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  Сокращение непосредственных операционных расходов на 12–15 % 
по сравнению с существующими аналогами.

  Использование инновационных решений в конструкции агрегатов планера.

  Оптимальное поперечное сечение фюзеляжа для повышения комфорта 
или сокращения времени оборота в аэропорту.

  Кооперация с ведущими мировыми поставщиками систем и оборудования.

  Удовлетворение перспективным требованиям по воздействию 
на окружающую среду.

  Расширенные операционные возможности.

Семейство самолетов с расширенными эксплуатационными возможностями 
и качественно новым уровнем экономической эффективности
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Дорогие читатели!

12 августа 2012 г. торжественно отмечается 100-летие ВВС России. 

Этому событию приурочен целый ряд мероприятий, главным из которых 

должен стать грандиозный авиационный праздник в подмосковном 

Жуковском. О проведении крупнейшего за все последние годы в нашей 

стране авиашоу на территории ЛИИ стало известно еще в начале года, 

тогда же было во всеуслышание объявлено, что это будет праздник для 

всех, кто неравнодушен к отечественной авиации – как ветеранов ВВС, 

действующих авиаторов и сотрудников авиапромышленности, так и 

многочисленной армии любителей и просто интересующихся. 

Но шло время, торжественная дата приближалась, а информации о 

празднике не прибавлялось. Более того, примерно за месяц-другой из 

уст Главкома ВВС впервые прозвучало, что вход на мероприятие, как 

и планировалось, будет бесплатным, но …по приглашениям. При этом 

Главком не пояснил, а где же и кто такие приглашения может получить. 

Ясности с этим вопросом не было до самого конца июля, когда до ави-

ашоу оставалось всего-то две недели. Никто и нигде не мог ответить ни 

на один конкретный вопрос о том, кто и как может попасть на грядущее 

мероприятие. А ведь многие ветераны и энтузиасты, в т.ч. проживающие 

за границами России, «купившиеся» на первые заявления о доступности 

шоу для всех, уже приобрели недешевые авиабилеты, получили визы, 

забронировали гостиницы… 

Редакции «Взлёта» приходилось на протяжении последнего месяца 

буквально сдерживать натиск телефонных звонков и почтовых обраще-

ний сотен отчаявшихся получить хоть какую-то информацию. К сожале-

нию, ничем помочь не могли и мы. Единственное – разве что советом, 

как в старые добрые 80-е – посмотреть воздушный парад в Жуковском 

«из-под забора». Но для кого же тогда затевалось все мероприятие?!

К счастью, когда до заветной даты осталось всего ничего, организа-

торы вдруг опомнились. Сделали, наконец, сайт, «вывесили» какую-то 

информацию на веб-портале Минобороны. Менее чем за неделю до 

праздника в Москве началась таки выдача пригласительных – но только 

после прохождения двухступенчатой и явно не продуманной как следует 

процедуры «идентификации личности» (каково при этом, например, 

ветеранам, которые с компьютером «на Вы»?). А чего стоят, например, 

вопросы на «профпригодность», без ответа на которые нельзя получить 

т.н. «промо-код», не служащий, правда, еще «паролем» для получения 

приглашения? 

Ну почему у нас всегда «хотели как лучше (в данном случае, бес-

платно), а получилось…»?! Подавляющее большинство потенциальных 

посетителей авиашоу готово было заплатить деньги, купить билет, лишь 

бы быть уверенными, что наверняка попадут мероприятие. Но установка 

была незыблема: мероприятие – бесплатное. Но – по приглашениям. 

Ситуация неопределенности тянулась «до победного» и, без сомнения, 

значительно подпортила большинству праздничную атмосферу.

Хотелось бы надеяться, что сам авиационный праздник 12 августа, его 

воздушная часть, сможет компенсировать зрителям и ветеранам весь 

тот негатив, который накопился за последний месяц–два в попытках 

поиска путей на авиашоу. Ведь зрелище обещает быть по-настоящему 

уникальным!

Всех читателей, как профессиональных авиаторов, так и просто энту-

зиастов – с юбилеем российских Военно-воздушных сил! Ура!

С уважением, 

Андрей Фомин

главный редактор журнала «Взлёт»
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www.russianplanes.net, www.airforce.ru, www.sukhoi.ru, www.lenta.ru, 

www.cosmoworld.ru, www.strizhi.ru
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НА ОБЛОЖКЕ:

МиГ-29КУБ №204 выполняет посадку на палубу 

авианосца «Викрамадитья».

Баренцево море, 28 июля 2012 г.
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На состоявшейся в день откры-

тия авиасалона в Фарнборо 9 

июля презентации Объединенной 

авиастроительной корпорации ее 

Президент Михаил Погосян рас-

сказал о планах развития ОАК. 

Корпорация наращивает темпы 

производства авиационной тех-

ники, при этом планируется 

существенное изменение струк-

туры выпускаемой продукции с 

заметным усилением доли граж-

данской техники.

Если в 2010 г. предприятия 

ОАК произвели и поставили 

заказчикам всего 74 самолета, то 

в 2011-м – уже 102. Планом этого 

года предусмотрен выпуск 119 

машин, с последующим увеличе-

нием объемов производства – до 

166 самолетов в 2013 г. и до 

200 – в 2014-м. Таким образом, 

всего в ближайшие три года ОАК 

предполагает изготовить и поста-

вить заказчикам 485 самолетов, 

доведя к 2014 г. долю пассажир-

ских и транспортных машин тех-

ники в общем объеме до 35–36%.

Пока, в 2012 г., на долю ком-

мерческой авиации приходится 

всего 10% объемов производства 

ОАК, а на долю транспортной и 

специальной – лишь по 5%. К 

2014 г. эти показатели предпо-

лагается увеличить до 27%, 8% 

и 7% соответственно, при этом 

доля военных самолетов снизит-

ся с сегодняшних 80% до 58%.

Сформированный в настоя-

щее время портфель заказов 

ОАК предусматривает постав-

ку более 270 боевых, свыше 

300 гражданских и более 100 

транспортных самолетов (кон-

тракты по транспортным маши-

нам должны быть заключены 

в ближайшее время) и обеспе-

чивает загрузку предприятий 

корпорации до конца 2015 г. По 

мнению Михаила Погосяна, в 

перспективе доля боевой авиа-

ции в общем портфеле заказов 

ОАК должна снизиться до 35%, 

гражданской – напротив, воз-

расти до 40%, а остальные 25% 

придутся на транспортную авиа-

технику.  А.Ф.

Участником авиасалона в 

Фарнборо впервые стал серий-

ный российский региональный 

самолет Sukhoi Superjet 100 – на 

выставку прибыл лайнер с реги-

страционным номером RA-89008 

(серийный №95016), эксплуа-

тируемый с апреля этого года 

авиакомпанией «Аэрофлот». В 

Фарнборо он прилетел под управ-

лением командира летного отря-

да  самолетов SSJ100 компании 

«Аэрофлот» Евгения Воронина.

На состоявшейся 10 июля 

совместной пресс-конференции 

компаний «Гражданские самолеты 

Сухого», SuperJet International и 

PowerJet Президент ЗАО «ГСС» 

Владимир Присяжнюк подтвер-

дил намерения компании всяче-

ски наращивать темпы серийного 

производства SSJ100, обеспечив 

в этом году выпуск 20 самолетов. 

Г-н Присяжнюк заверил журна-

листов, что до конца года сохра-

няются планы изготовить первые 

три самолета для Индонезии, 

два – для Лаоса, четыре – для 

Мексики, а также шесть – для 

российских заказчиков (еще четы-

ре – для «Аэрофлота» и два – 

для «Якутии»). Чтобы обеспе-

чить такой объем производства 

в оставшиеся до конца года 

месяцы, по словам Владимира 

Присяжнюка, планируется уже с 

августа перейти на 10-дневный 

такт сборки, что должно позво-

лить, начиная с третьего кварта-

ла, выпускать по три самолета в 

месяц, а также открыть второй 

центр поставок в Ульяновске.

Присутствовавший на пресс-

конференции Председатель 

Совета директоров мексиканской 

авиакомпании Interjet Мигель 

Веласко в торжественной обста-

новке заявил о решении переве-

сти имевшиеся пять опционов на 

самолеты SSJ100 в твердый заказ. 

Таким образом, общий объем 

твердого заказа Interjet возрос до 

20 самолетов. Г-н Присяжнюк в 

свою очередь заявил, что пер-

вый самолет для Interjet должен 

быть облетан в Комсомольске-на-

Амуре и отправиться в Венецию 

на оснащение салона, окраску и 

другие подготовительные работы 

перед поставкой заказчику уже к 

концу августа. А поставка его мек-

сиканской компании запланирова-

на на конец года. Планируется, что 

к концу следующего года Interjet 

сможет располагать уже девятью 

«суперджетами».

С учетом заявления г-на 

Веласко портфель твердых зака-

зов на SSJ100 возрос до 179 

машин. На авиасалоне также 

были обнародованы намерения 

ГСС подписать до конца года 

контракты на поставку еще 40 

самолетов SSJ100 трем авиаком-

паниям из Юго-Восточной Азии. 

«Участвуя в авиасалоне в 

Фарнборо, мы убедились в том, 

что сохраняется значительный 

интерес к SSJ100 со стороны 

потенциальных заказчиков. 

Имидж нашего самолета про-

должает оставаться положитель-

ным, и нам нужно продолжать 

наращивать выпуск SSJ100 и 

обеспечивать эффективную под-

держку эксплуатации самоле-

тов в авиакомпаниях», – подвел 

итог Президент ГСС Владимир 

Присяжнюк. А.Ф. 

Михаил Погосян – о планах ОАК

SSJ100: приоритет – темпам роста производства
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Впервые в летной программе 

авиасалона в Фарнборо принял 

участие новый российский реак-

тивный учебно-боевой самолет 

Як-130. Накануне выставки он 

также демонстрировал пилотаж 

на крупнейшем военно-воздуш-

ном авиашоу RIAT на авиабазе 

Королевских ВВС  Фэйрфорд, а 

в первые четыре дня авиасалона, 

несмотря на неудачную погоду, 

совершал регулярные демонстра-

ционные полеты.

Во время состоявшейся 11 июля 

презентации программы вице-

президент корпорации «Иркут» – 

директор Инженерного центра 

им. А.С. Яковлева Константин 

Попович отметил, что в настоя-

щее время выполняется новый 

крупный контракт с российским 

Министерством обороны, соглас-

но которому «Иркут» должен до 

2015 г. поставить ВВС России 

55 новых самолетов Як-130, при 

этом существует опцион еще на 

десять машин, который может 

быть увеличен еще до 2015 г. и 

переведен в твердый контракт, 

который будет реализовываться 

в период до 2020 г. Константин 

Попович сообщил, что первые 15 

из 55 заказанных в прошлом году 

«Яков» будут поставлены заказчи-

ку уже в этом году. Параллельно 

корпорация «Иркут», поставив-

шая в конце прошлого года на 

экспорт партию из 16 самолетов 

Як-130, ведет предконтрактные 

переговоры с новыми зарубеж-

ными заказчиками, в первую оче-

редь – из стран СНГ.

«Иркут» работает также над 

дальнейшем развитием самоле-

та. В ближайшие годы Як-130 

сможет получить контейнерную 

оптико-электронную прицельную 

систему, систему дозаправки 

топливом в воздухе (она поя-

вится на борту уже в 2013 г.), 

бортовую РЛС (прорабатываются 

варианты как стационарного, так 

и контейнерного ее размещения), 

а также расширенную номенкла-

туру управляемого вооружения 

класса «воздух–поверхность». 

Соответствующие опытно-кон-

структорские работы, по словам 

г-на Поповича,  будут вестись в 

2013–2014 гг.  А.Ф.

Программа перспективного ближ-

не-среднемагистрального пассажир-

ского самолета МС-21 стала одной 

из центральных тем экспозиции ОАО 

«ОАК» и корпорации «Иркут» на 

авиасалоне в Фарнборо. На специ-

ально отведенной демонстрацион-

ной площадке в крытом павильоне 

демонстрировались полноразмер-

ный макет кабины экипажа и пас-

сажирского салона, а также маке-

ты двигателей ПД-14 и PW1400G, 

макет шасси, кессон крыла, изго-

товленный из композиционных 

материалов, и пассажирские кресла, 

которые могут заказать покупате-

ли. Полноразмерный макет ПД-14 

можно было увидеть также на стенде 

корпорации «Оборонпром» и ОДК.

Демонстрируя успешное продви-

жение программы МС-21, в ходе ави-

асалона корпорацией «Иркут» был 

подписан ряд важных соглашений 

с ключевыми партнерами и постав-

щиками программы: с Российским 

агентством по страхованию экс-

портных кредитов и инвестиций 

(ЭКСАР) – о сотрудничестве в обла-

сти страхования экспортных поставок 

МС-21; с компанией Zodiac Aerospace 

Group – на выполнение опытно-кон-

структорских работ по системе инте-

рьера и бортового оборудования, а 

также на разработку системы первич-

ного распределения электроэнергии; 

с компанией Jeppesen (подразделе-

ние Boeing Flight Services) – согла-

шение сроком на пять лет по предо-

ставлению пакета услуг в интересах 

создания самолета МС-21 и др. 

10 июля состоялась развернутая 

презентация программы МС-21, 

которую представляли президент 

ОАК Михаил Погосян, президент кор-

порации «Иркут» Алексей Федоров, а 

также приглашенные представители 

партнеров – генеральный директор 

корпорации «Оборонпром» Андрей 

Реус, вице-президент Pratt & Whitney 

Роберт Сайя, президент Zodiac 

Aerospace Group Оливье  Зарруатти, 

президент ЗАО «Аэрокомпозит» 

Анатолий Гайданский, представители 

ЦАГИ, Сбербанка и др.

Как подчеркнул Алексей Федоров, 

портфель твердых заказов на 

МС-21, с учетом опционов, достиг 

185 машин, из которых 150 при-

ходятся на самолеты с двигателя-

ми PW1400G, а 35 – с российски-

ми ПД-14 (этот контракт заключен 

в июне на 2-м Международном 

Форуме «Технологии в машиностро-

ении – 2012» в Жуковском с ГК 

«Ростехнологии» в интересах экс-

плуатантов из числа государствен-

ных структур). После смены соб-

ственника малайзийской компании 

Crecom Burj, ранее разместившей 

заказ на 50 самолетов МС-21, он 

переведен в разряд опционов. Теперь 

стартовым заказчиком стала авиа-

компания «Аэрофлот» (контракт на 

50 лайнеров оформлен в прошлом 

году с ГК «Ростехнологии»). 

Алексей Федоров заверил, что 

программа МС-21 идет по графи-

ку. Ведется разработка рабочей 

конструкторской документации, в 

следующем году начнется изготов-

ление деталей для первых опытных 

экземпляров. Первый полет про-

тотипа МС-21 намечен на середину 

2015 г., а завершение сертифика-

ции Авиарегистром МАК и начало 

поставок – на 2017 г. А.Ф. 

Як-130 дебютирует в Фарнборо

Разработка МС-21 идет по графику
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Центральным экспонатом хол-

динга «Вертолеты России» на ави-

асалоне в Фарнборо стал полнораз-

мерный макет перспективного сред-

него вертолета Ка-62. В России он 

дебютировал на недавней выставке 

HeliRussia 2012 в мае (см. «Взлёт» 

№6/2012, с. 4), поэтому сейчас на 

этом проекте подробно останавли-

ваться не станем. 

Подлинной же новинкой холдин-

га на авиасалоне можно признать 

впервые демонстрировавшуюся 

публично модель Перспективного 

среднего вертолета (ПСВ), который 

получил имя собственное RACHEL 

(от Russian Advanced Commercial 

Helicopter – «российский перспек-

тивный коммерческий вертолет»). 

На разрабатывающем проект 

Московском вертолетном заводе 

им. М.Л. Миля он именуется также 

В-37 (это обозначение впоследствии 

может быть заменено на Ми-37).

Как заявил на выставке генераль-

ный директор холдинга «Вертолеты 

России» Дмитрий Петров, к насто-

ящему времени завершена стадия 

предварительных исследований по 

программе Перспективного скорост-

ного вертолета (ПСВ). «Мы убеж-

дены, что основным конкурентным 

преимуществом любой техники в 

современном мире становится ее 

экономическая эффективность. 

Высокая отдача от коммерческой 

эксплуатации вертолета – вот кри-

терий, который мы поставили во 

главу угла при разработке концеп-

ции нового перспективного вертоле-

та», – сообщил он. Таким образом, 

одним из основных приоритетов 

проекта RACHEL станет не обеспече-

ние максимально возможной скоро-

сти полета, а минимизация прямых 

эксплуатационных расходов и обе-

спечение приемлемой для эксплуа-

танта цены вертолета.

В ходе начального этапа программы 

ПСВ оба конструкторских бюро хол-

динга «Вертолеты России» выполнили 

конкурсную работу по формированию 

облика перспективного вертолета: 

ОАО «МВЗ им. М.Л. Миля» предло-

жило проект скоростного Ми-Х1, а 

ОАО «Камов» – машины с соос-

ными жесткими винтами Ка-92. 

Разработки обоих КБ получили 

положительную оценку холдинга. В 

результате было принято решение 

о продолжении исследований сразу 

по двум направлениям с учетом осо-

бенностей каждой из предложенных 

версий. МВЗ им. М.Л. Миля скон-

центрировался на проекте вертолета 

классической одновинтовой схемы 

В-37, а фирма «Камов» ведет рабо-

ты по созданию летающей лабора-

тории для отработки технических 

решений скоростного вертолета 

соосной схемы.

Перспективный многоцеле-

вой коммерческий вертолет В-37 

RACHEL проектируется в клас-

се взлетных масс 10–12 тонн, т.е. 

близком к нынешним Ми-8 (Ми-17), 

наиболее востребованным рынком. 

Пассажирский вариант вертоле-

та будет оснащен комфортабель-

ным салоном на 21–24 человека. 

Разрабатываются также специ-

ализированные версии: поисково-

спасательная, патрульная и меди-

цинская. Таким образом, будущий 

Ми-37 предназначен для замены 

вертолетов семейства Ми-8 (Ми-17) 

и совместно с более тяжелым верто-

летом Ми-38 призван в среднесроч-

ной перспективе укрепить позиции 

холдинга «Вертолеты России» на 

традиционных рынках.

Базовая модификация Ми-37 – 

многоцелевой вертолет с конверти-

руемой кабиной, обеспечивающей 

эффективную транспортировку 

21–24 пассажиров или 3–4 тонн 

грузов, в т.ч. при выполнении 

оффшорных операций. Он будет 

оснащен перспективным комплек-

сом авионики и несущей систе-

мой нового поколения, которая, 

в сочетании с совершенной аэро-

динамикой фюзеляжа обеспечит 

экономичный полет с крейсерской 

скоростью до 350–370 км/ч. По 

сравнению с Ми-8 (Ми-17) предпо-

лагается также значительное уве-

личение дальности полета верто-

лета. В качестве силовой установки 

машины планируется использовать 

два перспективных турбовальных 

двигателя (ПДВ), разработку и 

производство которых обеспечит 

Объединенная двигателестрои-

тельная корпорация. На первом 

этапе возможно также использо-

вание модернизированных двига-

телей семейства ВК-2500.

Как пояснил в Фарнборо Дмитрий 

Петров, анализ рынка показал нали-

чие высокого интереса со стороны 

компаний-операторов вертолетной 

техники к перспективному среднему 

вертолету и позволил определить 

ключевые требования эксплуатан-

тов к такому летательному аппарату.

Начало летных испытаний про-

тотипов ПСВ запланировано на 

2016–2017 гг., а завершение сер-

тификации и начало серийного 

производства и поставок – на 

2018–2019 гг. А.Ф. 

«Вертолеты России» представили ПСВ
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Уже стало традицией, что 

львиная доля подписанных кон-

трактов и соглашений на всех 

крупных международных авиаса-

лонах приходится на пассажир-

ские лайнеры Airbus и Boeing. Не 

стала исключением и нынешняя 

выставка в Фарнборо. Согласно 

официальной информации орга-

низаторов, общий объем заклю-

ченных на выставке сделок достиг 

72 млрд долл. (двумя годами рань-

ше – 64 млрд долл.). В него входят 

контракты и соглашения о намере-

ниях по поставке 758 самолетов. 

Справедливости ради стоит упомя-

нуть, что в эти цифры включен и 

контракт на полторы сотни Boeing 

737 (в т.ч. на сотню 737МАХ) общей 

стоимостью 14,7 млрд долл., под-

писанный с авиакомпанией United 

Airlines не в Фарнборо, а в Чикаго, 

но, правда, во время выставки. 

Непосредственно же на авиасало-

не было заказано 185 самолетов 

модели 737МАХ (в т.ч. 95 – твер-

дые заказы) и 35 выпускаемых в 

настоящее время 737NG. В резуль-

тате, Boeing превзошел эпохаль-

ный рубеж в 10 тыс. заказанных 

лайнеров модели 737 (к окончанию 

выставки клиентами по всему миру 

было заказано уже 10 039 таких 

самолетов). 

Главный конкурент 737-го на 

рынке, семейство А320, получи-

ло в Фарнборо лишь 86 новых 

заказов, включая 29 – на перспек-

тивную модель А320NEO (в част-

ности, контракт на 20 самолетов 

А321 подписан с российской ком-

панией «ЮТэйр», которая плани-

рует начать получать их уже со 

следующего года). Таким образом, 

на нынешнем авиасалоне 737МАХ 

одержал уверенную коммерческую 

победу над А320NEO, что, правда, 

не повлияло на общую расстановку 

сил: в сумме на сегодня продано 

уже 1429 NEO – вдвое больше, чем 

737МАХ (659). 

Из больших широкофюзе-

ляжных лайнеров в Фарнборо 

были заказаны только десять 

А330 (лизинговой компанией CIT 

Leasing) и 26 будущих А350-1000 

(протокол о намерениях с Cathay 

Pacific, из которых 16 – не новый 

заказ, а конвертация подписанной 

ранее сделки на А350-900). 

