление «Клипером» на всех уча-

стках полета от момента отделения и обес-

печивает различные динамические опера-

ции: маневры сближения, причаливания,

увода от станции, реализацию тормозного

импульса, управление на участке спуска

и посадки. Для стыковки с орбитальной

станцией корабль оснащен модернизиро-

ванной радиотехнической системой

«Курс-Н». 

Одна из систем, которой при проектиро-

вании «Клипера» уделяется особое внима-

ние, – система аварийного спасения

(САС) экипажа. Она имеет нетрадицион-

ное для российских КК расположение –

позади корабля, на коническом переход-

ном отсеке. САС состоит из восьми РДТТ

и выполняет две задачи. При аварийном

прекращении полета на этапе старта одно-

временно задействуются все восемь двига-

телей,  обеспечивая увод корабля на безо-

пасное расстояние от терпящей аварию ра-

кеты-носителя. Для управления на этом

участке возможно применение складывае-

мых решетчатых крыльев. При штатной

программе выведения двигатели САС ис-

пользуются для довыведения корабля на

орбиту путем многократного включения

нескольких групп РДТТ после отделения

второй ступени РН.

Важнейшая проблема, которую необхо-

димо решить в процессе разработке «Кли-

пера», связана с обеспечением тепловой

защиты его конструкции на этапе возвра-

щения. При вхождении в атмосферу носо-

вая часть корабля подвергается нагреву до

температуры около 2000°. Воздействию та-

к о с м о н а в т и к а  | п р о е к т
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ких температур сегодня подвергаются при

возвращении на Землю спускаемые аппа-

раты КК «Союз», поэтому для теплозащи-

ты передней части «Клипера» применяется

тепловой экран из того же материала,

из которого изготавливается лобовой щит

«Союза». Температурное воздействие на

остальную часть «Клипера» значительно

ниже и составляет около 1200°. Поэтому

здесь может применяться опробованная на

«Буране» плиточная технология теплоза-

щиты из многоразовых плиток размером

60х60 см. 

Несколько подробнее о системе посадки

варианта «Клипера» с несущим корпусом.

Проектом предусмотрены парашютная си-

стема для гашения вертикальной скорости,

посадочное устройство для гашения верти-

кальной и горизонтальной составляющей

скорости парашютирования, кресла эки-

пажа, обеспечивающие размещение и фи-

ксирование экипажа в оптимальных поло-

жениях по отношению к внешним нагруз-

кам. Парашютная система разработана

при участии НИИ парашютостроения

и включает в себя один блок вытяжных па-

рашютов, один тормозной парашют

и трехкупольный блок основных парашю-

тов. При работе парашютной системы до-

пускается отказ двух основных парашютов.

Посадочное устройство конструктивно

состоит из вертикальной тормозной двига-

тельной установки (ВТДУ) в количестве

13 двигателей в средней нижней части ВА,

горизонтальной тормозной двигательной

установки  (ГТДУ) в количестве 10 двигате-

лей в хвостовой части ВА, двух надувных

амортизаторов с системой наддува, распо-

ложенных по бокам от продольной оси ВА,

и двух стояночных опор внутри воздушных

амортизаторов. 

По штатной циклограмме посадки,

на высоте 3500 м осуществляется сброс лю-

ка посадочного устройства, наддув аморти-

заторов и наполнение основных парашю-

тов. При снижении до высоты 300 м осу-

ществляется ориентирование ВА в направ-

лении ветрового сноса и стабилизация

в этом положении. На высоте 2 м по дан-

ным гамма-лучевого высотомера срабаты-

вают ВТДУ и ГТДУ, уменьшающие верти-

кальную и горизонтальную составляющие

скорости до безопасных величин по опро-

кидыванию ВА при работе воздушных

амортизаторов. Остаточная скорость пари-

руется надувным амортизатором.

При расчете посадочных траекторий

было выявлено, что максимально реали-

зуемый посредством управления углом

крена боковой маневр «Клипера» с несу-

щим корпусом может составлять до 500 км

при штатных перегрузках 2,5 и макси-

мальных перегрузках при нештатных си-

туациях до 5. Посадку предполагается

осуществлять в заранее выбранные рай-

оны, причем посадка на сушу на любом

витке возможна при 80% вариации долгот

восходящего узла. Максимальное откло-

нение от намеченной точки приземления

может составить 10–15 км в зависимости

от погодных условий.

Применение крылатой схемы позволяет

снизить максимальные перегрузки на спу-

ске с орбиты до 2,5 и обеспечивать возмож-

ность бокового маневра в атмосфере до

2000 км. При этом посадка будет произво-

диться на специально подготовленные аэ-

родромы и станет возможной на любом

витке корабля. 

Носитель для «Клипера»
РН «Зенит-2SLБ» представляет собой

модификацию двухступенчатой РН «Зе-

нит-2» с рядом усовершенствований, за-

имствуемых от РН «Зенит-3SL», которая

используется в системе «Морской старт».

Разрабатываемая украинским КБ «Юж-

ное» для системы «Наземный старт»,

РН «Зенит-2SLБ» позволит выводить

с Байконура на низкие круговые орбиты

полезные нагрузки массой до 13 т. Однако

запуск пилотируемого корабля может по-

требовать изменения программы вывода

на орбиту с целью снижения максималь-

ных перегрузок.

Разрабатывавшаяся в РКК «Энергия» ра-

кета-носитель «Онега» представляет собой

дальнейшее после проекта РН «Ямал» («Ав-

рора») развитие РН «Союз». Несмотря на

внешнее сходство с «Союзом», «Онега»

имеет существенно большую стартовую

массу – 390 т – и увеличенный на 600 мм

диаметр центрального блока, а также пред-

полагает применение новых двигателей.

На центральном блоке (вторая ступень) ус-

тановлен ЖРД РД-191, разрабатываемый

НПО «Энергомаш» для РН семейства «Ан-

гара» и в настоящее время успешно прохо-

дящий огневые испытания. На боковых

блоках (первая ступень) используются мо-

дифицированные ЖРД РД-120 со второй

ступени РН «Зенит». На третьей ступени ус-

тановлены четыре кислородно-водородных

двигателя РД-0146 разработки КБХА. При-

нятые меры позволят выводить с помощью

РН «Онега» на низкие круговые орбиты по-

лезные нагрузки массой до 15,3 т и нагрузки

до 2,6 т на геостационарную орбиту (ГСО).

Стартовый комплекс для РН «Онега» пред-

ставляет собой доработанный комплекс от

РН «Союз». Предполагаемая стоимость раз-

работки РН «Онега» составляет

4–5 млрд. руб. (140–180 млн долл.), время

разработки – четыре года. Проект потребу-

ет создания водородной инфраструктуры на

российских космодромах, что может затя-

нуть реализацию проекта в текущих эконо-

мических условиях. По некоторым данным,

проект «Онега» сейчас приостановлен.

Недавно появилась информация еще об

одном проекте развития РН «Союз» –

«Союз-3». По предварительным данным,

это развитие проекта «Онега». РН имеет

такую же стартовую массу (около 390 т),

но отличается применением другого двига-

теля на центральном блоке (второй ступе-

к о с м о н а в т и к а  | п р о е к т
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ни) – на нем предполагается установить

модификацию известного ЖРД НК-33.

Если будет принят вариант старта «Клипе-

ра» на РН типа «Союз», то это откроет пер-

спективы его запуска и с нового строяще-

гося стартового комплекса на космодроме

«Куру» во Французской Гвиане

(см. «Взлёт» №1/2005, стр. 50–51,

№2/2005, стр. 46–47).

Свой вариант ракеты-носителя для вы-

ведения пилотируемых космических ко-

раблей, в том числе и КК «Клипер», пред-

лагает и ГКНПЦ им. М.В. Хруничева, осу-

ществляющий программу «Ангара». Моди-

фикация перспективной РН для таких за-

дач известна под названием «Ангара-А3П».

При стартовой массе 480 т, «Ангара-А3»

сможет выводить на низкую орбиту полез-

ные нагрузки массой до 14,6 т. Стартовый

комплекс для РН семейства «Ангара» в на-

стоящее время сооружается на космодроме

Плесецк, но до сих пор не решен вопрос

о его финансировании. В перспективе,

в рамках российско-казахского проекта

«Байтерек», возможно сооружение старто-

вого комплекса для «Ангары» и на космо-

дроме Байконур.