Флагманы модельных рядов 

обоих производителей были пред-

ставлены в летной программе 

Фарнборо серийными машина-

ми в окраске новых заказчиков: 

в первые несколько дней салона 

Airbus демонстрировал первый 

А380, построенный для Malaysia 

Airlines (его облет в Тулузе 

состоялся 19 июня), а Boeing – 

787 Dreamliner для Qatar Airways, 

стартового заказчика машины на 

Ближнем Востоке. До конца этого 

года, с опозданием на пару лет 

относительно первоначального 

графика, катарский перевозчик 

должен получить пять первых 

«дримлайнеров» из 30 заказанных 

(60 с учетом опциона). В конце 

третьего дня работы авиасалона 

Boeing 787 отбыл обратно в Сиэтл, 

где на нем оставалось выполнить 

заключительные операции перед 

поставкой заказчику, намечен-

ной на август. Первый Dreamliner 

в Qatar Airways будет летать на 

линии Доха–Лондон. Трудно пове-

рить, но нынешний летный показ 

«Дримлайнера» в Фарнборо – пер-

вое участие пассажирских само-

летов Boeing в программе пока-

зательных полетов международ-

ных авиасалонов за почти 30 лет: 

после летной демонстрации Boeing 

737-300 на выставке в Фарнборо 

в 1984 г. американцы показыва-

ли свои новые лайнеры только в 

наземной экспозиции.

Поскольку, как А320NEO, так и 

Boeing 737MAX пока еще находят-

ся в разработке (выход на рынок 

первого намечен на конец 2015 г., 

а второго – на конец 2017-го), 

оба производителя ограничились 

демонстрацией лишь их моделей 

и отдельных технических решений, 

воплощаемых в модернизируемых 

лайнерах. Так, в Фарнборо приле-

тел недавно выпущенный серийный 

А320 №5098, впервые оснащенный 

новый винглетами, получившими 

название Sharklets. По заверше-

нии начатых в мае сертификаци-

онных испытаний, рассчитанных 

на 600 летных часов, «шарклеты» 

будут предлагаться в качестве 

опции для любого нового А320 и 

станут стандартным элементом 

всех машин семейства А320NEO. 

По информации Airbus, примене-

ние «шарклетов» позволит добить-

ся дополнительной экономии 3,5% 

топлива в дальних полетах.

Свой вариант новых законцовок 

крыла впервые продемонстрирова-

ла в Фарнборо и компания Boeing. 

Предназначенные для семейства 

737МАХ винглеты состоят из двух 

плоскостей: одна отклонена вверх, 

другая – вниз. По данным про-

изводителя, экономия топлива от 

их применения в дальнем полете 

составит 1–1,5% по сравнению с 

крылом со штатными винглетами, 

применяемыми на 737NG, и до 

5,5% – по сравнению с «плоским» 

крылом вовсе без них.». П.Б.

Boeing  против Airbus в Фарнборо

П
е
тр

 Б
у
то

в
с
к
и

П
е
тр

 Б
у
то

в
с
к
и

П
е
тр

 Б
у
то

в
с
к
и

П
е
тр

 Б
у
то

в
с
к
и



9 взлёт 7–8/2012 июль–августw w w . t a ke - o f f . r u

F A R N B O R O U G H  2 0 1 2  |  н о в о с т и

Объем продаж новых региональ-

ных и ближнемагистральных пас-

сажирских самолетов, имеющих от 

70 до 130 мест, на нынешнем авиа-

салоне в Фарнборо составил около 

170 машин, при этом большинство 

объявленных сделок – лишь согла-

шения о намерениях.

Самая крупная из них – про-

токол о намерениях, подписанный 

японской Mitsubishi с американ-

ской авиакомпанией SkyWest на 

приобретение сотни «регионалов» 

MRJ90 (часть заказа впоследствии 

может быть конвертирована в поль-

зу 70-местных MRJ70) на сумму 

4,2 млрд долл. Начало поставок 

намечено на 2017 г. Эта сделка 

увеличила портфель твердых зака-

зов МRJ до 170 самолетов при 

60 опционах. Президент компании 

Хидео Эгава подтвердил на выстав-

ке о неизменности планов поднять 

прототип MRJ в первый полет в 4-м 

квартале 2013 г. и начать поставки 

заказчикам в 2015-м.

Не увенчались большим успехом 

надежды на объявление в Фарнборо 

о серьезных контрактах на новый 

110–130-местный лайнер Bombardier 

CSeries. Всего в ходе выставки были 

получены предварительные зака-

зы на 35 самолетов CS100/300: на 

10 машин (при 10 опционах) под-

писалась латвийская авиакомпа-

ния AirBaltic (поставки планируется 

начать не ранее 2015 г.), а еще на 15 – 

«неназываемые заказчики». Перевод 

имевшегося предварительного согла-

шения с российской лизинговой ком-

панией «Ильюшин Финанс Ко.» на 30 

машин в твердый контракт отложен 

на более поздний срок. По словам 

главы ИФК Александра Рубцова, 

подписание контракта может состо-

яться позднее в этом году. Поэтому 

подтвержденный портфель твердых 

заказов на CSeries остался неизмен-

ным – 138 самолетов, включая 66 – 

CS100 и 72 – CS300. Bombardier тем 

временем по-прежнему рассчитыва-

ет поднять прототип CS100 в первый 

полет уже в декабре этого года и 

приступить к поставкам заказчикам в 

конце 2013-го.

А вот «надежда китайского ави-

апрома» – первый национальный 

региональный лайнер ARJ21 – 

снова задерживается. Как заявил в 

Фарнборо финансовый директор 

COMAC Тянь Минь, сертификация 

ARJ21 авиационным властями КНР 

«из-за некоторых имеющихся про-

блем» перенесена на следующий 

год. Тогда же планируется получить 

сертификат типа Федеральной ави-

ационной администрации США (FAA). 

«Самолет в настоящее время про-

ходит сертификационные испытания. 

У нас есть некоторые проблемы, но 

они не носят критического характера, 

и это неизбежная часть процесса. 

Налицо неплохой прогресс», – заявил 

Тянь Минь. По его словам, поставки 

ARJ21 стартовому заказчику – авиа-

компании Chengdu Airlines – теперь 

планируется начать в конце 2013 г. 

Напомним, первоначально к постав-

кам ARJ21 рассчитывали приступить 

еще в 2007 г., затем этот срок неод-

нократно переносился. И вот теперь 

в Фарнборо было официально объ-

явлено об очередном изменении гра-

фика программы.

В заключение, о российско-укра-

инских региональных самолетах 

Ан-148 и Ан-158. В ходе авиасалона 

лизинговая компания «Ильюшин 

Финанс Ко.» заключила контракт с 

лизинговой компанией  из Панамы 

на поставку трех Ан-158 киевской 

сборки. Машины, по всей вероят-

ности, отправятся на Кубу. Причем 

первую из них планируется пере-

дать заказчику уже в декабре этого 

года, а две последующих – в пер-

вой половине 2013-го. В следую-

щем году ИФК планирует заключить 

еще один аналогичный контракт, 

а всего на латиноамериканский 

рынок предполагается поставить до 

15 таких самолетов. Кроме того, как 

сообщил журналистам в Фарнборо  

Александр Рубцов, ИФК может под-

писать в ближайшее время контракт 

на поставку Ан-148 в «одну из стран 

Юго-Восточной Азии». По словам 

г-на Рубцова, в этом году ИФК поста-

вит три Ан-148-100Е воронежской 

сборки российской авиакомпании 

«Ангара», следующие два планиру-

ется передать ей в 2013 г., после чего 

предполагается реализовать опцион 

еще на пять Ан-148. А.Ф.

Одним из наиболее привлекав-

ших посетителей экспонатов на 

статической стоянке нынешней 

выставки в Фарнборо стала впервые 

демонстрируемая в Европе точная 

полноразмерная копия первого лет-

ного образца пилотируемого пас-

сажирского суборбитального лета-

тельного аппарата Space ShipTwo 

(SS2) компании Virgin Galactic сэра 

Ричарда Брэнсона. Первый авто-

номный испытательный полет этого 

аппарата, имеющего название VSS 

Enterprise и регистрационный номер 

N33955, состоялся в США 10 октя-

бря 2010 г. К моменту проведения 

авиасалона было выполнено уже 

18 успешных планирующих пило-

тируемых испытательных полетов, 

начинавшихся сбросом с высоты 

14–15 км с борта двухфюзеляжно-

го реактивного самолета-носителя 

WhiteKnightTwo (WK2) – VMS Eve 

(подробнее о проекте – см. «Взлёт» 

№7–8/2008, с. 58–63).

Незадолго до открытия выставки 

Федеральная авиационная админи-

страция США выдала разрешение на 

проведение испытаний системы на 

сверхзвуковых скоростях при вклю-

чении разгонного ракетного двигате-

ля. Таким образом, уже скоро – как 

ожидается, до конца этого года – 

Space ShipTwo сможет совершить 

первые попытки выхода на суборби-

тальную траекторию. По имеющимся 

планам, первый коммерческий рейс 

аппарата с шестью пассажирами 

на борту может состояться в конце 

2013 г. В Фарнборо сэр Брэнсон 

торжественно объявил о продаже 

«билета» на суборбитальный полет 

на SS2 уже 529-му пассажиру. Как 

известно, цена такого билета состав-

ляет 200 тыс. долл. – т.е. на сегод-

ня будущие суборбитальные тури-

сты инвестировали в проект более 

100 млн долл. (вся стоимость проек-

та год назад оценивалась примерно в 

400 млн долл.).

Кроме того, основатель Virgin 

Galactic заявил в Фарнборо о 

запуске проекта LauncherOne, 

предусматривающего вывод на 

низкую околоземную орбиту 

ракетой-носителем, стартующей 

на высоте около 15 км с борта 

WhiteKnightTwo, коммерческих 

космических аппаратов массой 

до 225 кг.  А.Ф.

Новые «регионалы»: планы и задержки

Virgin Galactic: с пассажирами – к звездам
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Пожалуй, одним из главных 

дебютантов нынешнего авиа-

салона в Фарнборо стал южно-

корейский сверхзвуковой учеб-

но-тренировочный самолет Т-50, 

участвоваший в ежедневной про-

грамме показательных полетов. В 

Великобританию прибыло сразу 

восемь таких машин, входящих 

в состав пилотажной группы ВВС 

Республики Корея Black Eagles 

(«Черные орлы»). Накануне откры-

тия выставки они демонстрировали 

блестящий групповой пилотаж на 

традиционном военно-воздуш-

ном авиашоу RIAT в Фэйрфорде. 

По действующим на аэродроме 

Фарнборо требованиям безопас-

ности полетов, групповой пилотаж 

зарубежных реактивных самолетов 

здесь не допускается, поэтому на 

авиасалоне летал только один из 

«Черных орлов». 

Самолет Т-50 разработан и про-

изводится корейской компанией KAI 

при участии американской Lockheed 

Martin (не потому ли у него можно 

найти столько общих черт с F-16?). 

Первый полет прототипа Т-50 состо-

ялся уже 10 лет назад, 20 августа 

2002 г. На вооружение корейских 

ВВС такие самолеты поступают с 

2005 г. На сегодня поставлено уже 

60 учебно-тренировочных Т-50 (в 

т.ч. десять облегченных Т-50В для 

пилотажной группы Black Eagles – их 

и можно было видеть в этот раз в 

Великобритании), а также 20 учебно-

боевых ТА-50. С прошлого года испы-

тания проходит прототип созданного 

на базе Т-50 многоцелевого всепогод-

ного легкого боевого самолета F/A-50.

Имеющий максимальную 

взлетную массу 13 500 кг и 

оснащаемый производимым 

корейской компанией Samsung 

Techwin по американской лицен-

зии ТРДДФ типа F404-102 тягой 

на форсаже 8000 кгс самолет 

Т-50 может развивать макси-

мальную скоростью, соответ-

ствующую числам М=1,4–1,5.

Первым зарубежным заказ-

чиком Т-50 стала Индонезия, 

заключившая в мае 2011 г. 

контракт на поставку начиная с 

2013 г. 16 адаптированных под ее 

требования учебно-боевых T-50I.

Как это не может показать-

ся странным, но строящийся в 

Корее Т-50 в будущем может 

оказаться одним из фаворитов 

планируемого тендера ВВС США 

по программе Т-Х, предусма-

тривающей закупку по меньшей 

мере 350 (а в перспективе – до 

тысячи) перспективных учебно-

тренировочных самолетов, кото-

рые должны прийти на смену 

заслуженным «ветеранам» Т-38 

Talon. П.Б.

Традиционный участник веду-

щих международных авиасало-

нов последних лет – итальянский 

реактивный учебно-тренировоч-

ный и учебно-боевой самолет 

M-346 Master, продвигаемый на 

рынок компанией Alenia Aermacchi 

(входит в группу Finmeccanica). 

Как известно, он появился на свет 

в результате разделения в конце 

90-х гг. совместной российско-ита-

льянской программы Як/AEM-130 

и создан на базе конструкции 

самолета-демонстратора Як-130Д 

с применением силовой установки 

и оборудования западного про-

изводства. В частности, на нем 

используются американские ТРДД 

Honeywell F124-GA-200 тягой по 

2850 кгс. Первый полет прототипа 

М-346 состоялся 15 июля 2004 г. 

В июне 2009 г. Alenia Aermacchi 

получила первый заказ от ВВС 

Италии на шесть самолетов, 

названных Т-346А, с опционом 

еще на девять машин. К насто-

ящему времени поставлены два 

серийных Т-346А. 

Стартовым зарубежным заказ-

чиком М-346 стали ВВС Сингапура, 

заключившие в сентябре 2010 г. 

контракт на 12 машин (поставки 

должны начаться в конце этого 

года).  Еще до этого, в феврале 

2009 г., М-346 был назван победи-

телем тендера ВВС ОАЭ на закупку 

48 учебно-тренировочных само-

летов, однако позднее переговоры 

зашли в тупик, и контракт до сих 

пор не подписан.

На авиасалоне в Фарнборо 

М-346 был представлен полнораз-

мерным макетом, рядом с которым 

были разложены различные образ-

цы управляемого вооружения для 

применения на учебно-боевой и 

гипотетической легкой боевой 

версиях самолета. Возможно, на 

решение Alenia Aermacchi не уча-

ствовать в летной программе в 

Фарнборо повлиял тот факт, что 

один из опытных самолетов М-346 

был потерян в авиационном про-

исшествии 18 ноября 2011 г. при 

возвращении с предыдущей круп-

ной международной авиационной 

выставки в Дубае.

Главная же новость по про-

грамме пришла спустя несколько 

дней после завершения работы 

авиасалона в Фарнборо. 19 июля 

Finmeccanica распространила 

заявление о подписании долго-

жданного контракта с ВВС 

Израиля, который приобретает 

30 самолетов М-346 для замены 

своих McDonnell Douglas TA-4H/J 

Skyhawk. Общая сумма контрак-

та, включающего также поставку 

тренажеров и запчастей, обеспе-

чение технического обслужива-

ния и обучение личного состава, 

составляет около 1 млрд долл. 

Предусмотрена и серьезная 

оффсетная программа, вклю-

чающая ряд встречных сделок, 

также оцениваемых примерно в 

1 млрд долл. Поставки М-346 в 

Израиль планируется начать в 

середине 2014 г. А.Ф.

Европейский дебют корейского Т-50

М-346 получает второй экспортный заказ
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Один из ведущих мировых 

производителей вертолетной 

техники, итальянская компания 

AgustaWestland, представила в 

Фарнборо сразу несколько новых 

образцов унифицированного 

семейства средних многоцелевых 

вертолетов, создаваемого на базе 

хорошо известного 6,5-тонного 

AW139 (напомним, его лицензи-

онная сборка в настоящее время 

организуется на площадях рос-

сийско-итальянского СП HeliVert 

в подмосковном Томилино). 

В специальном летном показе, 

наряду с AW139, участвовали 

взлетевший впервые 21 декабря 

прошлого года более тяжелый 

AW189 (взлетная масса 8 тонн, 

военная версия имеет название 

AW149) и более легкий AW169 

(4,5 тонны, первый полет состо-

ялся 10 мая 2012 г.). Кроме того, 

на статической стоянке впервые 

демонстрировался «милита-

ризованный» вариант базовой 

машины – AW139M, третий из 

десяти заказанных ВВС Италии 

вертолетов, где он имеет обо-

значение HH-139A. Он оснащен 

спасательной лебедкой, прожек-

тором, оптико-электронной стан-

цией, средствами самообороны и 

вооружением.

В ходе выставки AgustaWestland 

заключила контракты на постав-

ки 38 вертолетов на сумму 

300 млн евро (в т.ч. AW139 – 

21, AW169 – 12, AW189 – 5). В 

Фарнборо прошла также торже-

ственная церемония передачи бри-

танскому министерству обороны 

трех новых AW159 Lynx Wildcat AH1 

(фактически британские военные 

получили первую машину этого 

типа еще в апреле, и к моменту 

проведения выставки располагали 

уже пятью AW159 из 62 заказан-

ных, в т.ч. 34 – для армии и 28 – 

для Королевских ВМС).

Важное событие, касающее-

ся российского вертолетостро-

ения, произошло в Фарнборо 

10 июля: глава AgustaWestland 

Бруно Спаньолини и генеральный 

директор холдинга «Вертолеты 

России» Дмитрий Петров подпи-

сали предварительное рамочное 

соглашение о совместной раз-

работке, производстве и прода-

же новейшего однодвигатель-

ного вертолета взлетной массой 

2,5 тонны. Предполагается, что 

обе стороны будут участвовать в 

программе на паритетных нача-

лах. По мнению г-на Спаньолини, 

новый российско-итальянский 

легкий вертолет составит достой-

ную конкуренцию популярным на 

рынке машинам подобного клас-

са Eurocopter ЕС130 и Bell 407. 

Традиционный соперник ита-

льянских вертолетостроителей, 

западноевропейский концерн 

Eurocopter, впервые показал в 

Фарнборо свой новый 7,5-тонный 

вертолет EC175, ежедневно уча-

ствовавший в летной программе. 

В настоящее время испытания 

проходят два прототипа, нале-

тавшие с момента отрыва от 

земли первой машины в декабре 

2009 г. около 300 ч. А на заво-

де Eurocopter во французском 

Мариньяне ведется постройка 

первых двух серийных вертоле-

тов. Производственными пла-

нами компании предусмотрен 

выпуск десяти серийных машин 

в 2013 г. и более 20 – в 2014-м. 

На сегодня Eurocopter рас-

полагает 29 заказами на EC175, 

включая 15 – от российской ави-

акомпании «ЮТэйр», и соглаше-

ниями еще на 86 машин. Стоит 

напомнить, что EC175 является 

совместным европейско-китай-

ским проектом: китайский вари-

ант вертолета, известный как 

Avicopter AC352, должен выйти на 

испытания в ближайшее время. 

Наконец еще об одной новинке 

Фарнборо, представлявшейся в 

виде полноразмерного макета в 

экспозиции американской ком-

пании Bell Helicopter. Речь – о 

новейшем среднем вертолете 

Bell 525 Relentless. Мировая пре-

зентация его макета прошла в 

феврале на выставке HeliExpo в 

Далласе (США), теперь он дебю-

тировал и в Европе. Машина со 

взлетной массой около 8,2 тонн 

будет оснащаться электроди-

станционной системой управ-

ления и двумя двигателями 

CT7-2F1 мощностью по 1800 л.с. 

Она способна перевозить 16 пас-

сажиров или 1800 кг грузов с 

крейсерской скоростью более 

260 км/ч. Цифры «525» в обозна-

чении новой модели на фирме 

Bell расшифровывают следую-

щим образом: первая «пятер-

ка» – по количеству лопастей 

несущего винта, «двойка» – по 

числу двигателей, а заключи-

тельная «пятерка» характеризует 

дальность полета, определенную 

в 500 морских миль (925 км). 

Название же Relentless можно 

перевести как «неустанный» или 

«неумолимый».

Первый полет прототипа 

Bell 525R намечен на 2014 г., а сер-

тификация ожидается в 2015-м.

В компании Bell считают, что новая 

525-я модель должна составить 

серьезную конкуренцию на рынке 

уже существующим вертолетам 

AW139 и S-92, а также новейшим 

EC175 и AW189. П.Б., А.Ф.

Вертолетные премьеры Фарнборо
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Российско-индийский контракт 

на перестройку ТАВКР проекта 11434 

«Адмирал Горшков» в авианосец проекта 

11430, получивший индийское название 

«Викрамадитья», был подписан в январе 

2004 г. Одновременно с РСК «МиГ» была 

заключена сделка по разработке модер-

низированного многоцелевого кора-

бельного истребителя МиГ-29К/КУБ и 

поставке авиации ВМС Индии первой 

партии из 16 таких самолетов, кото-

рые должны войти в состав авиакрыла 

«Викрамадитьи». 

Летные испытания опытных само-

летов МиГ-29К (№941) и МиГ-29КУБ 

(№947) начались в 2007 г., а в марте 

2008 г. был облетан первый серийный 

истребитель. Для подтверждения готов-

ности самолетов МиГ-29К/КУБ к экс-

плуатации на авианесущих кораблях с 

трамплинным взлетом и аэрофинишер-

ной посадкой в конце сентября 2009 

г. летчики-испытатели РСК «МиГ» 

Павел Власов, Николай Диордица и 

Михаил Беляев выполнили на опытном 

МиГ-29К и одном из серийных МиГ-

29КУБ первые посадки и взлеты на 

ТАВКР Северного флота ВМФ России 

«Адмирал Флота Советского Союза 

Кузнецов». В течение 2009–2011 гг. пер-

вая партия из 16 серийных самолетов 

МиГ-29К/КУБ была поставлена заказ-

чику – в ожидании прибытия в Индию 

«Викрамадитьи» они пока базируются 

на береговом аэродроме в штате Гоа. 

Летом прошлого года РСК «МиГ» при-

ступила к производству следующей пар-

тии МиГ-29К/КУБ для ВМС Индии в 

рамках подписанного в марте 2010 г. 

нового контракта на поставку еще 29 

самолетов этого типа.

Работы по перестройке ТАВКР 

«Адмирал Горшков» в авианосец 

«Викрамадитья» были завершены севе-

родвинским ПО «Севмаш» к лету этого 

года. 8 июня новый авианосец вышел в 

море на ходовые испытания, во время 

которых предстояло отработать функ-

ционирование не только всех бортовых 

систем самого корабля, но и авиаци-

онно-технических средств обеспечения 

полетов самолетов (оптическая систе-

ма посадки, аэрофинишер, стартовые 

задержники и т.д.). 

28 июля 2012 г. на борт проходящего испытания в Баренцевом море авианосца 

«Викрамадитья» (до модернизации по заказу ВМС Индии – ТАВКР «Адмирал 

Флота Советского Союза Горшков») выполнил первую посадку корабельный 

истребитель МиГ-29КУБ, пилотируемый летчиками-испытателями РСК «МиГ» 

Михаилом Беляевым и Николаем Диордицей. В тот же день пилоты «МиГа» 

выполнили первый взлет с палубы корабля, а затем еще одну посадку. Это 

были первые полеты истребителей на борту корабля проекта 11430, который, 

как ожидается, в конце этого года будет передан заказчику.

МиГ-29КМиГ-29К
на «Викрамадитье»на «Викрамадитье»

Андрей ФОМИН

Фото предоставлены РСК «МиГ»
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Сначала к облетам «Викрамадитьи» 

были привлечены истребители Су-33 

корабельного истребительного авиа-

полка Северного флота ВМФ России. 

Летчик-испытатель ГЛИЦ МО РФ им. 

В.П. Чкалова Герой России полковник 

Олег Мутовин выполнил на Су-33 серию 

имитаций захода на посадку, без каса-

ний палубы, проверяя работу радио-

технических и оптических бортовых 

систем корабля. Первые такие полеты 

состоялись в начале июля. Командир 

корабельного истребительного авиапол-

ка полковник Евгений Кузнецов и лет-

чик-испытатель ГЛИЦ майор Дмитрий 

Деменев совершили на Су-33 несколько 

облетов «Викрамадитьи», в ходе которых 

оценивалась работа корабельных радио-

локационных комплексов. 

Затем в Североморск из Подмосковья 

были перебазированы два «МиГа»: 

11 июля – двухместный серийный 

МиГ-29КУБ (№204), заменивший на 

испытаниях потерянную прошлым летом 

в Ахтубинске опытную «спарку» с №947, а 

21 июля – и опытный одноместный МиГ-

29К (№941). 

В середине июля летчики-испытате-

ли РСК «МиГ» – заслуженный летчик-

испытатель РФ Герой России Николай 

Диордица и начальник летной служ-

бы – старший летчик-испытатель ЛИЦ 

им. А.В. Федотова  РСК «МиГ» Михаил 

Беляев – приступили к отработке захо-

дов на посадку на МиГ-29КУБ №204 на 

борт «Викрамадитьи». 17 июля колеса 

их «МиГа» впервые коснулись палубы 

корабля: состоялись первые заходы на 

посадку с пробежкой по палубе и ухо-

дом на второй круг. Серию аналогичных 

полетов, но без касаний палубы, выпол-

нил на одноместном МиГ-29К №941 и 

полковник Олег Мутовин.

Рано утром в субботу 28 июля на аэро-

дроме в Североморске началась подго-

товка МиГ-29КУБ к полету с посадкой на 

корабль. Место в передней кабине истре-

бителя занял шеф-пилот «МиГа» Михаил 

Беляев, в задней – Герой России Николай 

Диордица. И уже в 9.18 утра самолет 

был на палубе: первая посадка прошла в 

точном соответствии с заданием. Вскоре 

после посадки на борт авианосца, кур-

сирующего в Баренцевом море, прибыла 

группа технических специалистов РСК 

«МиГ», которые подготовили самолет 

к вылету. Первый старт МиГ-29КУБ с 

трамплина «Викрамадитьи» Беляев и 

Диордица выполнили в 13.20 того же дня, 

а через 40 минут они совершили еще одну 

посадку на палубу. После этого истре-

битель остался на борту корабля – на 

следующий день «Викрамадитья» стала 

участником военно-морского парада в 

Североморске в честь Дня ВМФ. 

На празднике на палубе корабля можно 

было видеть сразу два истребителя – 

совершивший накануне первые посадки 

МиГ-29КУБ №204, а также поднятый из 

ангара МиГ-29К №311 (опытный само-

лет выпуска 1988 г., летавший еще на 

«Тбилиси» в 1989–1991  г. и используе-

МиГ-29К
на «Викрамадитье»

INS Vikramaditya проходит ходовые 
испытания в Белом и Баренцевом 

морях с 8 июня 2012 г.

Летчики-испытатели РСК «МиГ» 
Михаил Беляев и Николай Диордица 
в кабине МиГ-29КУБ №204

 15 w w w . t a ke - o f f . r u взлёт 7–8/2012 июль–август

к о н т р а к т ы  и  п о с т а в к и  |  р е п о р т а ж



мый на «Викрамадитье» в качестве габа-

ритно-массового макета). Кроме того, 

на палубу из ангара выкатили два макета 

вертолетов – Ка-27 и Ка-31. 

В военно-морском параде в 

Североморске приняли участие сразу 

два авианосца: кроме «Викрамадитьи», 

гостям был представлен и ТАВКР 

Северного флота «Адмирал Кузнецов». 

Ожидается, что со следующего года он 

начнет принимать МиГ-29К/КУБ, недав-

но заказанные российским флотом. 

Контрактом, подписанным между РСК 

«МиГ» и Министерством обороны России 

в феврале этого года, предусмотрена 

постройка и поставка Морской авиации 

ВМФ России в течение 2013–2015 гг. 24 

новых «МиГов» – 20 одноместных МиГ-

29К и четырех «спарок» МиГ-29КУБ. 

Планируется, что первые два самолета по 

заказу Минобороны РСК «МиГ» изгото-

вит уже к концу этого года. В 2013 г. они 

поступят на Государственные совместные 

испытания, в том же году к ним присо-

единятся еще два таких истребителя. А в 

2014–2015 гг. заказчику будет передавать-

ся по десять самолетов ежегодно. Таким 

образом, с середины этого десятилетия 

авиакрыло «Кузнецова» будет включать не 

только имеющиеся в его составе с 90-х гг. 

истребители Су-33, но и новые многоце-

левые МиГ-29К/КУБ.

Единственный пока российский ави-

анесущий корабль, ТАВКР «Адмирал 

Флота Советского Союза Кузнецов», 

будет оставаться в строю отечествен-

ного ВМФ по крайней мере до конца 

этого десятилетия. Как заявил нака-

нуне Дня Военно-морского флота 

Главнокомандующий ВМФ России вице-

адмирал Виктор Чирков, «существует 

программа его модернизации до 2020 г. 

В ее рамках на авианесущий крейсер 

поступят новые летательные аппараты – 

МиГ-29». Главком также отметил, что 

российский флот планирует в будущем и 

строительство новых авианесущих кора-

блей: «Конструкторские бюро получили 

задания по проектированию нового ави-

анесущего крейсера. Деньги на такую 

работу уже выделены», – заявил 26 июля 

вице-адмирал Чирков.  
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Первый взлет МиГ-29КУБ с палубы 
«Викрамадитьи», 28 июля 2012 г.

После первой посадки МиГ-29КУБ на борт «Викрамадитьи», 28 июля 2012 г. 
В центре (слева направо): командующий Морской авиацией ВМФ России генерал-майор Игорь Кожин, 

летчики-испытатели РСК «МиГ» Михаил Беляев и Николай Диордица, генеральный директор ОАО «РСК «МиГ» Сергей Коротков
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Нынешним летом на аэро-

дроме Сокол Сызранского фили-

ала Военного учебно-научного 

центра ВВС «Военно-воздушная 

академия им. Н.Е. Жуковского и

Ю.А. Гагарина» (бывшее Сызранское 

высшее военное авиационное 

училище летчиков) в Саратовской 

области начались полеты на новых 

легких многоцелевых вертолетах 

Ка-226. Как известно, Министерство 

обороны России заключило с хол-

дингом «Вертолеты России» кон-

тракт на поставку в течение двух 

лет партии из 16 таких машин, кото-

рые предполагается использовать 

в качестве учебных для подготовки 

будущих пилотов боевых Ка-52. 

Первые пять Ка-226 при-

были в сызранское училище с 

Кумертауского авиационного про-

изводственного предприятия в 

начале марта. После завершения 

переучивания группы летчиков-

инструкторов и инженерно-тех-

нического персонала в июне нача-

лись первые полеты. Ожидается, 

что вскоре на Ка-226 приступят 

и к летной подготовке первых 

курсантов. 

Как сообщил со ссылкой на 

информацию Министерства обо-

роны телеканал «Россия», всего до 

2020 г. в училище должно посту-

пить четыре десятка новых Ка-226. 

Часть из них, вероятно, будет изго-

товлено в модификации Ка-226Т 

с более мощными двигателями 

Arrius 2G1 французской компа-

нии Turbomeca. Серийный выпуск 

Ка-226Т планируется развернуть со 

следующего года. А.Ф.

В конце июля на китайских 

веб-ресурсах появились первые 

фотографии крупным планом 

прототипа китайского палубного 

самолета дальнего радиолокаци-

онного обнаружения и управления 

JZY-01, создаваемого Xian Aircraft 

Industrial Corporation (XAC) на базе 

турбовинтового Y-7 (китайская 

версия Ан-24). Таким образом, 

ведущаяся предположительно 

с 2005 г. программа разработки 

китайского аналога «Хокая», нако-

нец, окончательно вышла из тени.

Первые фото продувочной 

модели такой машины стали 

доступны еще два года назад и 

позволили составить первое пред-

ставление о будущем китайском 

турбовинтовом самолете ДРЛО. 

А первые, еще весьма нечеткие 

снимки натурного экземпляра, 

сделанные на  заводском аэро-

дроме XAC, появились в сети в 

апреле 2011 г.

Официальное признание суще-

ствования программы было сде-

лано только в январе 2012 г., когда 

заместитель генерального кон-

структора самолета ДРЛО ZDK-03 

Цао Чэн в интервью, опубликован-

ном в китайской открытой печа-

ти, подтвердил факт проведения 

работ по созданию палубного 

самолета ДРЛО на базе транспорт-

ного Y-7. И вот теперь прототип 

машины, получившей обозначе-

ние JZY-01, можно рассмотреть 

более подробно.

Первое, что бросается в глаза: 

китайские специалисты не стали, 

что называется, «изобретать вело-

сипед», выбрав в качестве образ-

ца для подражания «классику 

жанра» – американский палубный 

самолет ДРЛО E-2C Hawkeye. По 

сравнению с исходным Y-7 хво-

стовое оперение JZY-01 карди-

нально изменилось – теперь оно 

стало четырехкилевым, с внешни-

ми и внутренними кильшайбами, 

как и у E-2C.

Судя по имеющимся фотогра-

фиям, радиопрозрачный обтека-

тель антенны РЛС также весьма 

напоминает американский аналог. 

Однако, по мнению некоторых 

экспертов, он выполнен не вра-

щающимся, а неподвижным, и 

внутри него, как и на более круп-

ном китайском самолете ДРЛО 

KJ-2000, треугольником размеще-

ны три активные фазированные 

антенные решетки, обеспечивая 

тем самым круговой обзор. Как и 

у E-2C, в верхней части фюзеляжа 

JZY-01 установлен характерный 

обтекатель радиатора системы 

охлаждения бортового радио-

электронного оборудования.

Серьезные изменения, по срав-

нению с исходным Y-7, претерпе-

ла силовая установка. Штатные 

турбовинтовые WJ-5A (развитие 

советского АИ-24), вероятно, 

заменены более мощными двига-

телями типа WJ-6C (модерниза-

ция советского же АИ-20) с шести-

лопастными воздушными винтами 

JL-4 – такие, например, использу-

ются на новом китайском воен-

но-транспортном самолете Y-9 

и сухопутных комплексах ДРЛО 

KJ-200 и ZDK-03. Применение 

более крупных мотогондол позво-

лило одновременно уменьшить 

длину основных стоек шасси, 

что немаловажно для самолетов 

палубного базирования.

Имеющиеся пока фотографии 

не позволяют определить, осна-

щен ли JZY-01 механизмом скла-

дывания консолей крыла. Да и 

в целом эксперты сомневаются, 

что JZY-01 сможет базироваться 

на авианосцах с бескатапультным 

взлетом. Таким образом, на палу-

бе «Ши Лана» (бывший «Варяг») 

этот самолет ДРЛО вряд ли появит-

ся. Вполне возможно, что JZY-01 

вообще не предназначен для 

палубного базирования, а будет 

использован лишь для отработки 

радиолокационного комплекса и 

отдельных конструктивно-техноло-

гических решений, которые будут 

использованы в дальнейшем на 

перспективном китайском палуб-

ном самолете ДРЛО. А.М.
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ВВС России приступили к полетам на Ка-226

Китайский «Хокай» выходит из тени





Юрий Иванович, как продвигается работа 
по БРЛС с АФАР для истребителя пятого 
поколения?

В начале этого года третий опытный 

комплект БРЛС с АФАР, после необходи-

мых испытаний и настройки на стендах 

НИИП, был передан компании «Сухой» и 

установлен на борт третьего летного экзем-

пляра ПАК ФА, перевезенного в конце 

2011 г. для продолжения испытаний из 

Комсомольска-на-Амуре в Жуковский. 

Уже проведен цикл наземной отработки 

БРЛС на борту самолета, выполнены пер-

вые включения радара. В июне машина 

поднялась в воздух, и для нас начинается 

самый ответственный этап – летные испы-

тания. 

Одновременно у нас изготовлен следую-

щий, четвертый комплект БРЛС с АФАР. К 

настоящему времени мы уже практически 

завершили его отладку и настройку и вско-

ре будем готовы к передаче его заказчику – 

он отправится в Комсомольск-на-Амуре, 

где будет установлен на борт четвертого 

летного прототипа ПАК ФА. Надеемся, 

что по готовности самолета, еще до конца 

этого года удастся приступить к летным 

испытаниям радиолокационной системы с 

АФАР в полной комплектации, предусмо-

тренной техническим заданием. В насто-

ящее время ведется изготовление еще двух 

комплектов, предназначенных для следую-

щих прототипов ПАК ФА. 

Своевременная поставка заказчику оче-

редных комплектов БРЛС с АФАР обе-

спечивается наличием у нас в институте 

сразу двух стендов – на одном из них, 

стенде главного конструктора, продолжа-

ется отработка опытного радара с АФАР 

в направлении расширения его функций, 

введения новых режимов работы и внедре-

ния усовершенствованного программного 

обеспечения, а на другом ведется настрой-

ка очередных комплектов для установки 

на борт следующих образцов самолета. В 

целом, мы удовлетворены получаемыми 

результатами, но хорошо понимаем, что 

работы предстоит еще немало. В первую 

очередь – это обеспечение заданного уров-

ня характеристик надежности и снижение 

себестоимости приемо-передающих моду-

лей, которые мы получаем с НПО «Исток». 

К сожалению, процесс технического пере-

вооружения этого предприятия задержи-

вается, что не может не сказываться на 

характеристиках и трудоемкости выпуска-

емой продукции. Надеюсь, что наше мне-

ние о том, что решение столь масштабной 

задачи, какой является создание БРЛС с 

АФАР для истребителя пятого поколения, 

должно вестись в рамках скоординирован-

ной на государственном уровне целевой 

программы, будет все же услышано. Пока 

же, к сожалению, несмотря на понимае-

мую всеми важность стоящих задач, при-

сутствует элемент некоторой разобщенно-

сти: предприятия действуют в рамках соб-

ственных планов, не везде еще осущест-

влены запланированная закупка нового 

оборудования и освоение инновационных 

технологических процессов. Это не может 

не сказываться на сроках выполнения 

работ и характеристиках продукции. Мы 

также по-прежнему уверены, что ускорить 

процесс летных испытаний БРЛС с АФАР 

для ПАК ФА, в условиях естественных 

задержек с доводкой, собственно, само-

лета, могла бы летающая лаборатория. Тем 

не менее, несмотря на то, что эти задачи 

пока так и не решены, подчеркну: работы 

по БРЛС с АФАР идут по согласованному с 

заказчиком графику, а получаемые резуль-

таты в целом отвечают нашим ожиданиям.

Отмечу также, что НИИП им. 

В.В. Тихомирова выбран головным испол-

нителем работ по созданию БРЛС с АФАР 

для разрабатываемого совместно Россией 

и Индией Перспективного многоцелево-

го истребителя пятого поколения ПМИ. 

Нынешним летом должна состояться 

защита эскизно-технического проекта 

такого самолета. Все основные материалы 

для этого нами уже подготовлены.

А как развивается у Вас направление 
БРЛС с пассивными ФАР?

Здесь у нас ведется сразу несколько тем. 

Во-первых, это уже успевшая завоевать 

признание в мире РЛСУ с ФАР типа «Барс» 

для самолетов семейства Су-30МКИ. 

Серийные поставки таких радаров обе-

спечивает наш традиционный партнер – 

Государственный Рязанский приборный 

завод, он же помогает индийской стороне 

в освоении лицензионного производства 

«ТИХОМИРОВСКИЕ» РАДАРЫ«ТИХОМИРОВСКИЕ» РАДАРЫ
от Як-130 до Ту-160

НИИП им. В.В. Тихомирова присту-

пил к летным испытаниям БРЛС с 

активной фазированной антенной 

решеткой на борту Перспективного 

авиационного комплекса фронтовой 

авиации. Опытный образец БРЛС с 

АФАР в этом году был установлен 

на третий прототип ПАК ФА и уже 

прошел серию наземных отработок. 

Параллельно специалисты инсти-

тута участвуют в Государственных 

совместных испытаниях много-

функциональных истребителей 

Су-35С, укомплектованных серий-

ными образцами БРЛС с ФАР типа 

«Ирбис». Недавно принято решение 

о создании на базе этого «тихоми-

ровского» радара БРЛС для само-

летов Дальней авиации – они будут 

использоваться для модернизации 

ракетоносцев Ту-22М3 и Ту-160. 

Предприятие также готовит пред-

ложения по легким БРЛС с ФАР 

для модификаций учебно-боевого 

самолета Як-130 и разрабатывае-

мых рядом российских компаний 

беспилотным летательным аппара-

там. Об этих и других работах НИИП 

им. В.В. Тихомирова «Взлёту» рас-

сказывает генеральный директор 

института Юрий Белый.

Интервью с генеральным директором НИИП им. В.В. Тихомирова Юрием Белым

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

w w w . t a ke - o f f . r u20 взлёт 7–8/2012 июль–август20 



«Барса» на предприятиях промышлен-

ности этой страны. НИИП участвует в 

работах по модернизации «Барса», в т.ч. 

в направлении оснащения его АФАР. 

Напомню, принципиальное решение об 

этом принято уже довольно давно, таки-

ми радарами должны будут оснащаться 

модернизированные Су-30МКИ индий-

ских ВВС. Но непосредственно контракт 

пока еще не подписан – мяч, как говорит-

ся, находится на стороне заказчика.

Другое важное событие в этой области. 

В мае ГРПЗ поставил первые два ком-

плекта «российской» версии «Барса» на 

Иркутский авиационный завод (фили-

ал корпорации «Иркут»). Они предна-

значены для комплектации первых двух 

самолетов Су-30СМ для российских 

ВВС. Как известно, нынешней весной 

Минобороны России заключило контракт 

с корпорацией «Иркут» на поставку 30 

самолетов Су-30СМ, являющихся верси-

ей Су-30МКИ для отечественных ВВС. 

К настоящему времени в ВВС трех  стран 

мира эксплуатируется уже более двух 

сотен истребителей семейства Су-30МКИ 

с РЛСУ «Барс». Таким образом, теперь 

«Барс» приходит и в нашу авиацию. 

Ожидается, что уже до конца этого года 

будет получено предварительное заключе-

ние по итогам первого этапа ГСИ само-

летов Су-30СМ с РЛСУ типа «Барс», после 

чего смогут начаться серийные поставки 

таких самолетов.

Далее. К концу года планируется под-

писать акт о завершении Государственных 

испытаний модернизированного истре-

бителя-перехватчика МиГ-31БМ с модер-

низированной нами БРЛС с ФАР типа 

«Заслон». Напомню, что «Заслон», раз-

работанный в НИИП еще в 70-е гг., в свое 

время стал первой БРЛС с фазированной 

антенной решеткой для самолетов-истре-

бителей не только в нашей стране, но и в 

мире. В этом наш безусловный приоритет. 

Самолеты МиГ-31БМ, модернизирован-

ные по первому этапу, уже несут службу в 

войсках. Сейчас завершаются испытания 

по второму этапу модернизации, в рамках 

которого МиГ-31 получает новые управ-

ляемые ракеты «воздух–воздух» средней и 

большой дальности, соответственно адап-

тируется БРЛС, вводятся новые режимы 

ее работы. После того, как будет получен 

акт ГСИ, такие самолеты также пойдут в 

войска. 

Наконец, об «Ирбисе», без сомнения, – 

вершине развития технологии РЛС с пас-

сивной ФАР. Достаточно сказать, что в 

ходе летных испытаний «Ирбиса» уже 

подтверждена дальность обнаружения воз-

душной цели более 400 км, что является 

уникальным достижением в авиационной 

радиолокации. Летные испытания опыт-

ных «Ирбисов» уже несколько лет ведутся 

на борту летающей лаборатории на базе 

Су-30МК2 и на двух опытных Су-35. В 

прошлом году Министерству обороны 

переданы для проведения Государственных 

совместных испытаний построенные на 

КнААПО первые два серийных самолета 

Су-35С. В этом году к ним добавились еще 

два. Все они комплектуются уже серий-

ными «Ирбисами», производство кото-

рых, при поддержке НИИП, организовано 

Государственным Рязанским приборным 

заводом. Основные характеристики рада-

ра уже подтверждены летными испыта-

ниями, но предстоят еще полеты по отра-

ботке боевого применения – с исполь-

зованием различных средств поражения. 