Альтернативы
В конце июля этого года директор кон-

сорциума «Космическая регата» (дочер-

няя фирма РКК «Энергия») Владимир

Сыромятников, заявил что существует

техническое предложение, альтернатив-

ное «Клиперу», – гибридный КА, кото-

рый сочетает в себе решения как крыла-

тых, так и капсульных аппаратов. Предпо-

лагается, что посадочная капсула такого

аппарата будет оснащена крыльями, кото-

рые на основной траектории спуска будут

сложены под теплозащитным экраном

и только непосредственно перед посад-

кой, после сброса экрана, будут развора-

чиваться, позволяя совершать посадку

«по-самолетному». Рассматриваются раз-

личные варианты корабля: массой 7, 12

и 20 т, с экипажем от двух до восьми чело-

век. Наиболее легкая модификация поз-

волит осуществлять вывод корабля на ор-

биту на существующих РН «Союз».

Альтернативный проект по доставке на

орбиту экипажа и грузов с помощью много-

разового КК предлагает и ГКНПЦ

им. М.В. Хруничева. Он базируется на ос-

нове задела фирмы по космическим кораб-

лям типа «ТКС» («транспортный корабль

снабжения», изд. 11Ф72) и «ВА» («возвра-

щаемый аппарат» в составе «ТКС»,

изд. 11Ф74), разрабатывавшимся еще

в 70–80-е гг. и несколько раз стартовавшим

в космос в беспилотном варианте. Модифи-

кации таких кораблей использовались в ка-

честве модулей дооснащения орбитальной

станции «Мир», а ныне летают в составе

МКС. Предлагаемый «Хруничевым» мно-

горазовый КК представляет собой кониче-

скую капсулу, которая вмещает от двух до

шести человек или более 6 т груза в беспи-

лотном варианте. Стартовая масса корабля

составляет около 14 т, его вывод в космос

планируется на РН типа «Ангара-А3», раз-

рабатываемой тем же Центром

им. М.В. Хруничева.

Еще один известный на сегодня альтер-

нативный «Клиперу» вариант многоразо-

вого пилотируемого КК предлагает

НПО «Молния» – головное предприятие

по разработке планера орбитального ко-

рабля «Буран».  В основе предложения

«Молнии» – не проектирование «с нуля»,

а модификация уже разработанного на

предприятии орбитального самолета мно-

горазовой авиационно-космической сис-

темы (МАКС), с использованием имею-

щегося у его разработчиков огромного экс-

периментального, расчетного и конструк-

торского задела. В свою очередь МАКС ба-

зируется на опыте работ по системе «Спи-

раль», экспериментальным аппаратам се-

рии «Бор», многочисленных разработкам,

выполненным по программе «Энергия-Бу-

ран». Один из вариантов орбитального са-

молета предусматривает вертикальный

старт с помощью РН семейства «Ангара»

и предназначается  для доставки и возвра-

щения с орбиты 6–8 человек, а также вы-

полнения широкого спектра целевых за-

дач. Для уменьшения тепловых нагрузок

на этапе возврата консоли крыла на этом

варианте выполнены складывающимися.

Длина аппарата составляет около 19 м, раз-

мах крыла – 12,5 м. Прорабатывается не-

сколько вариантов многоразового пилоти-

руемого КК, различающихся величиной

стартовой массы, которая может варьиро-

ваться от 14 до 24 т. Кроме того, на «Мол-

нии» не забывают и о своих проработках по

системе МАКС со стартом с авиационного

носителя типа Ан-225.

Известно, что принятию решения о вы-

делении финансирования на программу

«Клипер» и включению ее в Федеральную

космическую программу будет предшест-

вовать объявление тендера. По всей види-

мости, помимо РКК «Энергия» принять

участие в нем смогут и ГКНПЦ

им. М.В. Хруничева,  и НПО «Молния».

И хотя шансы «Энергии» на победу в таком

тендере специалистами оцениваются как

наиболее высокие, результаты конкурса

могут оказаться не столь однозначными.

Скорее всего, речь пойдет о той или иной

форме объединения усилий нескольких

крупнейших предприятий отрасли, рабо-

тающих по этим программам. Ведь извест-

но, что в программе «Энергия – Буран»

было задействовано более тысячи (!) пред-

приятий оборонно-промышленного комп-

лекса Советского Союза. Восстановить та-

кую кооперацию дело чрезвычайно слож-

ное, но без объединения усилий решить

столь грандиозную задачу, какой является

создание многоразового пилотируемого

космического корабля нового поколения,

в современных условиях вряд ли возмож-

но. Кроме того, судьба перспективного

российского (или международного) мно-

горазового КК будет в значительной степе-

ни определяться теми целями и задачами,

которые будут на него возлагаться, и вооб-

ще тем, какие приоритеты в космической

деятельности на перспективу будут обо-

значены в Федеральной космической про-

грамме России. Поэтому подождем осени.

К ноябрю–декабрю этого года, возможно,

ситуация может более-менее проясниться.
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Компоновка одного из вариантов КК

«Клипер» (РКК «Энергия», вверху) и

многоразового КК, проектируемого на базе

корабля «ТКС» (ГКНПЦ им. М.В. Хруничева)

Предполагаемый внешний вид и

компоновка одного из вариантов

перспективного многоразового

пилотируемого КК НПО «Молния»
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Космический корабль OV-103 «Диска-

вери» (Discovery) стартовал с площадки

№39B Космического центра имени Кен-

неди (Kennedy Space Center) во Флориде во

вторник 26 июля в 10 ч 39 мин по восточ-

ному времени. На борту «челнока» нахо-

дился экипаж из семи человек. Команди-

ром корабля была назначена Эйлин Кол-

линз (Eileen Collins), пилотом стал Джеймс

Келли (James Kelly), специалистами - Вен-

ди Лоуренс (Wendy Lawrence), Чарльз Ка-

марда (Charles Camarda), Соичи Ногучи

(Soichi Noguchi) - представитель Японского

аэрокосмического исследовательского

агентства (JAXA), Стивен Робинсон

(Stephen Robinson) и Эндрю Томас (Andrew

Thomas). Полезной нагрузкой «шаттла»

в «рейсе» STS-114 стали построенный

в Италии многоцелевой модуль «Рафаэл-

ло» (Raffaello Multi-Purpose Logistics Module)

и чуть более 5,4 т оборудования и грузов

для Международной космической стан-

ции (МКС). К станции «челнок» прибыл

28 июля, где его экипаж встретили Сергей

Крикалев и Джон Филипс.

В ходе 12-дневного космического поле-

та экипажу «шаттла» предстояло присты-

коваться к МКС, доставить на станцию

различные грузы и провести ряд техниче-

ских работ и экспериментов как с обору-

дованием МКС, так и с новой аппарату-

рой, установленной в ходе модернизации

на самом «Дискавери». Для астронавтов

Стива Робинсона и Соичи Ногучи были

запланированы три «прогулки» в откры-

том космосе. Они имели несколько целей.

Во-первых, нужно было проверить тепло-

изоляционное покрытие и возможность

работать на нем с помощью нового обору-

дования. Во-вторых, предстояло удалить

вышедший из строя на МКС гироскоп.

И в-третьих, необходимо было установить

на МКС внешнюю платформу (External

Stowage Platform), предназначенную для

складирования комплектующих и запча-

стей в ходе строительных работ на стан-

ции. Однако, как показало будущее, ас-

тронавтам пришлось потрудиться в от-

крытом космосе намного больше.

Полет «Дискавери» стал первой мисси-

ей «шаттлов» после катастрофы «Колум-

бии» 1 февраля 2003 г., когда при возвра-

щении из космоса по программе STS-107

из-за разрушения конструкции вследствие

повреждения теплозащитного покрытия

на старте США и вся мировая космонав-

тика потеряли первый летавший на орбиту

9 августа миллионы жителей Зем-
ли, прильнув к экранам телевизо-
ров и мониторов имеющих доступ
в Интернет компьютеров, затаив
дыхание,  ждали волнующего со-
бытия – завершения первого после
позапрошлогодней катастрофы
«Колумбии» полета американского
космического челнока «Дискаве-
ри». Наконец, в 16 ч 12 мин по мо-
сковскому времени (в США в это
время было раннее утро), колеса
шасси «Дискавери» мягко косну-
лись ВПП военно-воздушной базы
«Эдвардс» в Калифорнии. Милли-
оны людей облегченно вздохнули.
Неоднократно переносившаяся и
прошедшая не без проблем мис-
сия STS-114 благополучно завер-
шилась, доказав что полеты
«шаттлов» могут продолжаться.