Предварительное заключение по первому 

этапу ГСИ самолета Су-35С с РЛСУ с ФАР 

типа «Ирбис» предполагается получить к 

концу этого года, что позволит присту-

пить к опытной эксплуатации истреби-

телей Су-35С в войсках. Напомню, всего 

государственным контрактом в период до 

2015 г. предусмотрена постройка для ВВС 

России 48 самолетов Су-35С. Их поставки 

продолжатся и в последующие годы. 
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Irbis phased array radar for Su-35 fighters

Третий летный образец ПАК ФА, 
самолет Т-50-3, на котором 
в июле этого года начались 
летные испытания БРЛС с АФАР

Опытный образец БРЛС 
с АФАР для ПАК ФА, 
демонстрировавшийся 
на МАКС-2011
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Свидетельством признания высоких 

характеристик «Ирбиса» стало недавнее 

решение о поручении нам разработки на 

его базе БРЛС с ФАР для модернизации 

самолетов Дальней авиации Ту-22М3 и 

Ту-160. Это новое для нас направление 

работ – до сих пор радаров для дальних 

бомбардировщиков-ракетоносцев мы не 

делали. Но полученный нами опыт по 

«Ирбису» позволяет надеяться, что постав-

ленную задачу мы успешно выполним. 

Планируется, что первые модернизиро-

ванные Ту-22М3 и Ту-160 с нашим радаром 

выйдут на испытания уже через два года. 

Какие еще новые направления работ поя-
вились у НИИП в последнее время?

Недавно к нам обратилась корпора-

ция «Иркут» с заявкой на предоставление 

предложений по легкой БРЛС, которая 

может найти применение на прорабаты-

ваемых ОКБ им. А.С. Яковлева новых 

модификациях учебно-боевого самолета 

Як-130. Как известно, серийные Як-130 

с 2010 г. уже поставляются российским 

ВВС, а в прошлом году начаты их поставки 

на экспорт. Параллельно с расширением 

серийного производства учебно-боевых 

Як-130, радарами которые не оснащаются, 

«Иркут» рассматривает пути дальнейшего 

развития машины – в качестве легкого 

ударного самолета, легкого штурмовика, 

легкого истребителя и т.п. Вот для таких 

версий и требуется бортовая РЛС, которая 

должна быть легкой и компактной, но, в то 

же время, обеспечивать решение широкого 

круга задач обзора, обнаружения воздуш-

ных и наземных целей, картографирова-

ния местности и т.д.

У НИИП уже имеется опыт создания 

подобных небольших радиолокаторов с 

ФАР – например, еще в начале прошлого 

десятилетия нами была разработана мало-

габаритная БРЛС с пассивной ФАР «Оса», 

которая предлагалась для установки на 

модернизированный двухместный учебно-

боевой истребитель МиГ-29УБТ, а также 

легкие учебно-боевые и боевые самолеты 

типа Як-130, МиГ-АТ и др. К сожалению, 

в то время эта тема не получила развития, 

но приобретенный опыт, в сочетании с 

внедрением новых технологий и нового 

программно-алгоритмического обеспече-

ния, уже отработанных на наших более 

современных БРЛС (например, на том же 

«Ирбисе»), вне всякого сомнения, позво-

лит нам оперативно и качественно решить 

поставленную задачу. Дело – за заказчи-

ком. Если его заинтересуют наши пред-

ложения, и программа разработки новых 

модификаций Як-130 получит свое реаль-

ное воплощение, мы готовы предоставить 

для него современную высокоэффектив-

ную и недорогую БРЛС с ФАР. 

Еще одним новым направлением дея-

тельности для нашего института может 

стать создание легких БРЛС для беспилот-

ных летательных аппаратов. Как извест-

но, по итогам тендера Минобороны, 

прошлой осенью головными исполни-

телями работ по перспективным легко-

му и среднему БЛА были определены 

санкт-петербургская компания «Транзас» 

и казанское ОКБ «Сокол». Разработку 

перспективного тяжелого БЛА, по всей 

видимости, будет вести ОАК. Все они 

уже обратились к нам с предложения-

ми о сотрудничестве. Как только будут 

определены и переданы нам требования к 

радиолокационным системами для таких 

БЛА, мы будем готовы предоставить свои 

предложения. 

Таким образом, спектр работ, проводи-

мых НИИП им. В.В. Тихомирова, замет-

но расширяется. Если раньше в области 

авиационной радиолокации мы, в основ-

ном, делали БРЛС только для истребите-

лей (МиГ-31, Су-27, Су-30 всех вариан-

тов, Су-35, ПАК ФА), то теперь диапазон 

носителей становится гораздо больше. Я 

бы сформулировал так: сфера применения 

«тихомировских» радаров в ближайшем 

будущем будет распространяться от легких 

Як-130 до тяжелых Ту-160. Вполне вероят-

но, что скоро сюда можно будет добавить и 

беспилотные аппараты.  
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Головной серийный Су-35С, 
оснащенный РЛСУ с ФАР 
«Ирбис», участвующий 
в программе Государственных 
совместных испытаний

РЛСУ с пассивной ФАР «Ирбис» 
на МАКС-2011
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В Жуковском на летно-испытательной 

и доводочной базе компании «Сухой»  в 

течение пяти месяцев проводилась сборка 

самолета после транспортировки, доводка и 

наземная отработка его систем. В частности, 

на борт впервые был установлен опытный 

комплект БРЛС с АФАР (разработка НИИП 

им. В.В. Тихомирова) и проверено его функ-

ционирование в составе комплекса борто-

вого оборудования. В середине июня Т-50-3 

В середине июня начался этап летных испытаний третьего летного экзем-

пляра Перспективного авиационного комплекса фронтовой авиации (ПАК ФА) 

на летно-испытательной и доводочной базе компании «Сухой» в подмосков-

ном Жуковском. Первый полет в Подмосковье на Т-50-3 (бортовой №053) 

выполнил 21 июня летчик-испытатель компании «Сухой» Герой России 

Сергей Богдан. Напомним, впервые в воздух третий прототип ПАК ФА он 

поднял 22 ноября 2011 г. в Комсомольске-на-Амуре и, после трех полетов по 

программе заводских приемо-сдаточных испытаний и проведения окраски, 

накануне Нового года, 28 декабря, машину перевезли на борту тяжелого 

транспортного самолета Ан-124 «Руслан» в Жуковский.

ТРЕТИЙ ПАК ФА –ТРЕТИЙ ПАК ФА –

В ПОДМОСКОВНОМ НЕБЕВ ПОДМОСКОВНОМ НЕБЕ
Т-50-3 приступил к летным испытаниям в ЖуковскомТ-50-3 приступил к летным испытаниям в Жуковском
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был выведен на аэродром, и начались пер-

вые рулежки и пробежки. После устранения 

всех замечаний было принято решение на 

контрольный облет, и 21 июня 2012 г. около 

15.20 Сергей Богдан впервые оторвал маши-

ну от бетонки ЛИИ им. М.М. Громова в 

Жуковском. Облет продолжался около часа, 

серьезных замечаний к работе самолета и его 

систем отмечено не было. 

В июле на самолете продолжилась отра-

ботка БРЛС с АФАР. Сначала она была про-

верена с земли в работе по воздушной цели, 

в роли которой выступал Су-27М №710 

(в 2010 г. он использовался как летающая 

лаборатория для испытаний двигателя для 

ПАК ФА). А 24 июля, в очередном полете 

Т-50-3, БРЛС с АФАР была впервые вклю-

чена в воздухе и опробована на несколь-

ких режимах. Помимо испытаний БРЛС с 

АФАР на третьем летном экземпляре будет 

проводиться летная отработка и других 

новых бортовых систем, на предыдущие 

прототипы еще не устанавливавшихся. 

В настоящее время в летных испытаниях 

ПАК ФА задействован также второй экзем-

пляр самолета. Впервые в воздух он был под-

нят Сергеем Богданом 3 марта 2011 г. Спустя 

месяц Т-50-2 перевезли в Жуковский, и с 

середины августа прошлого года он летает 

в Подмосковье. На сегодня на нем выпол-

нено более 50 полетов. В июле на носовую 

часть фюзеляжа машины нанесли кольце-

вые отметки, что может свидетельствовать 

о том, что Т-50-2 будет использоваться для 

отработки системы дозаправки топливом в 

полете (сами кольца служат для облегчения 

фотовидеорегистрации процесса стыковки 

с заправочным конусом с самолета сопро-

вождения).

Первая же летная машина почти год нахо-

дилась на доработках, ведущихся с момента 

презентации самолета на МАКС-2011 в 

августе прошлого года. К тому времени на 

ней было выполнено около 75 полетов – 

начиная с самого первого, состоявшегося 

29 января 2010 г. в Комсомольске-на-Амуре 

(в Жуковском Т-50-1 летал с апреля 2010 г.). 

Ожидается, что первый летный экземпляр 

ПАК ФА возобновит полеты в августе этого 

года.

Рубеж в 100 испытательных полетов по 

программе испытаний ПАК ФА был прой-

ден 3 ноября 2011 г. «Юбилейный» полет 

выполнил Сергей Богдан на Т-50-2. На 

сегодня общее число полетов на всех трех 

машинах составляет уже более 130 и, благо-

даря присоединению к испытаниям третье-

го прототипа, будет неуклонно расти. А осе-

нью, как ожидается, в Комсомольске-на-

Амуре, должна быть облетана уже четвертая 

машина, находящаяся сейчас на сборке на 

КнААПО. Затем она присоединится к пер-

вым трем прототипам в Жуковском, при-

чем планируется, что с Дальнего Востока в 

Подмосковье Т-50-4 перелетит уже «своим 

ходом». Как заявил в июле в интервью 

телеканалу «Россия-24» Президент ОАК – 

председатель совета директоров компании 

«Сухой» Михаил Погосян, четвертый лет-

ный экземпляр ПАК ФА подключится к 

испытаниям до конца этого года, а в сле-

дующем году поднимется в воздух пятая 

опытная машина.

Напомним, в феврале этого года  генерал-

полковник Александр Зелин, в то время – 

Главнокомандующий ВВС России, а ныне – 

помощник министра обороны по авиации, 

заявлял в интервью РИА «Новости», что 

всего к 2015 г. планируется изготовить и 

задействовать в испытаниях 14 самоле-

тов ПАК ФА. Вслед за постройкой шести 

опытных машин в Комсомольске-на-Амуре 

начнется выпуск самолетов установочной 

партии. Уже в 2013 г. предполагается начать 

этап Государственных совместных испыта-

ний ПАК ФА в ГЛИЦ МО РФ в Ахтубинске 

с передачей первых самолетов заказчи-

ку. Это подтвердил и Михаил Погосян в 

июльском интервью «России-24». Согласно 

сообщениям в СМИ, в период 2016–2020 гг. 

в войска планируется передать порядка 60 

серийных ПАК ФА. Очевидно, что постав-

ки продолжатся и после 2020 г.  

Андрей ФОМИН

Фото Виктора Друшлякова
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В конце июля на летно-испы-

тательной станции Воронежского 

акционерного самолетостроитель-

ного общества появились два оче-

редных самолета Ил-96, предназна-

ченных для поставки Специальному 

летному отряду «Россия», обслужи-

вающему руководство страны. Один 

из них – пассажирский Ил-96-300 

(RA-96014) выпуска 2004 г., про-

шедший в этом году ремонт и 

модернизацию на ВАСО. Ранее он 

эксплуатировался авиакомпанией 

«КрасЭйр», прекратившей операци-

онную деятельность осенью  2008 г. 

Вместе с другим аналогичным само-

летом (RA-96017) с ноября 2008-го 

он находился на хранении на завод-

ском аэродроме в Воронеже. 

Собственник обеих машин – 

лизинговая компания «Ильюшин 

Финанс Ко.» – прорабатывала 

вопрос их поставки на экспорт, 

однако в дальнейшем было при-

нято решение о передаче их после 

ремонта и соответствующей моди-

фикации салона в СЛО «Россия», 

где они должны выполнять те же 

задачи, что и построенные на ВАСО 

в 2007–2009 гг. два пассажирских 

Ил-96-300 (RA-96018 и RA-96019). 

Соответствующий контракт был 

заключен с ИФК 13 декабря 2010 г. 

Работы по первой машине с номе-

ром RA-96017 (серийный №02011) 

завершились прошлой осенью, 30 

декабря 2011 г. она была передана 

СЛО «Россия» и в январе переле-

тела из Воронежа в подмосковное 

Внуково. Ремонт и переоборудо-

вание борта RA-96014 (серийный 

№02014) выполнили к середине 

нынешнего лета, и в конце июля 

самолет поступил на приемо-сда-

точные испытания. Ожидается, что 

уже в августе он будет передан 

заказчику и отправится во Внуково.

В самом конце июля на летно-

испытательную станцию ВАСО из 

сборочного цеха завода был выка-

чен и первый из двух заказанных 

Управлением делами Президента 

РФ новых самолетов-салонов 

Ил-96-300ПУ(М1). Машина еще 

не прошла окраску, но уже носит 

регистрационный номер RA-96020. 

Согласно сайту Федерального 

казначейства, государственный 

контракт на постройку этих двух 

самолетов-салонов, предназначен-

ных для перевозок высших руко-

водителей государства, был заклю-

чен 26 мая 2010 г., а стоимость 

его составляет 10,39 млрд руб., 

что соответствует цене одного 

самолета порядка 170 млн долл. 

Контрактом предусмотрена сдача 

обоих лайнеров заказчику до марта 

2013 г. Ожидается, что RA-96020 

приступит к испытательным поле-

там в Воронеже в августе и будет 

сдан в эксплуатацию до конца этого 

года. Второй самолет, RA-96021, 

в настоящее время находится на 

сборке и сможет поступить в СЛО 

«Россия» следующей весной. После 

этого в президентском авиаотряде 

будет летать уже восемь самолетов 

семейства Ил-96. А.Ф.

Авиакомпания «ЮТэйр» про-

должает активно наращивать свой 

парк. 10 июля в Ханты-Мансийск 

прибыл Boeing 767-200ER, ставший 

первым широкофюзеляжным само-

летом перевозчика. Первый полет 

по расписанию лайнер с регистра-

ционным номером VP-BAG совер-

шил 18 июля по маршруту Сургут–

Москва. Машина, оснащенная дви-

гателями CF6-80C2B4F,  выпущена 

в 2001 г. и ранее летала в США – в 

Continental Airlines, а после ее слия-

ния с United Airlines, завершенного 

1 октября 2010 г., – в последней. 

Пассажирский салон самолета имеет 

двухклассную компоновку и несвой-

ственное данному типу самолетов 

количество кресел – всего 170: 25 – в 

бизнес-классе и 145 – в «экономе». 

Сейчас машина выполняет регуляр-

ные рейсы из Москвы в Сургут и 

Тюмень.

Между лизингодателем и ави-

акомпанией подписан контракт 

на поставку восьми самолетов 

Boeing 767, действующий до 2015 г. 

с последующей пролонгацией.  До 

конца этого года «ЮТэйр» плани-

рует получить еще четыре машины, 

а в следующем – три. В авиакомпа-

нии говорят, что пополнение парка 

широкофюзеляжными дальнема-

гистральными лайнерами позволит 

предоставить пассажирам более 

качественный сервис на борту, а 

также дополнить сеть маршрутов 

рейсами большой протяженности. 

Получение первого Boeing 767 – 

не единственное значимое событие 

последнего времени, связанное с 

развитием флота авиакомпании. 

В рамках недавнего авиасалона 

в Фарнборо «ЮТэйр» и концерн 

Airbus объявили о подписании кон-

тракта на поставку начиная уже с 

2013 г. 20 самолетов А321, рассчи-

танных на 220 пассажиров. Их пла-

нируется использовать на популяр-

ных международных туристических 

направлениях и внутрироссийских 

маршрутах. 

По данным перевозчика на 

25 июля, парк компании состоял уже 

из 214 самолетов и 254 вертолетов. 

«ЮТэйр» – один из лидеров отрасли 

по динамике роста. По итогам прошло-

го года число перевезенных пассажи-

ров увеличилось на 31,3%, а в первом 

полугодии 2012 г. – на 40,9%. А.К. 

Очередные Ил-96 для президентского авиаотряда

«ЮТэйр» получила первый широкофюзеляжный Boeing
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В рамках стратегии развития 

группы «Аэрофлот» авиакомпания 

«Донавиа» приступила к обнов-

лению своего авиапарка. 4 июля 

в Ростов-на-Дону прибыл само-

лет A319-112 (серийный №1630). 

Воздушное судно, получившее 

регистрационный номер VP-BBU, 

выпущено в 2001 г. Пассажирский 

салон рассчитан на 132 пассажи-

ра: 12 мест – в бизнес-классе и 

120 – в экономическом. Лайнер 

стал первой машиной произ-

водства европейского концерна 

Airbus в парке авиакомпании. 

После вывода из эксплуатации 

последних самолетов отечествен-

ного производства он состоял 

исключительно из «боингов» 

(три 106-местных 737-500 и три 

150-местных 737-400).

9 июля вслед за VP-BBU в Ростов 

прибыл второй А319-112. Лайнер 

с серийным №1805  получил 

регистрационный номер VP-BBT. 

Машина выпущена в 2002 г. и 

имеет аналогичную конфигура-

цию салона. Оба самолета будут 

базироваться в Минеральных 

Водах, где после закрытия авиа-

компании «Кавминводыавиа» соз-

дан филиал «Донавиа». Они будут 

работать на маршрутах в Москву, 

Ереван, Ташкент, а также на линии 

Ставрополь–Москва. Для полетов 

на новом типе самолета перевозчик 

уже подготовил 15 летных экипажей 

из пилотов минераловодского под-

разделения, которые прошли пере-

подготовку в голландском учебном 

центре Flight Simulation Company. В 

июле в Нидерландах обучалось еще 

четыре экипажа.

Оба новых воздушных судна 

«Донавиа», оснащенные двигателя-

ми CFM56-5B6/P, имеют идентич-

ную историю. До передачи в Россию 

они эксплуатировались в Северной 

Америке – сначала в авиакомпании 

Air Canada, затем – в  Mexicana. 

«Донавиа» получила самолеты на 

условиях операционного лизинга 

сроком на шесть лет через амери-

канскую компанию ILFC. 

«В настоящее время у нас подпи-

сан контракт с IFLC на поставку еще 

двух самолетов Airbus A319, кото-

рые поступят в четвертом квартале 

этого года», – сообщил «Взлёту» 

временно исполняющий обязан-

ности гендиректора авиакомпа-

нии «Донавиа» Владимир Хижняк. 

Планируется, что базироваться они 

будут в Ростове-на-Дону.

Полученные А319 пришли 

на смену двум 20-летним Boeing 

737-500, выведенным из парка 

«Донавиа» в марте текущего года 

(в компании они летали с 2007 г.). 

Два следующих А319, ожидаемые 

в конце года, позволят перевозчи-

ку безболезненно расстаться еще с 

двумя аналогичными «боингами», 

а третий задержится до 2013 г. Еще 

три чуть более «свежих» Boeing 

737-400 выпуска 1994–1996 гг. 

долетают в «Донавиа» до 2014 г.

Переход на самолеты производ-

ства концерна Airbus предопреде-

лен программой развития группы 

«Аэрофлот». Принято решение, что 

ростовчане будут обновлять свой 

парк лайнерами европейского про-

изводства. В «Донавиа», наряду с 

«Россией», «Владивосток авиа» 

и «Сахалинскими авиатрассами», 

внедряется так называемый стан-

дарт «Линейка продукта «Регион», 

что подразумевает оказание пасса-

жирам услуг высокого качества на 

региональных маршрутах (как вну-

трироссийских, так и международ-

ных). Перевозчик сконцентрирует-

ся на исторически сложившемся 

фронте работ – полетах из горо-

дов Южного и Северо-Кавказского 

федеральных округов в Москву, 

С.-Петербург, страны СНГ и даль-

нее зарубежье. Парк будет состоять 

из ближне- и среднемагистраль-

ных лайнеров. 

Ранее также рассматривался 

вопрос об эксплуатации в «Донавиа» 

самолетов SSJ100. Планировалось, 

что в компанию поступят либо новые 

лайнеры с завода, либо «Аэрофлот» 

передаст «дочке» свои уже лета-

ющие «Суперджеты». Однако, по 

последним данным из авиакомпа-

нии, от идеи эксплуатации SSJ100 

пока решено отказаться.

По итогам 2011 г. «Донавиа» пере-

везла на 37,6% пассажиров мень-

ше, чем годом ранее (864,1 тыс. чел. 

против 1385,7 тыс. чел. в 2010-м). 

По этому показателю перевозчик 

занял лишь 17-е место в стране, тогда 

как годом ранее находился на 9-м. 

Процент занятости пассажирских кре-

сел упал с 79 до 69% (среднеотрасле-

вой уровень – 73,5%). «2011 год стал 

переломным в истории «Донавиа»: 

мы полностью отказались от уста-

ревшей техники, неэффективной в 

условиях роста стоимости авиаци-

онного топлива, – комментировал 

производственные показатели авиа-

компании ее гендиректор  Виталий 

Головин. – Именно с этим связано 

некоторое снижение производствен-

ных показателей в 2011 г., по сравне-

нию с 2010 г. Однако такая реструкту-

ризация парка дала нам возможность 

повысить эффективность нашей 

работы и создать базу для дальней-

шего развития в 2012 г.» 

За апрель–май текущего года, по 

отношению к аналогичному перио-

ду прошлого года, количество пере-

везенных пассажиров увеличилось 

до 316,8 тыс. чел. (рост на 89,6%), и  

компания переместилась в россий-

ском рейтинге на 11-е место. А.К.