«ВОЗВРАЩЕНИЕ К ЗВЕЗДАМ»
НОВАЯ ЭКСПЕДИЦИЯ «ШАТТЛА»
ПРОДЛЕВАЕТ ЖИЗНЬ КОСМИЧЕСКИМ «ЧЕЛНОКАМ»

76-79_Shuttle_champ.qxd  8/30/05  16:08  Page 76



77взлёт 8–9/2005 август–сентябрьw w w . t a k e - o f f . r u

к о с м о н а в т и к а  | с о б ы т и е

многоразовый челнок и семь членов его

экипажа. В ходе первого после трагедии

с «Колумбии» запуска «шаттла» предстоя-

ло проверить ряд нового оборудования,

в т.ч. модернизированный внешний топ-

ливный бак, новую аппаратуру наблюде-

ния и раскладывающуюся механическую

«руку» – манипулятор.

Все изменения были внесены в конст-

рукцию «шаттлов» после получения реко-

мендаций, выданных комиссией, рассле-

довавшей причины катастрофы «Колум-

бии». Больше всего «досталось» внешнему

топливному баку, который был фактиче-

ски перепроектирован заново. Это каса-

лось и такого важного элемента, как меха-

низм, стыкующий бак к корпусу самого

«челнока». Было учтено и пагубное влия-

ние на безопасность корабля отлетающих

кусочков специальной пены, служившей

ранее в качестве антиобледенителя.

По мнению комиссии НАСА, именно ку-

сочек такой пены повредил левое крыло

«Колумбии» и явился причиной ее гибели.

Теперь же на «шаттлах» имеются электро-

нагревательные элементы. Кроме того,

для постоянного наблюдения за внешним

топливным баком на корабле установили

специально еще одну камеру.

Более того, теперь за стартами «челно-

ков» будут пристально наблюдать разме-

щенные вокруг площадок №39A и 39B де-

вять новых защищенных мобильных теле-

камер, в задачу которых входит запись

всей процедуры запуска для последующе-

го тщательного анализа.

114-я миссия стала также одним из пер-

вых шагов в направлении практической

реализации недавно принятой руководст-

вом НАСА и утвержденной на самом выс-

шем уровне новой американской про-

граммы исследования космического про-

странства, получившей название «Взгляд

на исследование космоса» (Vision for Space

Exploration).

Первоначально запуск «Дискавери» был

намечен на 13 июля 2005 г., но затем был

перенесен вследствие неполадок с датчи-

ком внутри внешнего топливного бака

с жидким кислородом. Над выявлением

причины неполадки и устранением ее не-

сколько дней трудились сотни инженеров

и различных специалистов по всей стране. 

На «Дискавери» установлена особая ме-

ханическая «рука», на окончании которой

находится сконструированный канадски-

ми специалистами комплекс систем на-

блюдения (Orbiter Boom Sensor System) – ка-

мера и лазерное устройство, которые мо-

гут обеспечивать наблюдение за состояни-

ем поверхности корпуса космического

«челнока» в открытом космосе. Так что

114-я миссия – это первая практическая

апробация данной системы наблюдения.

Теперь астронавты могут в полете прово-

дить осмотр и вовремя выявлять сколы

и отслоения в обшивке.

2 августа для работы на теплозащитном

покрытии «Дискавери» в космос вышел

Стив Робинсон. Перед ним стояла задача

удалить несколько волокон, выступавших

из слоя керамических теплоизоляцион-

ных плиток. Эти тонкие волокна предна-

значены для заполнения межплиточных

зазоров в обшивке «шаттла». Днище каж-

дого «челнока» покрыто тысячами таких

волокон.

Внизу: старт миссии STS-114, 26 июля 2005 г. После более чем двухлетнего перерыва в запусках

«шаттлов» космический челнок «Дискавери» уходит в новый полет на орбиту

Слева: «Дискавери» готов к стыковке с МКС, 28 июля 2005 г. На заднем плане – «матушка-Земля»
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Владимир ЩЕРБАКОВ
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Астронавт, используя в качестве опоры

механическую «руку», обогнул корабль

и оказался в районе его днища, где и убрал

выступающие волокна. Со своей задачей

Стив Робинсон справился блестяще, зая-

вив, что «как и большинство ремонтных

операций, данная процедура была про-

стой, но она должна была быть выполнена

очень тщательно». Таким образом, впер-

вые в истории эксплуатации американ-

ских космических кораблей экипаж «Дис-

кавери» успешно выполнил в открытом

космосе ремонт элементов теплоизоляци-

онного покрытия корпуса.

6 августа в 7 ч 23 мин МСК, находясь

над просторами Тихого океана к западу от

побережья Чили, экипаж «Дискавери» вы-

полнил отстыковку от МКС, совершил

облет станции для проведения ее фото-

съемки и начал готовиться к спуску на Зе-

млю. С собой он увозил со станции 3,1 т

различных материалов. В общей сложно-

сти экипаж STS-114 провел на станции

8 суток 19 ч 54 мин.

Назначенную первоначально на 8 авгу-

ста посадку «Дискавери» пришлось отло-

жить. Вследствие низкой облачности

в районе посадочной площадки Космиче-

ского центра им. Кеннеди руководство

Центра управления полетами в Хьюстоне

решило не рисковать и приняло решение

перенести посадку на следующий день,

на 5 ч 08 мин по восточному времени.

Было предложено два основных вариан-

та посадки космического корабля: либо на

территории расположенного во Флориде

Космического центра им. Кеннеди, либо

на ВПП калифорнийской военно-воздуш-

ной базы «Эдвардс» ВВС США (Edwards

Air Force Base). В качестве третьего, резерв-

ного, места посадки была определена база

«Белые Пески» (White Sands Space Harbor)

в Нью-Мексико.

Из-за погодных условий вторую возмож-

ность посадить космический «челнок» во

Флориде также отменили, и «Дискавери»

был направлен на базу «Эдвардс» в Кали-

форнии. Наконец, в 8 ч 12 мин утра по вос-

точному времени 9 августа космический ко-

рабль, завершая свое путешествие протя-

женностью около 10 млн км, благополучно

приземлился на 22-й полосе этой военно-

воздушной базы. Через минуту «челнок» ос-

тановился. «Мы счастливы, что верну-

лись», – заявила командир корабля Эйлин

Коллинз. После предварительного техобслу-

живания «шаттл» будет отправлен на родную

базу во Флориду, для чего будет задействован

переоборудованный самолет Boeing 747.

Итак, первый со времени гибели «Ко-

лумбии» полет космического «челнока»

завершился благополучно. Теперь остает-

ся ждать, какое окончательное решение

вынесет руководство НАСА. Ведь даже по-

сле многолетней программы модерниза-

ции и испытаний, на «Дискавери» все рав-

но произошли нештатные ситуации, при-

чем опять-таки связанные с отделением

покрытия топливного бака на старте.

Средства массовой информации муссиро-

вали слухи о новом повреждении теплоза-

щиты «шаттла» и рассуждали о том, как

эвакуировать членов миссии STS-114

с МКС, если НАСА все-таки признает из-

за этого возвращение «Дискавери» риско-

ванным и полностью прекратит полеты

«шаттлов» Но все обошлось, и челнок бла-

гополучно вернулся на Землю.  

Наберутся ли американцы смелости

продолжить программу интенсивной

эксплуатации «шаттлов»? Это покажет

время. Пока следующий, 116-й, орби-

тальный полет многоразового космиче-

ского корабля (им должен стать «Атлан-

тис») по программе STS-121 намечен на

22 сентября этого года. Больше запусков

челноков в 2005 г. не планируется, а сле-

дующие экспедиции могут состояться не

ранее 16 февраля, 30 марта и 13 июля

2006 г. (миссии STS-115, STS-116

и STS-117 соответственно).
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Парк многоразовых космических кораблей Space Shuttle
Номер Название Год начала постройки Первый полет Всего полетов Примечание
OV-102 Columbia 1975 12.04.1981 28 Потерян в катастрофе 1.02.2003
OV-099 Challenger 1975 4.04.1983 10 Потерян в катастрофе 28.01.1986
OV-103 Discovery 1979 30.08.1984 32
OV-104 Atlantis 1980 10.03.1985 26
OV-105 Endeavour 1987 5.07.1992 19
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«Дискавери» в составе орбитального комплекса МКС, 3 августа 2005 г.
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Российская сборная отлично
выступила на прошедшем в пери-
од с 22 июня по 2 июля этого года
в испанском городе Бургос 23-м
Чемпионате мира по высшему пи-
лотажу на поршневых самолетах.
Золотую медаль среди мужчин по-
лучил Сергей Рахманин, среди
женщин ее завоевала Светлана Ка-
панина (оба чемпиона – на фото
справа). Сергей Рахманин признан
также абсолютным чемпионом, а
российская сборная получила «зо-
лото» и в командном зачете. Ре-
зультаты выступления российских
спортсменов (а им принадлежат
еще третье и четвертое места у
мужчин и второе с третьим места у
женщин) поистине впечатляющие.
В этой связи выглядит удивитель-
ным, почему этому так мало вни-
мания уделяют в российских сред-
ствах массовой информации. Пос-
тараемся восполнить этот пробел.