«Донавиа» обновляет флот
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С 1 июля в гражданской авиации 

России вступили в силу требования 

по оборудованию воздушных судов 

бортовыми системами предупреж-

дения столкновений самолетов в 

воздухе (БСПС) и системами ранне-

го предупреждения приближения к 

земле (СРППЗ или GPWS – Ground 

Proximity Warning System). По дан-

ным, поступившим из межрегио-

нальных территориальных управ-

лений Росавиации, к концу июня 

из 1411 воздушных судов отече-

ственного производства (533 само-

летов и 878 вертолетов), имеющих 

сертификат летной годности, 1104 

не требовало оснащения системой 

БСПС. Из оставшихся 307 само-

летов, оснащение БСПС которых 

обязательно, 283 (92%) уже дообо-

рудовали данной системой. Из 533 

самолетов отечественного произ-

водства, требующих дооснаще-

ния СРППЗ, необходимые работы 

завершены на 401 машине (75%). 

В целом авиакомпании, выпол-

няющие наибольший объем реги-

ональных и местных перевозок, 

привели большую часть своего 

парка в соответствие требовани-

ям. Например, 9 июля отчиталась 

о завершении установки этих 

систем на свои шесть Ан-24 и два 

Ан-26 авиакомпания «Ангара». 

Ориентировочно стоимость работ 

для одной машины обошлась пере-

возчику в 4,8 млн руб.

Дооборудование СРППЗ верто-

летов Ми-8, Ми-171, Ми-26 и Ка-32 

необходимо, если они используют-

ся для коммерческих воздушных 

перевозок по правилам полетов 

по приборам. К концу июня из 

803 вертолетов Ми-8 с сертифика-

том летной годности этой системой 

дооборудовали только 103 (13%). 

Эти работы не выполнены еще на 

16 вертолетах Ми-171, 30 Ми-26 

и 29 Ка-32. Например, генераль-

ный директор эксплуатирующей 

18 вертолетов Ми-8 авиакомпании 

«Турухан» Алексей Мусатов весной 

текущего года говорил «Взлёту», 

что дооснащение машин системой 

СРППЗ еще не производилось, 

поскольку «требуется дополни-

тельное финансовое вложение 

порядка 4 млн руб. на одно ВС».  

Запрет на эксплуатацию не 

оснащенных БСПС и СРППЗ газо-

турбинных самолетов, масса кото-

рых превышает 5700 кг и предна-

значенных для перевозки более 

9 человек (Ту-134, Ан-24, Як-40 и 

др.) и ограничения на применение 

не имеющих таких систем верто-

летов с максимальной взлетной 

массой свыше 3100 кг были сфор-

мулированы в приказе Минтранса 

№128 от 31 июля 2009 г. и изна-

чально должны были вступить 

в силу с 1 января 2012 г. Но 

в прошлом году ряд региональ-

ных авиакомпаний обратились 

к Президенту и правительству с 

просьбой о переносе даты вве-

дения  этих требований. Срок 

сдвинули на 1 июля 2012 г. Но 

и к нему все уложиться не успе-

ли. В качестве причины называют 

неготовность предприятий-изго-

товителей поставить требуемое 

количество комплектов и ограни-

ченное количество специалистов 

промышленности, допущенных к 

выполнению этих работ. Поэтому 

24 июля министр транспорта 

Максим Соколов внес очередные 

изменения в приказ трехлетней 

давности. Новая дата «дедлайна» 

для эксплуатантов Ту-134, Ан-24, 

Як-40 – 1 октября 2012 г. А.К.

2 июля из Симферополя в 

Домодедово начала полеты новая 

авиакомпания AirOnix. Молодой 

украинский авиаперевозчик, бази-

рующийся  в главном аэропорту 

Крыма, получил сертификат экс-

плуатанта 25 апреля 2012 г. А уже 

на следующий день в Симферополь 

прибыл первый самолет компании – 

Boeing 737-300 (UR-KRA) выпуска 

1997 г., ранее эксплуатировавшийся 

в Estonian Air. Первый регулярный 

рейс из Симферополя в киевский 

аэропорт Жуляны AirOnix соверши-

ла на нем 28 апреля. 

4 июля парк авиакомпании попол-

нился вторым самолетом – 17-лет-

ним Boeing B737-500 (UR-KRD), 

ранее летавший в «Аэросвите». 

29 июля за ним последовал ана-

логичный лайнер с регистрацией 

UR-KRC. Все три «боинга» взяты в 

операционный лизинг. Следующим 

после Киева пунктом назначения 

крымчан стал Львов. Позже добави-

лись полеты в киевский Борисполь, 

Москву и С.-Петербург. Кроме регу-

лярных рейсов AirOnix выполняет 

чартеры в Анталию, Тиват, Бургас, 

Даламан, Катовице и Варшаву.

Стремительный выход на рынок 

AirOnix связывают со сменой руко-

водства в симферопольском аэро-

порту, который продолжительное 

время оставался без сильной 

базовой авиакомпании. В середи-

не апреля кресло его гендирек-

тора занял бывший заместитель 

главы Госавиаслужбы Украины 

Юрий Солончук, до этого работав-

ший руководителем крупнейшего 

в стране аэропорта Борисполь. 

Авиакомпания близка к крымскому 

туроператору Onix Group Ukraine, 

работающему на рынке с 2003 г. 

Среди партнеров перевозчика 

также значится одна из крупней-

ших российских туристических 

компаний TEZ Tour. 

За счет низких цен и агрессивной 

рекламы новичок вполне способен 

переманить к себе часть авиапас-

сажиров на растущем украинском 

рынке. Например, за месяц до выле-

та «Аэросвит» предлагал билеты по 

маршруту Симферополь–Киев на 1 

сентября за 5491 руб., в то время 

как AirOnix – всего за 1330 руб. 

Правда, жизнь AirOnix ослож-

няется сезонностью авиаперево-

зок в К рыму. Так, с января по май 

2011 г. через симферопольский 

аэропорт проследовало лишь 

около 100 тыс. чел. (примерно 

10% от общего числа пассажи-

ров, обслуженных за прошлый 

год). Менеджменту авиакомпа-

нии придется изрядно поломать 

голову, как сводить концы с кон-

цами в низкий сезон. Ожидается, 

что в это время AirOnix сосре-

доточится на выполнении чар-

терной программы в интересах 

выездного туризма. А.К. 

На установку СРППЗ дали еще три месяца

AirOnix – новичок из Симферополя
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Рост инвестиций

Считается, что московский авиацион-

ный узел – ось притяжения, на кото-

рую нанизано воздушное сообщение всей 

страны. Столичные аэропорты пользу-

ются повышенным вниманием обще-

ственности. Вопросы их развития нахо-

дятся на особом контроле у государства. 

Знакомство с материалами о проблемати-

ке развития российских аэропортов, под-

готовленными неспециализированными 

СМИ, у непосвященных порой  вызывают 

впечатление о полном крахе региональной 

гражданской авиации. Поборники алар-

мистских настроений указывают на более 

чем четырехкратное снижение общего 

количества аэропортов, по сравнению с 

первыми годами российской независи-

мости. С этим частично можно было бы 

согласиться еще на рубеже тысячелетий, 

когда ежегодные общие инвестиции в 

развитие материально-технической базы 

аэропортов не превышали 3 млрд руб. 

при минимальном участии в них государ-

ства (например, в 2000 г. они составили 

2,786 млрд руб. при доле бюджетных вли-

ваний всего 5,6%). Но в прошлом году, по 

данным Росавиации, в проекты рекон-

струкции аэродромной сети вложили 

почти в 15 раз больше – 40,834 млрд руб. 

При этом на плечи российского бюджета 

пришлось 33,038 млрд руб. или 80,9%. 

В конце июня в екатеринбургском 

аэропорту Кольцово прошел трехднев-

ный международный авиационный 

форум Routes CIS 2012. Мероприятие 

стало площадкой для переговоров 

между российскими и зарубежными 

авиапредприятиями – аэропорты и ави-

акомпании договаривались об откры-

тии новых рейсов. В первый день фору-

ма состоялась панельная дискуссия по 

вопросам модернизации аэропортов, 

в которой отмечалась ведущая роль 

крупных международных и спортивных 

мероприятий в вопросах их развития. 

Обозреватель «Взлёта», побывавший 

на форуме, разобрался какими стали 

региональные аэропорты благодаря 

грядущим глобальным политическим и 

спортивным событиям.

ТЕРМИНАЛЫ ТЕРМИНАЛЫ 
СПОРТИВНОГО ЗНАЧЕНИЯСПОРТИВНОГО ЗНАЧЕНИЯ

Аэропорты завершают стройки

Артём КОРЕНЯКО, 

Екатеринбург – Москва
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Большие стройки осуществляются сегод-

ня в большинстве регионов страны. 

Мало-мальски перспективные аэропорты 

сейчас на подъеме. Главные драйверы раз-

вития – крупные международные меро-

приятия, которые пройдут в ближайшие 

годы в России. 

Саммит во Владивостоке

Совсем скоро, в первой декаде сентября, 

на острове Русский в Приморском крае 

пройдет саммит Азиатско-Тихоокеанского 

экономического сотрудничества (АТЭС). 

К мероприятию реконструировали аэро-

порт Владивосток (в 2011 г. обслужил 

1,441 млн чел. – на 14,1% больше, чем 

годом раньше). 3 июля премьер-министр 

Дмитрий Медведев осмотрел новый пас-

сажирский терминал, рассчитанный на 

3,5 млн пасс. в год и, похоже, остался дово-

лен. «Хороший современный аэропорт, 

получилось очень красиво. В прошлом году 

мы заходили, было ощущение,  как в анга-

ре. Сейчас все круто, молодцы!» – поде-

лился эмоциями премьер. Строительство 

нового международного комплекса нача-

лось в 2009 г. Инвестиции в проект соста-

вили около 6,3 млрд руб. Основным инве-

стором выступило ОАО «Международный 

аэропорт Шереметьево», управляющее с 

2008 г. 52,2% акций ОАО «Международный 

аэропорт Владивосток». Согласно мастер-

плану развития владивостокского аэро-

порта, разработанного голландским кон-

сорциумом NACO (Netherlands Airport 

Consultants B.V), его пассажиропоток к 

2030 г. запланирован на уровне 10 млн пасс.

Студенты едут в Татарстан     

Важным международным меропри-

ятием  следующего года на территории 

нашей страны станет проведение все-

мирной летней Универсиады в Казани. К 

ней в основном и производится поэтап-

ная реконструкция терминалов и прочей 

инфраструктуры местного аэропорта (в 

2011 г. обслужил 1,227 млн чел., прирост 

на 28,1%). Сейчас завершается строитель-

ство нового современного пассажирского 

терминала 1А площадью 19 тыс. м2 с про-

пускной способностью 1,2 млн пасс. в год. 

Данный объект, оснащенный четырьмя 

телетрапами, откроет двери уже осенью 

этого года. Сейчас здесь ведутся отделоч-

ные работы и монтаж оборудования. В 

проекте задействованы болгарский инвест-

холдинг «Химимпорт», германская проект-

ная компания Fraport AG и турецкая строй-

фирма Monotek. «К 2025 г. пропускная спо-

собность аэропорта Казани достигнет 5,2 

млн пасс.», – уверен министр транспорта 

и дорожного хозяйства Татарстана Ленар 

Сафин. Инвестиции  в реконструкцию 

оцениваются свыше 10 млрд руб. К концу 

года введут железнодорожную интермо-

дальную ветку – пассажиров станут пере-

возить скоростные поезда. Так что из цен-

тра города до аэропорта Казань можно 

будет добраться всего за 20 минут.

Сочи ждет гостей

В 2014 г. Россия принимает Зимние 

Олимпийские игры. Главные воздуш-

ные ворота мероприятия – аэропорт 

Сочи (в 2011 г. обслужил 2,081 млн чел., 

рост на 8,3%). Он, как важная состав-

ляющая транспортной инфраструктуры 

Игр, должен быть готов по высшему раз-

ряду. «В настоящее время в строитель-

ство и развитие аэропорта уже вложено 

8,9 млрд руб.»,  –  говорил в апреле текуще-

го года Сергей Лихарев, в то время – гене-

ральный директор аэропортовой группы 

«Базэл Аэро». На эти средства построен 

новый аэровокзальный комплекс, приоб-

ретено большое количество спецтехники, 

создана современная IT-инфраструктура. 
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В новом терминале 
Международного аэропорта 

Владивосток
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Начато строительство посадочной галереи 

и VIP-терминала, которые будут введены 

в эксплуатацию в начале 2013 г. В ближай-

шие два года планируется построить новый 

терминал для обслуживания специальных 

рейсов глав государств и правительств, а 

также реконструировать грузовой терми-

нал. Все это позволит обеспечить про-

пускную способность аэропорта на период 

проведения Олимпиады до 3,8 тыс. пасс. 

в час, что соответствует требованиям 

Международного олимпийского комите-

та. По оценке австрийской консталтинго-

вой компании Airport Consulting Vienna, к 

2030 г. пассажиропоток в сочинском аэро-

порту превысит 6,6 млн чел.

«Россия – 2018»

Другое важнейшее спортивное меро-

приятие пройдет на территории России в 

2018 г. Страна будет принимать Чемпионат 

мира по футболу. Окончательный список 

городов еще не утвержден: пока в него 

внесены Москва, С.-Петербург, Волгоград, 

Екатеринбург, Казань, Калининград, 

Краснодар, Нижний Новгород, Ростов-на-

Дону, Самара, Саранск, Сочи и Ярославль. 

Воздушные ворота каждого из них находят-

ся в разной степени готовности: от лиди-

рующего столичного авиаузла до малень-

кого, только нащупывающего пути раз-

вития ярославского аэропорта Туношна. 

Международная футбольная федерация 

(FIFA) предъявляет требования по про-

пускной способности аэропортов городов-

участников. Согласно данным генерально-

го директора оргкомитета «Россия – 2018» 

Алексея Сорокина, за 10 часов до начала 

проведения матчей они должны принять 

20% от вместимости стадиона, т.е. не менее 

8 тыс. чел. Аналогичные требования необ-

ходимо выполнить в течение 10 часов после 

завершения игры. В итоге за 20 часов аэро-

порт должен принять и отправить около 

40 самолетов с 200 пассажирами на борту 

каждого. «На сегодня для многих регио-

нальных аэропортов это заоблачные пока-

затели. С такой нагрузкой они справиться 

пока не могут», – заявил г-н Сорокин 

в конце октября 2011 г. в Екатеринбурге 

на конференции по вопросам подготовки 

российских городов к ЧМ-2018.

То, что в итоге Россия успешно под-

готовится к футбольному чемпионату 

сомневаться не приходится. Но прове-

дение столь масштабных мероприятий 

требует внушительных инвестиций. За 

примерами далеко ходить не надо. Чтобы 

принять только что завершившийся 

Чемпионат Европы по футболу Украина 

потратила на все аэропорты, дороги, ско-

ростные поезда и стадионы 4,2 млрд долл. 

Что касается воздушного транспорта, то 

к мероприятию наши соседи построили 

четыре современных аэропорта – в Киеве, 

Донецке, Львове и Харькове.

Несмотря на то, что до ЧМ-2018 еще 

шесть лет, делегация FIFA уже присту-

пила к осмотру городов-претендентов 

и, соответственно, их транспортной 

инфраструктуры. Наибольшее удовлет-

ворение у представителей международ-

ной федерации вызвал екатеринбургский 

аэропорт Кольцово (обслужил в 2011 г. 

3,289 млн чел., прирост на 19,6%), нахо-

дящийся под управлением ГК «Ренова» 

Виктора Вексельберга. По сообщениям 

региональных СМИ, комиссия во главе 

с директором департамента FIFA по про-

ведению чемпионатов мира Юргеном 

Мюллером, ознакомившись с Кольцово, 

была обескуражена. Ревизоры не ожидали 

увидеть на Урале аэропорт такого уровня.

Уральская готовность

Преображение екатеринбургского 

аэропорта началось задолго до победы 

нашей страны в гонке за право проведе-

ния ЧМ-2018. Уже сегодня терминальные 

мощности екатеринбургского аэропорта 

способны «переваривать» ежегодно 8 млн 

пасс. По планам к 2030 г. Кольцово будет 

обслуживать более 12 млн чел.

«Собственно не так много осталось, 

что необходимо сделать. У нас не хвата-

ет многоуровневого паркинга, к строи-

тельству которого мы намерены присту-

пить в ближайшее время. Из внутренней 

инфраструктуры не хватает нормального 

гаража, которым мы, наверное, займемся 

в следующем году. Таким образом, на 

ближайшие годы пропускной способно-

сти пассажирского и грузового термина-

лов нам будет хватать», – говорит генди-

ректор Кольцово Евгений Чудновский. 

По его словам, с окончанием масштаб-

ного строительства в Кольцово «Ренова» 

полностью сосредоточится на работах в 

подконтрольных ей аэропортах Курумоч 

и Стригино. К концу 2014 г. в Самаре 

и Нижнем Новгороде будут введены в 

эксплуатацию новые пассажирские тер-

минальные комплексы 40 и 20 тыс. м2 

соответственно. 
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Сегодня екатеринбургский аэропорт – 

крупнейший в России после МАУ и Пулково. 

Он пережил уже три очереди строительства. 

В 2003 г. здесь при поддержке Минтранса, 

областного правительства и ГК «Ренова» 

была начата реализация программы развития 

аэропорта в качестве хаба. За годы масштабной 

реконструкции с 2003 по 2009 гг. общий объем 

инвестиций составил порядка 12 млрд руб. При 

этом частные инвестиции объемом 8 млрд руб. 

были направлены в развитие аэровокзального 

комплекса и техническое переоснащение служб, 

а бюджетные 4 млрд руб.  – в  реконструкцию 

аэродромных покрытий и строительство КДП. 

Результатом работ стали новые введенные 

объекты: в 2005 г. – цех бортового питания 

(мощность – 10 тыс. рационов в сутки; стоимость 

объекта – 95 млн руб.) и «малый» терминал 

МВЛ (пропускная способность – 600 пасс. в 

час; площадь – 15,4 тыс. м2; 940 млн руб.). В 

2006 г. реконструирован терминал деловой 

авиации (106 млн руб.), в 2007 г. заработал 

терминал внутрироссийских линий (пропускная 

способность – 1000 пасс. в час; площадь – 

19,6 тыс. м2; 1,236 млрд руб.), в 2008 г. введена в 

строй новая железнодорожная станция «Аэропорт 

Кольцово» и состоялся запуск электропоезда 

(государственно-частное партнерство, общий 

объем финансирования – 450 млн руб.). 

К саммиту Шанхайской организации 

сотрудничества в Екатеринбурге в 2009 г. был 

запущен в эксплуатацию новый терминал 

международных авиалиний (пропускная 

способность – 1600 пасс. в час; площадь – 45 

тыс. м2; 2,86 млрд руб.) и новый четырехзвездочный 

гостинично-деловой комплекс «Анжело Аэропорт-

Отель», в который можно попасть по галерее, не 

выходя на улицу. Тогда же за счет федеральных 

средств был введен новый аэронавигационный 

комплекс (башня КДП) и завершен первый этап 

реконструкции аэродромных покрытий, в ходе 

которого ИВПП-1 была удлинена на 500 м и 

достигла размеров 3004х45 м. 

Вторая очередь реконструкции аэродромных 

покрытий в Кольцово началась с середины весны 

текущего года, когда был подведен открытый 

конкурс на сумму чуть более 3 млрд руб. Среди 

запланированных работ –    реконструкция 

водосточно-дренажной системы, расширение 

перрона, увеличение количества мест стоянок, 

строительство и оборудование площадок для 

обработки ВС противообледенительными 

жидкостями, устройство патрульной дороги по 

внутреннему периметру аэродрома. Ожидается, 

что строительно-монтажные работы закончатся 

в 2014 г. Во вторую очередь включены 

реконструкция и удлинение на 500 метров 

ИВПП-2, размеры которой на данный момент 

составляют 3026х53 м. Срок реализации данных 

работ пока не определен. 

В настоящее время ведутся работы и в 

аэровокзальном комплексе. Реконструкция зоны 

ВВЛ, стартовавшая в 2011 г., позволит за счет 

слияния действующего российского терминала 

с «малым» международным увеличить площадь 

обслуживания российских рейсов в два раза, до 

46 тыс. м2, а пропускную способность на ВВЛ – до 

1800 пасс. в час. Стоимость проекта составляет 

порядка 1 млрд руб. 

Всего в текущем году Кольцово инвестирует 

в собственное развитие 1,782 млрд руб. (на 28% 

больше, чем в 2011 г.). Дополнительный объем 

вливаний связан с завершением в 2012 г. проекта 

увеличения терминала внутренних воздушных 

линий (около 1 млрд руб.), а также первого 

этапа строительства нового грузового комплекса 

(около 250 млн руб.). Современный карго-

комплекс – жизненно-важная необходимость 

аэропорта для привлечении грузопотоков. За 

последнее десятилетие объем обслуженных 

грузов в Кольцово вырос лишь на четверть. 

Новый грузовой терминал площадью 19 тыс. м2 

исправит сложившуюся ситуацию. 

«Ввод грузового терминала позволит уже 

через два года удвоить грузопотоки, проходящие 

через Екатеринбург, а соответственно, в 

два раза увеличатся и объемы внешней и 

внутренней торговли, вырастет инвестиционная 

привлекательность региона и повысится приток 

капитала во все отрасли экономики Свердловской 

области», – подчеркнул на церемонии открытия 

сооружения 24 июля губернатор Евгений Куйвашев.

Объем инвестиций на первом этапе составил 

около 1,4 млрд руб. Разработчиком проекта 

выступил немецкий концерн Hochtief Airports. С 

2018 по 2022 гг. будет построено еще 22 тыс. м2 

зданий и сооружений. Финансирование второго 

этапа строительства составит 800 млн рублей. 

Современная грузовая инфраструктура позволит 

повысить объем грузоперевозок в Кольцово к 

2030 г. до 79,4 тыс. тонн, что более чем в три раза 

превысит объемы 2011 г.