Всего на чемпионате в Бургосе
было заявлено 48 участников из
более чем 10 стран мира. Россий-
ская команда выступала на нем на
модернизированных самолетах
Су-26М3 (на фото внизу),  по праву
считающихся одними из лучших
пилотажных самолетов в мире. Не-
удивительно поэтому, что все
больше и больше зарубежных
спортсменов выбирают для уча-
стия в чемпионате пилотажные ма-
шины «Сухого». Самолеты Су-26М,
Су-26М3 и Су-31 благодаря совре-
менным технологиям и широкому
применению композиционных ма-
териалов позволяют летчикам вы-
полнять программы соревнований
с 12-кратными перегрузками. Не-
маловажно также, что впервые в
мире на российских пилотажных
машинах Су-26М3 и Су-31М уста-
навливается уникальная катапульт-
ная система спасения летчика, раз-
работанная совместными усилия-
ми «ОКБ Сухого» и НПП «Звезда». 

К месту соревнований в Бургосе
три российских Су-26М3 прибыли
на транспортном самолете Ил-76Т
авиакомпании «Волга-Днепр».
Программа соревнований по тра-
диции состояла из четырех клас-
сических упражнений: Q-квали-

фикация  или обязательный комп-
лекс, произвольный комплекс
(оба отрабатываются спортсмена-
ми «дома» в течение нескольких
месяцев) и два «темных» (неиз-
вестных) комплекса, которые со-
ставляются непосредственно на
соревнованиях из «домашних за-
готовок». «Темные» комплексы
наиболее сложны для спортсме-
нов, т.к. объявляются участникам
соревнований за считанные часы
до полета и могут быть «отрепети-
рованы» летчиком только на зем-
ле и представлены судьям в воз-
духе с первой попытки. Завершает
соревнования так называемый
фристайл – наиболее зрелищная
программа, оцениваемая не по
фигурам, а в целом. Эта програм-
ма позволяет спортсменам изо-

бретать новые маневры, применяя
все свое мастерство и возможно-
сти самолета. 

Квалификационные упражне-
ния в этом году выиграл фран-
цуз Экель, но в итоговом прото-
коле в первой десятке оказалось
шестеро наших спортсменов. В
произвольной программе первое
место снова занял француз
Экeль, россияне Олег Шполян-
ский и Сергей Рахманин оказа-
лись вторым и третьим. У жен-
щин первое место заняла Свет-
лана Капанина, второе – францу-
женка Паскаль Алании, третье –
наша Елена Климович. По сумме
двух «темных» упражнений с
большим отрывом лидировал
Сергей Рахманин, за ним следо-
вали Олег Шполянский и Михаил

Мамистов. У женщин первой
опять была Светлана Капанина,
второй – Елена Климович, треть-
ей – Лариса Радостева. Этот рас-
клад и определил окончатель-
ный результат соревнований.

В итоговой таблице чемпионата
первое место среди мужчин занял
Сергей Рахманин, второе – Олег
Шполянский, четвертое – Михаил
Мамистов, восьмое – Виктор
Чмаль, девятое – Андрей Беспа-
лов, двадцатое – Владимир Попов.
У женщин «золото» завоевала
Светлана Капанина, «серебро» –
Елена Климович, «бронзу» – Свет-
лана Федоренко, четвертое мес-
то – у Ларисы Радостевой. Светла-
на Капанина стала пятикратной аб-
солютной чемпионкой мира, а Сер-
гей Рахманин второй раз подряд
завоевал Кубок Арести. В команд-
ном первенстве на первом месте в
очередной раз оказалась сборная
России, второе заняла команда
Франции, третье – сборная США.
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Все «золото» – снова у России!