Кольцово готовоRoutes CIS 2012

Кредо главы аэропорта Кольцово 

Евгения Чудновского: «Сначало нужно 

построить то, что нужно, а затем эффек-

тивно эксплуатировать». Важным этапом 

Кольцово в привлечении новых клиен-

тов стало проведение на его территории в 

конце июня текущего года представитель-

ного международного форума воздушных 

перевозчиков Routes CIS 2012, на кото-

ром побывал обозреватель «Взлёта». Здесь 

в формате 20-минутных встреч тет-а-тет 

представители более 40 аэропортов и 30 

авиакомпаний формировали карту марш-

рутов ближайшего будущего. 

Важным событием для всей авиаотрас-

ли России стало подписание на площад-

ке мероприятия соглашения о создании 

Международной ассоциации аэропор-

тов (МАА) между Кольцово, Толмачево и 

Внуково. Цель – защита интересов аэро-

портов в диалогах с властью и авиакомпа-

ниями, повышение качества обслуживания 

пассажиров и т.д. В будущем на базе МАА 

будет создана саморегулируемая организа-

ция, которой, не исключено, будет передан 

ряд государственных функций (например, 

сертификация аэродромной техники и т.д.). 

«Нас беспокоит развитие авиамаршрутов 

в стране, вопрос виз для членов экипа-

жей воздушных судов, проблемы с законом 

об аэропортах и аэропортовой деятельно-

сти. Будем обращать внимание на подго-

товку специалистов», – заявил Александр 

Бородин, первый заместитель генерального 

директора холдинга «Новапорт» (управля-

ет семью российскими аэропортами, в т.ч. 

новосибирским).  Уже известно, что к фор-

мируемой ассоциации в ближайшем буду-

щем намерен присоединиться целый ряд 

ведущих российских аэропортов. 

«Дисбаланс гражданской авиации в 

пользу МАУ будет в России в последующие 

десять лет. И от этого никуда не деться», – 

прогнозирует г-н Чудновский. Однако, 

благодаря таким инфраструктурно силь-

ным аэропортам, как Кольцово и целому 

ряду других, доля столичного авиаузла в 

общем авиатрафике будет неуклонно сни-

жаться. Пик уже пройден. По итогам 2011 г. 

московские аэропорты обслужили 50,3% 

авиапассажиров, тогда как годом ранее – 

51,3%. Косвенным доказательством наме-

тившейся тенденции служит рост числа 

аэропортов-миллиоников. В прошлом году 

их было уже 19 (в 2010 г. – 17).

Стоит заметить, что и государство 

уже давно не стоит спиной к отрасли. 

На развитие инфраструктуры аэропортов 

выделяются колоссальные деньги. Задача 

аэропортовых менеджеров – умело вос-

пользоваться ситуацией и заманить авиа-

компании из центра на периферию.   
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Наш журнал продолжает серию 

публикаций о гражданской авиации 

стран постсоветского пространства. 

Материалом о воздушном транс-

порте Республики Таджикистан в 

этом номере мы завершаем обзор 

истории и современного состоя-

ния гражданской авиации респу-

блик Средней Азии (материал по 

Узбекистану – см. «Взлёт» №7/2009, 

по Туркменистану – №12/2009, 

по Кыргызстану – №12/2010) и 

Казахстану («Взлёт» №11/2008). 

Из-за целого ряда объективных 

факторов таджикский воздушный 

транспорт за годы независимо-

сти так и не смог стать любимцем 

государства и местного населения. 

Высокая стоимость его содержания, 

бедность значительной части граж-

дан республики, отсутствие совре-

менного менеджмента, бюджетное 

финансирование по остаточному 

принципу мешают его динамичному 

росту. Но вопреки целому ряду тор-

мозящих обстоятельств граждан-

ская авиации республики, особенно 

ее пассажирский сегмент, находит 

возможности для собственного раз-

вития.

Место авиации в жизни Таджикистана

Таджикистан расположен в предго-

рьях Памира на площади 143,1 тыс км2. 

Население страны, по данным на 

1 января 2012 г., составляло 7,8 млн чел. 

Таджикистан граничит с Узбекистаном на 

северо-западе, Кыргызстаном – на севере, 

Китаем – на востоке и Афганистаном – 

на юге. Важными характеристиками 

территории, влияющими на развитие 

транспорта республики, являются отсут-

ствие выходов к морю и горы, занима-

ющие около 93% площади. Республика 

Таджикистан – страна контрастов. Здесь 

расположена самая высокая точка бывше-

го Советского Союза – Пик Коммунизма 

(7495 м, в 1998 г. переименован в Пик 

Исмоила Сомони в честь основателя пер-

вого государства таджиков), а через низ-

шую (300 м) протекает длиннейшая река 

Средней Азии Сырдарья. Здесь при дикой 

нищете населения (средняя месячная зар-

плата 75 долл.) и высоком уровне корруп-

ции президент летает на двух новеньких 

«боингах». 

История гражданской авиации на тер-

ритории Таджикистана начинает четко 

КРЫЛЬЯ НАД ПАМИРОМКРЫЛЬЯ НАД ПАМИРОМ
Авиаперевозки по-таджикски

Артём КОРЕНЯКО

Флагман таджикской гражданской 
авиации – новый Boeing 737-900ER 
с «говорящей» регистрацией P4-TAJ, 
полученный прошлой осенью 
авиакомпанией «Сомон Эйр» 
непосредственно с завода-изготовителя
Вверху: Boeing 737-300, эксплуатируемый 
национальным перевозчиком республики – 
«Таджик Эйр» – с декабря прошлого года
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прослеживаться с 1924 г. Тогда, после 

съезда «Добролета», на котором был 

проанализирован ход «аэрофикации» 

страны Советов, начались полеты на 

самолете Ю-13 по авиалинии Бухара–

Душанбе. Вскоре  движение осущест-

влялось уже три раза в неделю. В 1927 г. 

было открыто регулярное сообщение на 

линии Ташкент–Самарканд–Термез–

Душанбе. 

Важным событием на пути обрете-

ния автономности местного воздушного 

транспорта стало создание в конце 50-х гг. 

на базе Среднеазиатского территориаль-

ного управления Таджикской отдельной 

авиагруппы ГВФ. В 1960 г. в аэропорту 

Душанбе впервые приземлился Ил-18, 

на котором с марта начали выполняться 

регулярные рейсы в Москву. В февра-

ле 1966 г. авиагруппу преобразовали в 

Управление гражданской авиации. В 70-х 

постоянную прописку здесь получили 

Ан-24, Як-40 и Ми-8. 

История развития гражданской ави-

ации на территории современного 

Таджикистана в советский период пока-

зывает, что лидером в стране она отнюдь 

не являлась. Тем не менее, несмотря на 

отсутствие крепкой авиаремонтной базы 

(как в Казахстане), отраслевой науки (как 

на Украине или в Латвии) и наиболее 

современной авиатехники (как, например, 

в соседнем Узбекистане), местный воздуш-

ный транспорт был «крепким середняком» 

и успешно решал возложенные на него 

задачи. Динамика роста его операционных 

показателей отличалась хорошими темпа-

ми. Если к середине 60-х гг. таджикская 

гражданская авиация перевозила ежегодно 

около 750 тыс. пасс., то десять лет спустя – 

уже вдвое больше (1,7 млн чел.), а в 80-е –  

около 2,5 млн пасс. 

К моменту обретения независимости 

в 1991 г. Таджикистан из края «класси-

ческого бездорожья» стал республикой 

с современным воздушным транспор-

том. Однако с переходом на «свободные 

рельсы» гражданская авиация откати-

лась далеко назад. Отсутствие прежней 

подпитки из центра, сопровождающееся 

упадком новой экономики и гражданской 

войной 1992–1997 гг., сделали свое дело. 

По данным Агентства по статистике при 

Президенте Республики Таджикистан в 

1998 г. авиационным транспортом здесь 

воспользовалось лишь 200 тыс. чел. После 

подписания в Москве в 1997 г. мирного 

соглашения между сторонниками цен-

тральной власти и таджикской оппозиции 

экономика страны начала демонстриро-

вать рост. Не остается в стороне граждан-
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ская авиация: в 2008 г. воздушным транс-

портом воспользовалось 1,35 млн чел., 

из которых 709,7 тыс. (52%) обслужили 

местные авиакомпании, в 2010 г. – уже 

1,442 млн чел. Тем не менее, говорить о 

радужных перспективах гражданской ави-

ации Таджикистана пока затруднительно. 

Ведь в качестве приоритетного государ-

ство выбрало автотранспорт: правитель-

ство сосредоточилось на строительстве 

автомобильных дорог.

Роль государства 

Чтобы убедиться в нацеленности пра-

вительства Республики Таджикистан 

застроить подконтрольную территорию 

максимальным числом автодорог, доста-

точно посетить официальный интернет-

сайт республиканского Министерства 

транспорта. Его новостная лента посвя-

щена многочисленным событиям только 

в этой сфере. Конечно, утверждать, что в 

стране совсем не занимаются проблема-

ми авиации, неправильно. Регулирование 

воздушного транспорта отнесено к ком-

петенции подконтрольных ведомству 

Главного управления гражданской ави-

ации (ГУГА) и Государственной службы 

по надзору и регулированию в области 

транспорта. Разделение их полномочий 

носит привычный характер. В частности, 

в компетенцию ГУГА входит реализация 

государственной авиационной политики, 

направленной на удовлетворение спро-

са населения и потребностей экономи-

ки в авиационных перевозках и других 

видах услуг, а также создание условий 

для обеспечения безопасности полетов. 

Госслужба осуществляет контроль над 

соблюдением нормативных правовых 

актов в области транспорта и регулирует 

его деятельность – например, выдает и 

переоформляет лицензии для осущест-

вления деятельности на воздушном транс-

порте.

Развитие гражданской авиации 

Республики Таджикистан осуществляется в 

рамках Государственной целевой програм-

мы «Развитие транспортного комплекса 

Республики Таджикистан на 2010–2025 

гг.», утвержденной постановлением прави-

тельства страны в 2009 г. В 100-страничном 

документе проанализировано состояние и 

развитие транспортного комплекса, опи-

саны пути его развития в краткосрочной, 

среднесрочной и долгосрочной перспек-

тиве. Согласно программе, основная роль 

отводится автомобильному транспорту, 

за которым следует железнодорожный, а 

гражданская авиация занимает лишь тре-

тье место. До 2025 г. львиная доля средств 

будет направлена на строительство авто-

дорог (2,09% от ВВП), финансирование 

железнодорожного транспорта составит 

0,7% ВВП, а на гражданскую авиацию 

отпущено лишь 0,18% ВВП. 

В области воздушного транспорта в кра-

ткосрочной перспективе (до 2014 г.) основ-

ные усилия государства будут направле-

ны на строительство нового терминала в 

международном аэропорту Душанбе: сум-

марный объем финансирования должен 

составить 41,9 млн долл., включая 30,2 млн 

долл. привлеченных средств.

В среднесрочной перспективе (2015–

2019 гг.) запланирована приватизация 

акционированных  авиапредприятий, 

предоставляющих услуги по продаже 

билетов, заправке, питанию и т.п. Тогда 

же будет осуществлен ряд  проектов 

в большинстве международных аэро-

портов. Запланированы инвестиции в 

размере 66 млн долл. (включая 58 млн 

долл. привлеченных средств). На дан-

ном этапе со стороны правительства 

запланировано субсидирование авиаус-

луг по внутренним воздушным линиям 

(ВВЛ) в размере 300 тыс. долл. ежегод-

но, при этом в документе присутствует 

оговорка «возможно». 

На долгосрочный период (2020–

2025 гг.) запланировано строительство 

Один из двух широкофюзеляжных L-1011, эксплуатировавшихся 
в течение короткого времени в 1995 г. ныне уже несуществующей 
компанией «Международные авиалинии Таджикистана»

В течение нескольких месяцев в 2008 г. в лизинге 
у «Таджик Эйр» находился один из самолетов Boeing 757-200 
российской авиакомпании «ВИМ-Авиа» (RA-73011)

В «наследство» от союзного «Аэрофлота» 
Таджикистану досталось девять Ту-134А-3. 

К настоящему времени все они уже выведены 
из эксплуатации: по крайней мере пять машин 

утилизировано, еще несколько находится на хранении
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второй ВПП в аэропорту Душанбе на 

общую сумму в 40 млн долл. (собствен-

ные средства – 4 млн долл., привлечен-

ные – 36 млн долл.). Ожидается, что уве-

личится финансирование правительством 

ВВЛ: с 2020 по 2024 гг. – по 0,4 млн 

долл. ежегодно, в 2025 г. – 0,5 млн долл. 

Предполагается, что управление воз-

душным движением будет оставаться на 

балансе государства, но сборы должны 

покрывать долгосрочные затраты.

Мечта начальника ГУГА Фируза 

Ишанкулова – собственная стратегия раз-

вития отрасли. Первым этапом на пути 

к созданию самостоятельной программы 

будет новый Воздушный кодекс, работы 

над которым активно ведутся в настоя-

щее время. Для этого приказом мини-

стра транспорта создана соответствующая 

комиссия, которую возглавляет началь-

ник ГУГА. «Мы собираемся каждые две 

недели, документ должен вступить в 

действие с 1 января 2013 г.», – сооб-

щил «Взлёту» г-н Ишанкулов. Прежний 

кодекс был введен еще в 1998 г. «За 

последние 14 лет в него вносилось очень 

много изменений и дополнений, – гово-

рит начальник юридического отдела аэро-

порта Душанбе, член комиссии Манучехр 

Сафаров. – Есть ряд позиций, противо-

речащих международным нормам. Он 

очень сильно устарел». Ожидается, что 

новый кодекс будет максимально соот-

ветствовать современным нормам миро-

вой гражданской авиации. В Минтрансе 

задумываются о создании ускоряющих 

процесс лицензирования процедур и 

повышения качества обслуживания биз-

несменов от авиации. «Рассматривается 

вопрос о создании «единого окна» лицен-

зирования в области гражданской авиа-

ции. Разрабатывается комплекс меропри-

ятий по повышению профессионального 

уровня сотрудников путем прохождения 

курсов и семинаров», – сообщил «Взлёту» 

начальник Службы по надзору и регули-

рованию Сайдулло Ёрмахмадов.

«Таджик Эйр»: национальный перевозчик 
сдает позиции   

По состоянию на июль 2012 г., в 

Республике Таджикистан действовали 

три авиакомпании, специализирующие-

ся на пассажирских перевозках. Самая 

опытная из них, «Таджик Эйр» (Tajik Air), 

Сегодня в Таджикистане не осталось уже 
ни одного летающего Ту-154Б1 (Б2): 
из 12 имевшихся в начале 90-х гг. 
машин по меньшей мере половина 
утилизирована, еще одна потеряна 
в катастрофе, а оставшиеся 
законсервированы

Единственный на просторах СНГ укороченный Boeing 
747SP летал в Таджикистане в 1993–1995 гг., став первой 
«иномаркой» в республике. Самолет с американской 
регистрацией N149UA выпуска 1979 г. был взят в лизинг 
у авиакомпании United Airlines

Самым массовым самолетом гражданской авиации Таджикистана в 90-е гг. был Як-40 – 
со времен Советского Союза на территории республики осталось 22 таких лайнера. 
Сегодня в летном состоянии в авиакомпании «Таджик Эйр» находится только один, 
не менее 12 уже прекратили свое существование, остальные находятся на храненииА
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работает на рынке уже 20 лет: она при-

ступила к выполнению полетов 15 мая 

1992 г. под названием «Точикистон». 

В период 1995–1999 гг. ей были откры-

ты международные линии в Пакистан, 

Индию, Афганистан, в ряд европейских 

государств. В 2004 г. Государственную 

авиакомпанию Республики Таджикистан 

«Точикистон», включающую все виды 

авиационных услуг (от производства бор-

тового питания до системы управления 

воздушным движением) преобразовали в 

Государственное унитарное авиационное 

предприятие «Точикистон». А в 2006 г., 

согласно постановлению правительства,  

переименовали в «Таджик Эйр». Тем же 

постановлением было прекращено регу-

лирование деятельности компании в 

части установления тарифов на между-

народные авиаперевозки со стороны 

Государственного агентства по антимо-

нопольной политике и поддержке пред-

принимательства. Это дало возможность 

«Таджик Эйр» определять, устанавливать 

и использовать гибкие тарифы на меж-

дународные перевозки в зависимости от 

сезонности и пассажиропотока, с учетом 

возрастающей конкуренции на рынке 

авиационных услуг. 

«По рекомендации Всемирного Банка 

о реорганизации субъектов естественных 

монополий, согласно постановлению 

Правительства Республики Таджикистан 

№491 от 1 октября 2008 г. предприятие 

было реструктуризировано»,  – расска-

зала «Взлёту» пресс-секретарь «Таджик 

Эйр» Лола Кенджаева. Компания стала 

открытым акционерным обществом со 

стопроцентным контролем государства. В 

наследство от былой мощи «Таджик Эйр» 

достались только долги и устаревший парк 

авиатехники: в начале 90-х гг. таджикская 

гражданская авиация располагала полутора 

десятками Ту-154Б1/Б2 и Ту-154М, десят-

ком Ту-134А3, двумя десятками Як-40, 

десятком Ан-28, а также несколькими 

Ан-24 и Ан-26. Сегодня из всего этого 

флота техники советского производства 

почти в восемь десятков воздушных судов 

(включая более десяти вертолетов Ми-8Т 

и Ми-8МТ) в строю остается лишь семь 

самолетов и три вертолета. За прошедшие 

годы списано не менее семи Ту-154Б1/

Б2, пяти Ту-143А3 и 12 Як-40, по край-

Парк пассажирских самолетов трех ведущих авиакомпаний Таджикистана
Авиакомпания Тип самолета Регистрационный № Год выпуска Заводской № Дата поставки

Tajik Air

B757-2Q8 EY-751 1992 424/24964 10.11.2008

B737-522
LY-AWG 1993 2490/26700 01.10.2009

LY-AWF 1993 2512/26707 30.10.2009

B737-3L9 EY-444 1992 2250/26441 01.12.2011

Ту-154М
EY-85692 1990 90А865 1991

EY-85717 1991 91А897 1992

МА60 EY-201 2011 н/д 23.12.2011

Ан-24РВ EY-46602 1973 08509 1973

Ан-26Б-100 EY-26205 1985 14107 1985

Як-40 EY-87214 1976 9640851 1977

Ан-28
EY-28736 1990 1AJ007-24 1990

EY-28921 1990 1AJ008-07 1990

Somon Air

B737-8GJ
EY-787 2008 2512/34955 28.10.2008

EY-777 2008 2765/34960 22.03.2009

B737-3Y5 EY-555 1993 2446/25613 29.04.2011

B737-3K2 EY-545 1989 1683/24326 15.08.2011

B737-93YER
P4-TAJ 2011 3771/40888 27.09.2011

P4-SOM 2011 3837/40889 21.11.2011

East Air

B737-25A EY-532 1987 1486/23791 02.12.2007

B737-247
EY-534 1987 1371/23605 11.12.2007

EY-533 1986 1261/23517 03.2008

B737-4B7 EY-537 1989 1793/24550 13.06.2008

B737-4Y0 EY-538 1989 1667/23980 03.10.2008
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Один из двух Boeing 737-500, летающих под флагом «Таджик Эйр» 
с осени 2009 г. Оба взяты в операционный лизинг у литовской компании 
AviaAM Leasing и сохранили литовские регистрации
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ней мере по одному Ан-24 и Ан-28. На 

хранении, по всей видимости, находится 

еще порядка семи Ту-154 (включая пару 

Ту-154М), по несколько Ту-134А3, Як-40 

и Ан-24, а также до десяти Ан-28.  

Если не считать краткосрочного появ-

ления в парке компании в 1993–1995 гг. 

первого и единственного в СНГ укоро-

ченного «джамбоджета» Boeing 747SP 

(эта машина выпуска 1979 г. летала в 

Таджикистане со своей прежней амери-

канской регистрацией N149UA), то пер-

вая «нормальная» иномарка в парк наци-

онального перевозчика поступила лишь 

спустя 15 лет: на рубеже 2007–2008 гг. в 

авиакомпании несколько месяцев летал 

Boeing 737-300 с киргизской регистра-

цией EX-734. Интересным фактом из 

жизни «Таджик Эйр» служит привлече-

ние на правах «мокрого» лизинга с июня 

по декабрь 2008 г. среднемагистрального 

Boeing 757-200 (RA-73011) российской 

авиакомпании «ВИМ-Авиа». Всего же в 

разные годы в компании побывало девять 

самолетов зарубежного производства. 

Четыре из них летают и поныне: это полу-

ченный в ноябре 2008 г. Вoeing 757-200, 

два Вoeing 737-500, взятые осенью 2009 г. 

в операционный лизинг в Литве (а потому 

летающие с литовскими регистрациями) 

и один В737-300, прибывший в декабре 

прошлого года. Всем им сегодня при-

мерно по 20 лет. Единственный новый 

самолет, приобретенный компанией за 

все постсоветские годы – полученный 

перед Новым годом китайский турбо-

винтовой МА60 (подробнее о нем – см. 

«Взлёт» №1–2/2012, с. 47). Все воздуш-

ные суда западного производства «Таджик 

Эйр» получены по лизинговым схемам с 

привлечение заемных средств междуна-

родных банков. 

Кроме перечисленных «иномарок», 

на 1 января 2012 г. в активном парке 

«Таджик Эйр» также оставались два 

Ту-154М, по одному Ан-24, Ан-26Б-100 

и Як-40, два Ан-28, и три вертолета 

Ми-8МТВ. Еще 21 воздушное судно 

советского производства находится на 

хранении. Очевидно, что авиакомпа-

ния нуждается в скорейшем обновлении 

парка. Для привлечения дополнитель-

ных инвестиций перевозчик подписал 

соглашение о проведении международ-

ной проверки  аудиторской компани-

ей Deloitte. Среди возможных приоб-

ретений «Таджик Эйр» в 2014 г. могут 

оказаться два новых российских реги-

ональных самолета Sukhoi Superjet 100, 

по которым с ЗАО «ГСС» подписано 

соглашение о намерениях. 

В целом дела у национальной авиаком-

пании идут не самым лучшим образом. 