76-79_Shuttle_champ.qxd  8/31/05  16:57  Page 79



Национальный аэрокосмический журнал «Взлёт»
Подписка

Редакционная подписка
Стоимость редакционной подписки (с учетом почтовой доставки):
Для юридических лиц: на месяц  . . . . . . . . . . . . . .125 рублей 

на полгода . . . . . . . . . . . . .750 рублей 
на год  . . . . . . . . . . . . . . .1500 рублей

Для физических лиц: на месяц  . . . . . . . . . . . . . . .75 рублей
на полгода . . . . . . . . . . . . .450 рублей
на год  . . . . . . . . . . . . . . . .900 рублей

в ы х о д и т  е ж е м е с я ч н о

ООО «Аэромедиа»
ИНН 7743549065 

КПП 774301001
р/с 40702810438040110943

в ОАО «Акционерный Коммерческий
Сберегательный Банк РФ», 

Тверское ОСБ №7982, г. Москва
к/с 30101810400000000225

БИК 044525225

Для юридических лиц: 
а) Пришлите заявку, указывая полное название компании,
юридический адрес, адрес доставки (с индексом), ФИО получателя, а
также количество комплектов, требуемый период подписки,
контактный телефон и факс по почте: 125475, г. Москва, а/я 7,  по e-
mail: info@take-off.ru или по факсу (095) 198-60-40
б) Мы выставляем Вам счет на оплату по безналичному расчету

Для физических лиц:
а) Оплатите подписку, используя указанные банковские реквизиты
б) Отправьте копию оплаченной квитанции, 
а также заявку с указанием адреса доставки (с индексом), 
ФИО получателя, количества комплектов и требуемого 
периода подписки по почте: 125475, г. Москва, а/я 7,  по e-mail:
info@take-off.ru
или по факсу (095) 198-60-40

Более подробную информацию об оформлении подписки, а также заявку на подписку и квитанцию на оплату можно найти на нашем сайте
www.take-off.ru в разделе «Подписка»

Порядок оформления редакционной подписки 
(в настоящее время можно оформить подписку, начиная с № 3/2005):

Подписка по каталогу «Газеты. Журналы» агентства «Роспечать»
Подписной индекс для подписки – 20392. 
Подписка оформляется в любом почтовом отделении России, доставка производится до почтового ящика

Подписка через альтернативные подписные агентства
• «Интер-Почта», г. Москва
Подробности можно узнать по тел. (095) 500-00-60 
• «МК Периодика», г. Москва
Подробности можно узнать по тел. (095) 681-57-15 или на сайте www.periodicals.ru 
• «Парма-Пресс», г. Пермь
Подробности можно узнать по тел. (3422) 60-24-40, 60-35-42, 60-22-95

Банковские реквизиты для оплаты редакционной подписки:

96_podpiska.qxd  8/31/05  16:04  Page 80



133 000 причин посетить выставку 

Farnborough International Airshow 2006

Выставку Farnborough International Airshow в 2004 году посетило более 

133 000 профессиональных посетителей, 42 официальные делегации, 

1 800 аккредитованных журналистов. В выставке участвовало 

1 360 компаний со всего мира. Было заключено контрактов на сумму 

свыше 21 млрд. долл. В 2006 году будет больше.

Ни на одной другой аэрокосмической выставке Вы не найдете такого количества

нужных и полезных знакомств и нигде больше нет настолько профессиональной

команды организаторов, которая всячески поддерживает и помогает Вам и Вашей

компании добиться успеха.

Почти все выставочные площади раскупаются за год до начала выставки, 

поэтому Вам стоит поторопиться.

Для того, чтобы забронировать выставочную площадь, посетите наш сайт 

www.farnborough.com или позвоните нам:  + 44 (0) 20 7227 1043. 

Окончание срока подачи заявок – 2 сентября 2005 года.

Более 133 000 профессиональных посетителей в 2004 году подтвердили:

весь мир собирается здесь для заключения контрактов

The best by Farnborough
КАМОВ

Россия, 140007, Московская обл., г.Люберцы, ул. 8 Марта, 8а  
Тел. +7 (095) 700-30-71     Факс +7 (095) 700-31-10

E-mail: kb@kamov.ru    http://www.kamov.ru
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Рейтинги
предприятий
Российского ОПК

«Клипер»: 
многоразовый 
преемник «Союзов»?

Фестиваль
пилотажных групп
на МАКС-2005 [cтр.30]

новые возможности
МиГ-29М

[cтр.10]

ОБЗОР: российские истребители на МАКС-2005 [стр.36]
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