По итогам 2011 г. «Таджик Эйр» перевезла  

470,6 тыс. пасс. (на 5,3% меньше, чем 

в 2010 г., и на 18,2% меньше уровня пред-

кризисного 2007 г.). Грузопоток за 2011 г. 

составил всего 1,36 тыс. т. В прошлом 

году таджикский национальный перевоз-

чик осуществлял регулярные полеты в 

8 городов России, а также в Кыргызстан, 

Казахстан, Иран, Китай и ОАЭ. Доля 

«Таджик Эйр» в общем объеме пассажир-

ских авиаперевозок в Таджикистане пада-

ет. По итогам 2010 г. она составляла 63%, 

но в 2011 г., с ростом конкурентов, в пер-

вую очередь авиакомпании «Сомон Эйр», 

заметно снизилась. 

Однако менеджмент «Таджик Эйр» 

полон планов. В частности, на теку-

щий год  намечено вступление в 

Из всего имевшегося парка в 16 самолетов Ту-154 сегодня 
«Таджик Эйр» продолжает использовать лишь два Ту-154М выпуска 1991–1992 гг.

С ноября 2008 г. «Таджик Эйр» на условиях лизинга эксплуатирует один 
среднемагистральный Boeing 757-200, внесенный в республиканский реестр гражданских 

воздушных судов
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Международную ассоциацию воздушно-

го транспорта IATA, проведение меро-

приятий для получения сертификата 

IOSA и подключение к системе взаимо-

расчетов BSP. Правда шансы на то, что 

перевозчику удастся это сделать в постав-

ленные сроки, невелики. «По состоянию 

на середину июля 2012 г. «Таджик Эйр» 

не инициировала процедуру вступления 

в члены IATA, обязательной составной 

частью которой является прохождение 

аудита IOSA. Она не числится в рее-

стре авиакомпаний, успешно прошедших 

IOSA», – сообщил «Взлёту» региональ-

ный директор ассоциации в России и 

СНГ Дмитрий Шамраев. К этому момен-

ту не значилась она еще и в списке участ-

ников системы BSP. 

«Сомон Эйр»: самолеты для первого лица

Намного лучше идут дела у второй ави-

акомпании страны, частной «Сомон Эйр» 

(Somon Air), созданной в 2005 г. и присту-

пившей к операционной деятельности с 

февраля 2008 г. с полетов в Москву. В 2009 

г. был открыт рейс в Германию, а затем 

перевозчик вступил в систему BSP цело-

го ряда стран и  первым в стране внедрил 

электронные билеты. 

По итогам 2009 г. авиакомпания пере-

везла 140 тыс. пасс. и 328 т грузов, а 

в 2010-м – уже 269 тыс. пасс. (рост на 

91,4%) и 505 т грузов, заняв 34% рынка. 

Столь ощутимый рост стал возможным 

благодаря активному развитию авиа-

парка, состоящего только из самолетов 

Boeing, причем по большей части новых, 

непосредственно с завода-изготовителя. 

Первый лайнер модели 737-400 (ЕY-537) 

«Сомон Эйр» получила в июне 2008 г. 

и использовала до следующей весны. 

Следом в октябре 2008 г. в Таджикистан 

пришел новый Вoeing 737-800 (EY-787), 

получивший имя собственное «Исмоил 

Сомони». В самом начале 2009 г. парк 

«Сомон Эйр» пополнил второй такой 

самолет, получивший регистрационный 

номер EY-777 и названный в честь писа-

теля, общественного деятеля и ученого 

Садриддина Айни. Кроме того, с апреля 

2010 г. в течение года на условиях лизинга 

в авиакомпании летал  еще один анало-

гичный Вoeing 737-800 (OK-TVH) чеш-

ской компании Travel Service. 

Существенное пополнение ждало 

«Сомон Эйр» в 2011 г. Авиакомпания 

получила сразу четыре самолета. В лизинг 

от Boeing Capital были взяты два лайне-

ра Вoeing 737-300 (ЕY-555 и  EY-545). 

Первый, произведенный в 1989 г., получил 

имя в честь таджикского государственно-

го и общественного деятеля Нусратулло 

Махсума, а второй, выпуска 1993 г., назва-

ли именем известного таджикского поэта 

Мирзо Турсун-Заде. 

Но настоящими флагманами авиаком-

пании (да и всей гражданской авиации 

Таджикистана) стали два первых на тер-

ритории СНГ новых «Боинга» модели 

737-900ER, зарегистрированные в Арубе. 

Первый «боинг» был получен авиакомпанией «Сомон Эйр» в июне 2008 г. Им стал лайнер 
модели 737-400, эксплуатировавшийся под флагом перевозчика до весны 2009 г.

В аэропорту Душанбе – один 
из двух Boeing 737-800, 

приобретенных «Сомон Эйр» 
в 2008 г. На заднем плане видны 

выведенные из эксплуатации 
самолеты Як-40

Второй Boeing 737-900ER, полученный в 
прошлом году компанией «Сомон Эйр» 
с завода-изготовителя. Он имеет 
«неслучайную» регистрацию (P4-SOM) и 
носит имя таджикского государственного 
деятеля Бабоджона Гафурова
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Первый из них, P4-TAJ «Шириншо 

Шотемур» (таджикский политический, 

партийный и государственный деятель), 

совершил первый полет в августе про-

шлого года, а уже через месяц прилетел в 

Душанбе. Его приобрели за 80 млн долл. 

на десятилетний кредит американского 

государственного Экспортно-импортного 

банка (Ex-Im Bank). Второй, P4-SOM 

«Бабоджон Гафуров» (таджикский госу-

дарственный и партийный деятель), 

вышел с завода в октябре 2011 и также 

через месяц оказался в Таджикистане. Оба 

лайнера выполнены специально по заказу 

авиакомпании. Р4-TAJ может перевозить 

184 пасс., P4-SOM – 180. Интерьеры сало-

нов выполнены в национальном стиле, 

на борту есть мультимедийные системы. 

Именно этими лайнерами со «звучащи-

ми» регистрационными номерами пользу-

ется президент Республики Таджикистан 

Эмомали Рахмон. В свободное от государ-

ственных перевозок время эти самолеты 

используются для обычных регулярных 

рейсов. 

«До 2016 г. мы планируем увеличить 

авиапарк до 10 таких самолетов, – делился 

планами по развитию в декабре прошлого 

года генеральный директор «Сомон Эйр» 

Алишер Рустамов. – А в 2012-м мы хотим 

начать грузовую программу. Планируем 

переоборудовать две наши «трёхсотки» 

в грузовые самолеты». Компания также 

намерена пройти аудит IOSA и вступить в 

IATA. Но, как и в случае с «Таджик Эйр», 

процедура вхождения в ассоциацию на 

середину июля ей инициирована еще не 

была.

По состоянию на июль текущего года 

флот «Сомон Эйр» состоит из шести само-

летов Вoeing. Авиакомпания выполняет 

полеты по 27 направлениям: из Душанбе 

в Германию, ОАЭ, Турцию, Украину, 

Казахстан, Китай, Саудовскую Аравию, а 

также в российские города.

Особенностью бизнеса «Сомон Эйр» 

является его аффилированность с рядом 

государственных структур. Так, из амери-

канской прессы известно, что заключать 

сделку на приобретение новый Boeing 

737-900ER в США приезжал директор по 

финансам и коммерции ГУП «Таджикская 

алюминиевая компании» (TALCO) 

Шералишо Кабиров, фигурировавший 

как член правления «Сомон Эйр». Еще 

один небезынтересный факт, показыва-

ющий переплетение интересов и судеб в 

отрасли: первый генеральный директор 

«Сомон Эйр» Мирзо Мастогулов, скон-

чавшийся в 2008 г., в  1991–1992 гг. был 

начальником Таджикского управления 

гражданской авиации, а с июня 1992 г. по 

февраль 2001 г. занимал пост генерального 

директора авиакомпании «Точикистон». 

Нынешний гендиректор «Таджик Эйр» 

Музаффар Исаков ранее занимал анало-

гичный пост в «Сомон Эйр», где его нена-

долго сменил нынешний начальник ГУГА 

Фируз Ишанкулов, работавший до этого в 

«Таджик Эйр».

East Air: третий – не лишний

Несмотря на существенно меньшие 

объемы перевозок, авиакомпания East 

Air («Ист Эйр») сыграла заметную роль 

на современном этапе развития граж-

данской авиации Таджикистана. Она 

была образована в 2007 г. при помощи 

компании Eastok Avia FZE (Free Zone 

Establishment – организация свобод-

ной торговли), специализирующейся 

на лизинге и обслуживании самолетов. 

Предприятие базируется в cвободной 

экономической зоне «Международный 

аэропорт в Шардже».  Первоначально 

East Air создавалась для поставки само-

летов в таджикские авиакомпании. В 

то время «Таджик Эйр» обратилась в 

Eastok Avia FZE с просьбой предоставить 

ей в лизинг «боинг». Им стал  Boeing 

737-300 (EX-734) выпуска 1987 г., пере-

данный национальному перевозчику в 

конце 2007 г. Машина и условия сделки 

понравились. Поэтому следом в «Таджик 

Эйр» пришел Boeing 737-500 (EY-536), 

летом 2008 г. занесенный в парк East Air 

и переданный заказчику осенью. Летом 

2008 г. по схожей схеме получила свой 

Boeing 737-400 (EY-537) и авиакомпания 

«Сомон Эйр» (в феврале 2009-го лайнер 

вернулся в East Air). 

Тем временем East Air решила начать 

полеты под собственным флагом и в 

2010 г. получила назначение на линию 

Куляб–Москва. Для осуществления 

полетов East Air  использует на лизинго-

вой основе воздушные суда Eastok Avia 

FZE. Флот авиакомпании по состоя-

нию на 1 августа текущего года включал 

пять самолетов Boeing 737. Среди них 

три лайнера модели 737-200 (EY-532,  

EY-533 и EY-534) и два – модели 737-400 

(EY-537 и EY-538). Средний возраст 

С апреля 2010 г. в течение года «Сомон Эйр» арендовала 
у компании Travel Service из Чехии еще один Boeing 737-800, 

сохранявший на время лизинга чешскую регистрацию OK-TVH
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этих самолетов составляет 24 года. «В 

ближайшее время планируется попол-

нение парка самолетами А320 на лизин-

говой основе», – сообщил «Взлёту» 

генеральный директор  авиакомпании 

Владимир Куимов (интервью с ним см. 

во врезке). Стоит заметить, что в интер-

нете еще прошлой весной появились 

фотографии А320 в окраске East Air с 

таджикским регистрационным номером 

EY-622. Летом прошлого года самолет 

был передан в лизинг киргизской ком-

пании Air Bishkek и получил киргизскую 

регистрацию EX-32003.

Если в 2010 г. East Air перевезла всего 

около 20 тыс. пасс., обеспечив себе лишь 

3% рынка в Таджикистане, то в 2011-м 

этот показатель возрос более чем на 

85%, составив 38,4 тыс. пасс. Динамика, 

что называется, налицо. Поэтому 

можно уверенно говорить о том, что в 

Таджикистане сегодня работают уже не 

два, а три пассажирских авиаперевоз-

чика.

Кто еще?

В справочниках авиакомпаний мира 

до сих пор можно встретить предпри-

ятие, именуемое «Международные 

авиалинии Таджикистана» или Tajik 

International Airlines (TIA). Судя по 

всему, его операционная деятельность 

завершилась, едва начавшись, еще в 

середине 90-х. А в историю он вошел 

благодаря использовавшимся им непро-

должительное время двум экзотическим 

на постсоветском пространстве широ-

кофюзеляжным самолетам Lockheed 

L-1011. Один из них, L-1011-385 №1030 

выпуска 1973 г. со шведской регистраци-

ей SE-DPV, был взят в лизинг у компа-

нии Air Ops, а другой, L-1011-500 №1240 

(CS-TEB), выпущенный в 1983 г., – у 

португальской TAP. Первый летал под 

флагом TIA с февраля по апрель 1995 г., 

второй – с июля по октябрь того же года. 

Этим деятельность «Международных 

авиалиний Таджикистана», видимо, и 

ограничилась.

А вскоре в Таджикистане может поя-

виться еще один пассажирский авиапе-

ревозчик. В аэропорту Душанбе в насто-

ящее время стоит 95-местный реактив-

ный региональный самолет RJ85 выпуска 

1999 г. (серийный №2363), ранее летав-

ший в ирландской авиакомпании CityJet 

под регистрационным номером EI-RJP. В 

марте этого года его получила таджикская 

компания Asian Express Airline. По дан-

ным собственного интернет-сайта, она 

была основана в 2007 г., причем 100% 

акций принадлежат таджикскому банку 

Kont Bank Investment, подконтрольному 

турецкой косметической компании Kont 

Cosmetic & Foreign Trade. Авиакомпания 

собирается совершать как внутренние, 

так и международные рейсы. Уже в тече-

ние 2012 г. она намерена получить шесть 

лайнеров Airbus и четыре RJ85. В бли-

жайшем будущем Asian Express Airline 

планирует купить и грузовые самолеты. 

В Государственной службе по надзору 

и регулированию в области транспорта 

Республики Таджикистан «Взлёту» под-

твердили наличие заявки от Asian Express 

Airline на получение сертификата экс-

плуатанта, однако затруднились ответить, 

когда она будет удовлетворена.

«Грузовозы»

Полноценной грузовой авиации в 

Таджикистане сегодня практически нет.  

Из общего объема внутренних коммер-

ческих перевозок за 2008 г., выполненных 

всеми видами транспортного комплекса 

и составившего 47,4 млн тонн, желез-

нодорожным транспортом было освоено 

14,6 млн тонн (30,8%), автомобильным – 

32,8 млн тонн (69,2%). На долю авиаци-

Авиакомпания East Air располагает сегодня тремя самолетами Boeing 737-200, ранее 
сдававшимися ей в лизинг, а затем летавшими уже на рейсах самого перевозчика. На снимке – 
B737-25A выпуска 1987 г. (EY-532) во время захода на посадку в аэропорту Ростова-на-Дону

Первый А320 в окраске East Air был замечен 
фотографами в Стокгольме прошлой весной, но вскоре 

был поставлен киргизской Air Bishkek, сменив таджикскую 
регистрацию EY-622 на киргизскую EX-32003
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онных грузовых перевозок на местных 

линиях тогда пришлось лишь 1,2 тыс. 

тонн груза. Доля воздушного транспорта 

в международных грузоперевозках лежит 

на уровне 0,6%. В рамках Государственной 

целевой программы темп роста грузобо-

рота воздушного транспорта на 2010–

2025 гг. даже не закладывается.  В сложив-

шихся условиях грузовые авиакомпании 

Таджикистана, а их в стране три, вынуж-

дены искать работу за рубежом. Все они 

подконтрольны иностранным партнерам.

Авиакомпания «Азиа Эрвейс» (Asia 

Airways) появилась в Таджикистане 

в 2007 г. Один из учредителей авиапе-

ревозчика – омская компания «Антей» 

местного мецената Игоря Познахирева. 

«Антей» имеет опыт доставки грузов в 

Иран, Ирак и Афганистан самолетами 

Ан-12 и Ил-76. Помимо Asia Airways, г-н 

Познахирев имеет тесные контакты с 

киргизской авиакомпанией Click Airways. 

Считается, что когда возникла необхо-

димость перерегистрации ее самолетов в 

Таджикистане и была создана Asia Airways. 

Сегодня в ее парке числятся три Ан-12, 

два Ан-26, один Ил-76 и пять вертолетов. 

Они базируются там, где есть работа: в 

ОАЭ и Пакистане. 20-летний Ил-76ТД 

(EY-604), сменивший немало эксплуа-

тантов (КнААПО, «Добролет», «Атлант-

Союз», Click Airways), получен компа-

нией в 2008 г., с прошлого года проходил 

ремонт и обслуживание в Николаеве и 

скоро полетит в Ливию по программе 

гуманитарной помощи. 

В авиакомпании грядут перемены. «Мы 

будем «чистить» компанию в связи с тем, 

что нам необходимо привести в порядок 

ее парк, – делится планами исполни-

тельный директор перевозчика Нарзикул 

Хамраев. – Уже в ближайшее время неко-

торые самолеты и вертолеты снимем с 

регистрации для передачи другим компа-

ниям». Asia Airways планирует перейти к 

эксплуатации более современных и вос-

требованных ВС. В сфере ее интересов 

называются грузовые  версии Boeing 747 и 

737-300 и даже Ан-140.

В мае 2009 г. сертификат эксплуатан-

та получила авиакомпания «Хатлон Эйр» 

(Khatlon Air). Название авиаперевозчи-

ка не случайно – оно ассоциируется с 

Хатлонской областью Таджикистана, гра-

ничащей с Афганистаном – основным 

регионом его работ. У «Хатлон Эйр» нет 

собственного парка, она лишь предо-

ставляет «флаг» и регистрирует воздуш-

ные суда. «Сейчас в нашей регистрации 

находится шесть Ил-76, которые базиру-

ются на территории аэропорта Шарджа 

(ОАЭ) и выполняют рейсы через Индию, 

Пакистан и Афганистан в Украину», – 

Таджикская авиакомпания East Air с 2010 г. 

начала полеты в Россию. Первое назначение 

перевозчик получил на линию Куляб–Москва.  

Генеральный директор перевозчика Владимир 

Куимов полагает, что настало время обновле-

ния существующих договоренностей между 

авиавластями двух стран.

Владимир Сергеевич, расскажите, пожалуй-

ста, о ваших планах на российском направ-

лении.

Сегодня мы находимся на пути подписа-

ния интерлайн-соглашения и соглашения о 

код-шеринге с российской авиакомпанией 

«Уральские авиалинии». В перспективе рас-

ширение географии полетов в С.-Петербург и 

Екатеринбург.

Почему в Таджикистане началась реформа 

Воздушного кодекса?

Авиационное законодательство 

Республики Таджикистан находится в про-

цессе изменения. Действующие сегодня 

Воздушный кодекс и Закон о транспорте 

принимались в то время, когда в Республике 

был один перевозчик – «Таджик Эйр», в 

структуру которого входили и аэронави-

гация, и все аэропорты, и пр. Поэтому 

действующее законодательство нуждается 

в существенных изменениях, т.к. сегодня в 

стране функционирует несколько авиаком-

паний, появились отдельные структуры по 

обеспечению бортовым питанием, топливом, 

активно эксплуатируется западная техника. 

В этой связи по инициативе ГУГА в настоя-

щее время создана рабочая группа из числа 

представителей авиапредприятий страны по 

внесению изменений в Воздушный Кодекс. 

Авиакомпания East Air, как субъект рынка 

авиаперевозок Таджикистана, заинтересо-

вана в изменении авиационного законода-

тельства. Мы представили на рассмотрение 

свои предложения по внесению изменений 

и дополнений в Воздушный кодекс, а также 

в «Общие правила воздушных перевозок 

пассажиров, багажа, грузов и требования 

к обслуживанию пассажиров». Кстати, все 

желающие могут оставить свои коммен-

тарии по изменению Воздушного кодекса 

на сайте аэропорта Душанбе, на страничке 

«Партнерам».

Авиакомпанию устраивает существую-

щее Межправсоглашение между Россией и 

Таджикистаном?

East Air назначена на выполнение договор-

ных линий Куляб–Москва–Куляб, Куляб–С.-

Петербург–Куляб, Куляб–Екатеринбург–Куляб, 

Куляб–Новосибирск–Куляб. Соглашение о воз-

душном сообщении между Правительством 

Республики Таджикистан и Правительством 

Российской Федерации было подписа-

но в середине 90-х гг. и по вышеуказан-

ным причинам, как и авиазаконодательство 

Таджикистана, нуждается в обновлении для 

удовлетворения нужд обеих сторон. Поэтому 

считаем, что есть необходимость в новом 

тексте Соглашения, который не будет дискри-

минировать ни одну из сторон, чтобы назна-

ченные авиакомпании имели равные возмож-

ности для выполнения рейсов на договорных 

линиях, исключив возможность выполнения 

полетов в одностороннем порядке любой из 

сторон Соглашения.     

ВЛАДИМИР КУИМОВ: 
«Соглашение надо менять!»
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рассказал «Взлёту» генеральный директор 

авиакомпании Анвар Давлятов. В реестре 

«Хатлон Эйр» также есть семь вертоле-

тов. Правда, летают из них только два 

Ми-8МТВ. Остальные либо ремонтиру-

ются, либо разобраны на запчасти. 

Кроме того, под флагом «Хатлон Эйр» с 

этой весны между ОАЭ и Европой летает 

29-летний конвертированный «грузовик» 

А300F4 (EY-647). Но скоро его выведут 

из реестра – хозяева выставили лайнер на 

продажу. «Хатлоновские» Ил-76 возят аме-

риканское продовольствие и текстильные 

изделия из Пакистана. Вертолеты развозят 

привезенное с основной базы в Кабуле по 

другим объектам, где находятся коалици-

онные войска. Практически все пилоты 

числятся в авиакомпании, получают здесь 

зарплату и проходят валидацию. «Хатлон 

Эйр» планирует обзавестись и собствен-

ным авиапарком. «Сейчас ведем перегово-

ры по Ми-8МТВ (Ми-17) – хотим взять их 

в лизинг. Думаю, что в этом году получим 

пару вертолетов. Кроме того, до конца года 

планируем взять в лизинг один Ил-76 из 

России», – делится планами г-н Давлятов. 

Самая молодая авиакомпания 

Республики Таджикистан – «Пар Эйр» 

(Par Air, «пар» – по-таджикски «птичье 

перо») – образована 1 февраля 2012 г. 

В основном она работает за рубежом, 

но весь летный состав авиакомпании – 

граждане Таджикистана, прошедшие обу-

чение в Национальной академии авиа-

ции Республики Азербайджан. В парке 

перевозчика пока два Ил-76ТД (EY-608 

и EY-609). «Они находятся в нашей соб-

ственности. Мы собираемся приобрести 

еще несколько Ил-76», – дал краткий 

комментарий «Взлёту» гендиректор пере-

возчика Руслан Таджиев. 

Появление авиакомпании «Пар Эйр» 

совпадает с массовым исходом самоле-

тов Ил-76 из реестра гражданской ави-

ации Армении в начале 2012 г. из-за 

пристального внимания властей ОАЭ 

к состоянию ее лайнеров. До получе-

ния таджикской регистрации EY-608, 

Ил-76ТД, выпущенный в 1991 г., летал 

под армянским номером EK-76808 в 

эмиратской авиакомпании RUS (Reliable 

Unique Services) Aviation, базирующей-

ся в Шардже и выполняющей регу-

лярные и чартерные грузовые рейсы в 

Афганистан, Ирак и ОАЭ. Борт EY-609, 

построенный в 1982 г., ранее летал в 

«Аэрофлоте», «КрасЭйре» и «Атлант-

Союзе», а с конца 2009 г. числился за 

армянской авиакомпанией «Феникс 

Авиа», где получил регистрационный 

номер EK-76464. 

Подобным образом в реестр граждан-

ских воздушных судов Таджикистана 

попало еще несколько Ил-76, «осев-

ших» в двух других авиакомпаниях стра-

ны. Гендиректор «Сомон Эйр» Алишер 

Рустамов в конце прошлого года отмечал 

в местных СМИ, что «в Таджикистане 

вообще нет пока грузовых самолетов», а то 

что приобретается «без разрешительных 

бумаг на осуществление полетов – это 

просто металлолом». 

Аэропорты: минус регионы

С обретением независимости аэропор-

товая с еть Республики Таджикистан зна-

чительно сократилась. В настоящее время 

на территории страны действует семь 

аэропортов: четыре международных – 

Душанбе, Худжанд, Куляб и Курган-Тюбе, 

а также три аэропорта местных воз-

душных линий – Хорог, Пенджикент и 

Айни. Свыше 40 имевшихся других уже 

не работают. После реструктуризации 

«Таджик Эйр» международные аэропор-

ты Таджикистана акционировали. Акции 

находятся в собственности государства. 

Аэропорт Хорог, расположенный на высо-

те 2042 м над уровнем моря в Горно-

Бадахшанской автономной области, явля-

ется структурным подразделеним ОАО 

«Международный аэропорт Душанбе». 

Сокращение числа местных аэропортов в 

первую очередь связано с низким уровнем 

жизни населения, высокой стоимостью 

авиакеросина и отсутствием у властей 

желания поддерживать местные авиали-

нии.

На первом месте по операционным 

показателям находится столичный аэро-

Международный аэропорт Душанбе
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порт Душанбе (высота над уровнем моря 

783 м, имеет ВПП размерами 3100х45 м). 

В прошлом году он обслужил 1,126 млн 

чел. (на 10,7% больше, чем в 2010 г.) и 

2 тыс. тонн грузов. Основные болевые 

точки – маленький морально устаревший 

пассажирский терминал (пропускная 

способность 150 пасс./час) и отсутствие 

грузового. Новый терминал с пропуск-

ной способностью 500 пасс./час должен 

появиться в 2014 г. Первоначально его 

хотели ввести в строй в текущем году. Но 

французское предприятие Sofema Alpha 

Airport, контракт с которым подписали в 

2009 г., вырыло только котлован и вбило 

86 свай. Теперь проект передали француз-

ской Vinci, а прежняя сумма контракта 

увеличилась с 27 до 39 млн евро. При этом 

собственные инвестиции в строитель-

ство составят 19 млн евро, а недостающие 

20 млн предоставляет в виде льготного 

кредита Таджикистану правительство 

Франции. Речи о строительстве грузового 

терминала пока не идет – нет денег. 

Второй по значимости аэропорт стра-

ны – Худжанд (высота над уровнем моря 

442 м, размеры ВПП 3185х50 м), рас-

положенный в Согдийской области, – в 

2011 г. обслужил 592 тыс. чел. (рост на 

21,5%). Третий по величине аэропорт 

республики – Куляб в Хатлонской обла-

сти (высота 699 м, ВПП 3000х42 м),  в 

2011 г. по информации журнала «Взлет» 

обслужил 108 тыс. пассажиров. В  2015–

2019 гг. здесь запланирована рекон-

струкция ВПП и рулежной дорожки на 

сумму от 6–7 млн долл. В Хатлонской 

области также находится еще один меж-

дународный аэропорт – Курган-Тюбе 

(высота 449 м, ВПП 2285х42 м). В 2011 г. 

он обслужил 13,5 тыс. чел. В настоящее 

время в аэропорту проводится ремонт 

полосы. Разработан и утвержден проект 

первого этапа реконструкции аэропор-

С 17 ноября 2011 г. в Таджикистане вне-

дрена новая система вертикального эшело-

нирования RVSM. Как в связи с этим измени-

лась обстановка в воздушном пространстве 

республики «Взлёту» рассказал генеральный 

директор ГУП «Таджикаэронавигация» Анвар 

Махсудов.

Анвар Баходурович, какую территорию 

обслуживает «Таджикаэронавигация»?

Мы предоставляем услуги в пределах госу-

дарственных границ Республики Таджикистан. 

Предприятие осуществляет управление воз-

душным движением по 28 международным 

коридорам с Узбекистаном, Кыргызстаном и 

Афганистаном. В настоящее время идет рабо-

та по открытию международного воздушного 

коридора с соседним Китаем.

Какая динамика по количеству обслуженных 

ВС наблюдается за последние годы?

За 2011 г. предприятием обслужено 69 876 

воздушных судов, что на 10% больше, чем в 

2010 г. Доходы предприятия составили 37,332 

млн сомони (около 7,78 млн долл.), что на 

1,2% больше показателя за прошлый год. 

Увеличение связано с созданием вспомога-

тельного районного центра «Худжанд» для 

обеспечения обслуживания воздушного дви-

жения в верхнем воздушном пространстве 

Согдийской области, ранее осуществлявшего-

ся Республикой Узбекистан. 

За первое полугодие 2012 г. предприятием 

обслужено 36 427 воздушных судов, что на 

9% больше результата аналогичного периода 

прошлого года. 

Как модернизируется инфрастрактура УВД 

Республики Таджикистан?

Протестирована и введена в эксплуатацию 

система многопозиционного наблюдения 

MLAT в Согдийской области, являющаяся пер-

вым шагом на пути внедрения этой современ-

ной технологии на территории всей республи-

ки, благодаря которой управление воздушным 

движением ВС на севере Таджикистана полно-

стью перешло в ведение таджикских специ-

алистов. До этого данная работа осуществля-

лась специалистами Республики Узбекистан. 

Первые результаты доказали правильность 

выбора оборудования чешской компании ERA, 

давшего возможность качественно улучшить 

обзор воздушного пространства на севере 

страны. Окончательная реализация проекта 

позволит создать поле уверенного наблюде-

ния за воздушным движением на всей терри-

тории Таджикистана.

Каков результат внедрения новой системы 

вертикального эшелонирования?

Вместе с государствами-участниками КС 

«Евразия» и Афганистаном, мы осуществили 

внедрение сокращенных интервалов верти-

кального эшелонирования в слое верхнего 

воздушного пространства, а также  перешли 

на систему эшелонирования, применяемую 

в большинстве стран мира. Самый главный 

результат – это благодарность пилотов, кото-

рые перестали «дергаться» от многочислен-

ных дополнительных команд диспетчеров 

в буферных зонах, получили возможность 

летать на удобных экономичных высотах. 

Диспетчеры районных центров также получили 

облегчение: буферная зона с Афганистаном, 

которая постоянно требовала дополнитель-

ного внимания из-за необходимости смены 

эшелонов полета, теперь упразднена. 

У каких авиакомпаний есть долги перед ГУП 

«Таджикаэронавигация»? 

Текущие долги есть практически у всех ави-

аперевозчиков, но чуть больше их у «Таджик 

Эйр». Национальный перевозчик получает 

60% скидку от действующих тарифов. Это 

меры по поддержке национальной компании, 

которая испытывала  трудности из-за подо-

рожания топлива, необходимости адаптации 

к новым условиям после разделения, а также 

для ускорения ее перехода на более эконо-

мичную западную технику.

Полный текст интервью генерального дирек-

тора ГУП «Таджикаэронавигация» Анвара 

Махсудова можно прочитать на сайте журнала 

«Взлёт»

АНВАР МАХСУДОВ: 
«Благодарность пилотов – 

главный результат»

Boeing 757-200 и Ту-154М авиакомпании 
«Таджик Эйр» на перроне душанбинского 

аэропорта
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тового комплекса, включающий удли-

нение ВПП до 3 км с одновременным 

расширением до 45 м, ремонт рулежек 

и перрона, замену всего радиосветотех-

нического оборудования, строительство 

пассажирского и грузового терминала. 

В 2015–2019 гг. на эти работы планиру-

ется затратить 64,5 млн долл. «Второй 

этап реконструкции предполагает удли-

нение ВПП на 600м, что даст нам воз-

можность осуществлять прием воздуш-

ных судов любых типов», – рассказал 

«Взлёту» генеральный директор аэро-

порта Михаил Леонов 

Аэропорт Айни в Гиссарском районе 

используется главным образом военными. 

Пенджикент в Согдийской области нахо-

дится на балансе местной администрации. 

Пассажирские полеты в них практически 

не осуществляются. Наиболее загруженные 

внутренние авиалинии в Таджикистане – 

из Душанбе в Худжанд (около 90% пасса-

жиров) и в Хорог. Перелеты между дру-

гими аэропортами осуществляются край-

не редко. Наибольшим спросом местные 

авиаперевозки пользуются зимой, когда в 

горах начинается сход лавин.

Топливо, аэронавигация и полеты в Россию

По сравнению с другими страна-

ми региона на гражданскую авиацию  

Таджикистана большое влияние оказы-

вают высокие цены авиатоплива. На тер-

риторию республики керосин завозится 

российской «Газпромнефтью» (до 90% 

всего потребляемого объема в стране) 

и из Туркмении. Заправку воздушных 

судов осуществляет единственный опе-

ратор – ОАО «Топливозаправочная ком-

пания», выделенное из «Таджик Эйр» и 

подконтрольное государству. Стоимость 

тонны керосины «в крыло» в аэро-

порту Душанбе на конец июля 2012 г. 

достигала 1913 долл., в то время как 

средняя цена по российским аэропор-

там – 1121 долл. Что называется, «почув-

ствуйте разницу»! «Высокая стоимость 

топлива – один из основных факторов, 

убивающих транзитный потенциал аэро-

порта Душанбе», – говорит Нарзикул 

Хамраев из грузовой авиакомпании Asia 

Airways. Проблему могла бы решить про-

дажа ТЗК «Газпромнефти». Интерес был, 

но не договорились…

Деятельность по управлению воз-

душным движением в Республике 

Таджикистан осуществляет ГУП 

«Таджикаэронавигация», организован-

ное в 2008 г. путем выделения из ГУАП 

«Таджик Эйр». В структуру предприятия 

входит Центр УВД Душанбе и  вспомога-

тельный районный центр Худжанд. «Мы 

планируем некоторую реорганизацию, 

но в целом, существующая структура 

удовлетворяет текущим и перспектив-

ным требованиям», – сообщил «Взлёту» 

генеральный директор ГУП «ТАН» Анвар 

Махсудов (интервью с ним см. во врезке).

По данным Транспортной клиринго-

вой палаты в 2011 г., авиаперевозки между 

Россией и Таджикистаном заняли 14-е 

место по количеству доставленных пасса-

жиров (свыше 1 млн чел.), а среди сообще-

ний со странами СНГ – 5-е. Перелеты 

между двумя странами регламентируются 

межправительственным Соглашением от 

12 сентября 1997 г. В настоящее время 

существует свыше 60 маршрутов. Рейсы 

в Таджикистан имеют практически все 

ведущие российские авиакомпании. 

Лидер среди аэропортов по обслужива-

нию пассажиропотока на этом направле-

нии – Домодедово, через который по нему 

в 2011 г. прошло 443 тыс. чел. (65,8% в 

Московском авиаузле). Средняя занятость 

кресел на рейсах в крупнейший аэропорт 

России составила 83,4%. Потенциал пере-

возок на российско-таджикском направ-

лении – очень большой. Подавляющее 

большинство пассажиров – трудовые 

мигранты из Таджикистана, поэтому 

рынок имеет ярко выраженный сезонный 

характер. «Высокий» сезон перевозок – с 

начала марта до конца мая (рост объемов 

в Россию) и с середины сентября до сере-

дины декабря (рост объемов из России). 

В «низкий» сезон перевозки могут падать 

на 30%. Для увеличения эффективности 

ряд российских авиакомпаний совер-

шает рейсы по схеме «треугольник» (два 

пункта в России, один в Таджикистане). 

Сейчас так летает «ЮТэйр»: Сургут–

С конца прошлого года новейшие Boeing 737-900ER компании «Сомон Эйр» совершают 
регулярные рейсы из Таджикистана в московский аэропорт Додмодедово
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Худжанд–Тюмень и Сургут–Худжанд–

Нижневартовск. «С осени «Уральские 

авиалинии» будут летать по «треугольни-

ку» Екатеринбург–Душанбе–Пермь»,  – 

сообщил «Взлёту» советник руководителя 

Росавиации Сергей Извольский.

Несмотря на это, необходимо отме-

тить, что отношения между авиавластя-

ми двух стран нельзя назвать гладкими. 

Например, весной 2010 г. сообщение 

между Россией и Таджикистаном преры-

валось на несколько дней.

Прогноз

Правительство Таджикистана планирует 

рост пассажирских перевозок авиакомпа-

ниями республики до 1,896 млн пасс. к 

2015 г. (рост почти в 2,5 раза к 2010 г.) и до 

3,027 млн пасс. – к 2025 г. (почти 4-крат-

ный рост). Тем не менее, можно смело 

предположить, что на заявленные показа-

тели воздушный транспорт страны к ука-

занному времени не выйдет. В республике 

существует ряд рисков, не минимизировав 

которые, государство не добьется желае-

мых результатов. Слабая экономика, высо-

кий уровень коррупции, сепаратистские 

настроения в ряде районов страны, закры-

тость отрасли для иностранных инвесто-

ров, низкое число современных менедже-

ров, бедность населения и его недоволь-

ство предлагаемым сервисом уже сегодня 

заметно сдерживают развитие таджикской 

гражданской авиации.  

Согласно официальной статистике 

Межгосударственного авиационного комитета, 

гражданская авиация Таджикистана в последнее 

десятилетие является одной из самых безопас-

ных среди других стран Соглашения (объединяет 

12 республик бывшего СССР, за исключением 

стран Прибалтики): начиная с 1998 г. здесь не 

произошло ни одного авиационного происше-

ствия с пассажирскими самолетами. 

Всего же, за 20 лет независимости республики 

в таджикской гражданской авиации произошло 

пять катастроф, в которых погиб 201 человек. 

Наиболее тяжелые авиационные происшествия 

имели место в 1993 и 1997 гг.

17 июня 1993 г. в Грузии, примерно в 100 км 

севернее Тбилиси потерпел катастрофу выпол-

нявший чартерный грузопассажирский рейс по 

маршруту Батуми–Баку–Чимкент самолет Ан-26Б 

(№26035) авиакомпании «Точикистон». В крей-

серском полете на высоте 5100 м в условиях 

грозы самолет попал в сильную турбулентность, 

потерял управление и упал на землю в горном 

районе Грузии. Погибли все находившиеся на 

борту пятеро членов экипажа и 36 пассажиров. 

Причиной катастрофы считаются действия дис-

петчеров УВД аэропорта Тбилиси, не разрешив-

ших экипажу обход грозового фронта с юга. 

Возврат на аэродром вылета был невозможен 

из-за ночного времени.

Беспрецедентное по тяжести последствий 

для пассажирских самолетов Як-40 авиацион-

ное происшествие произошло двумя месяцами 

позже в охваченном гражданской войной Горном 

Бадахшане (ныне – автономная область в соста-

ве Республики Таджикистан). Здесь в высоко-

горном аэропорту Хорог 28 августа 1993 г. при 

неудачной попытке взлета потерпел катастро-

фу сильно перегруженный  Як-40 (EY-87995) 

авиакомпании «Точикистон». На борту лайнера 

находилось 86 (!) человек, 82 из которых погиб-

ли. Вооруженные боевики под угрозой оружия 

заставили экипаж принять на борт, имеющий 28 

пассажирских мест, 81 беженца (в т.ч. большое 

количество женщин и детей). Лететь приказа-

но было в Душанбе. Максимальная взлетная 

масса Як-40 оказалась превышена на 3 тонны. 

В результате критического перегруза, в условиях 

высокогорья и жары, самолет не смог оторвать-

ся от ВПП, выкатился за ее пределы, столкнулся 

с несколькими препятствиями и упал в реку 

Пяндж, разрушившись. Погибли все пятеро чле-

нов экипажа и 77 из 81 пассажира.

Крайняя катастрофа с пассажирскими само-

летами Таджикистана случилась 15 декабря 

1997 г. в ОАЭ. При заходе на посадку  в аэро-

порту Шарджа ночью в простых метеуослови-

ях экипаж Ту-154Б-1 (EY-85281) авиакомпании 

«Точикистон», выполнявшего чартерный рейс из 

Худжанда, допустил снижение до высоты менее 

минимально безопасной, столкнулся с землей, 

разрушился и сгорел (см. фото). Погибли все 77 

находившихся на борту пассажиров и восемь из 

девяти членов экипажа (выжить удалось только 

штурману).

В последующие десять лет таджикская граж-

данская авиация летала без единой аварии. Лишь 

8 марта 2008 г. в Хороге в результате столкно-

вения со склоном горы разрушился и загорелся 

вертолет Ми-8МТВ-1 (EY-25169) авиакомпании 

«Таджик Эйр» (погиб один из членов экипажа). 

Еще одна вертолетная катастрофа произошла 

в Афганистане, уже в этом году. 11 февраля 

2012 г. при выполнении взлета в сложных мете-

оусловиях с посадочной площадки в афганской 

провинции Забул разбился Ми-8МТВ-1 (EY-106), 

арендованный компанией Supreme и работав-

ший в интересах контингента НАТО по доставке 

продовольствия и других грузов американским 

военным. По имеющимся данным, в результате 

катастрофы погибли все четыре члена экипажа 

вертолета (все – граждане Таджикистана).

Стоит еще раз подчеркнуть, что за последние 

полтора десятилетия в Таджикистане не произо-

шло ни одной аварии или катастрофы с само-

летами, выполняющими пассажирские или гру-

зовые перевозки. На фоне постепенного обнов-

ления парка воздушных судов и пополнения его 

современными самолетами западного производ-

ства с параллельным ростом числа перевезенных 

пассажиров это не может не вселять оптимизма.

Безопасность полетов 
по-таджикски

Авиационные происшествия в гражданской авиации Таджикистана

№ Дата Тип ВС Рег.номер Эксплуатант Место АП
Жертвы 

(экипаж/пассажиры)

1 17.06.1993 Ан-26Б 26035 «Точикистон» Грузия 41 (5/36)

2 28.08.1993 Як-40 EY-87995 «Точикистон» Хорог 82 (5/77)

3 15.12.1997 Ту-154Б-1 EY-85281 «Точикистон» Шарджа (ОАЭ) 85 (8/77)

4 08.03.2008 Ми-8МТВ-1 EY-25169 «Таджик Эйр» Хорог 1 (1/0)

5 11.02.2012 Ми-8МТВ-1 EY-106 Supreme Афганистан 4 (4/0)
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Что такое авиационные груп-

пы высшего пилотажа ВВС 

России? Красота полета, слажен-

ность группового пилотирования, 

выучка и мастерство, демонстра-

ция возможностей истребителей, 

состоящих на вооружении стра-

ны, школа высшего пилотажа для 

летчиков Военно-воздушных сил, 

передача пилотажного опыта в 

другие строевые части, визиты и 

показы в иностранные государ-

ства для утверждения и поддерж-

ки престижа России, популяриза-

ция военной авиации и военно-

патриотическая работа в собствен-

ной стране, чему должны служить 

постоянные демонстрационные 

полеты в городах и на авиабазах 

для всех граждан России.

Так до недавнего времени и 

было. Пилотажная история рос-

сийских ВВС начинается не с 

1991 г., когда в Кубинке офици-

ально появились АГВП «Русские 

Витязи», «Стрижи» и «Небесные 

Гусары» – когда фактически и 

юридически произошел акт при-

знания государством заслуг воен-

ных летчиков-пилотажников. Ведь 

они сохраняли традиции высшего 

пилотажа, заложенные их колле-

гами еще в начале прошлого века. 

Все это время ими оттачивалось 

мастерство, бережно, из рук в 

руки, от летчика к летчику, пере-

давалось искусство полета. 

Очевидно, что пилотажные 

группы Военно-воздушных сил 

должны видеть мы, гражда-

не своей страны – российские 

налогоплательщики. Мы должны 

знать, на что идут наши день-

ги. С 1991 г. пилотажные груп-

пы Центра показа авиатехники из 

подмосковной Кубинки на самоле-

тах в собственных «фирменных» 

окрасках провели сотни успешных 

показов по России и за рубежом, 

осуществляя визиты дружбы в 

качестве послов доброй воли. Им 

рукоплескали зрители Европы, 

Америки и Азии.

Но что творится с пилотажны-

ми группами сейчас? «График 

снижения количества показов» 

говорит сам  за себя, историю не 

обманешь. Возьмем, например, 

ситуацию, сложившуюся в этом 

году. Количество планировавших-

ся визитов можно пересчитать 

по пальцам одной руки, а фак-

тически состоявшихся... В нача-

ле года четыре Су-27 «Русских 

Витязей» впервые посетили 

Королевство Бахрейн, успешно 

выступив на международном 

авиашоу.  Состоялся один показ 

«Стрижей» и «Русских Витязей» 

в С.-Петербурге на аэродроме 

Пушкин в честь 70-летия 1-го 

командования ВВС России. 

В начале мая «Стрижи» и 

«Русские Витязи» должны были 

принять участие в международной 

выставке KADEX-2012 в Астане. 

Истребители МиГ-29 «Стрижей» 

даже перебазировались на аэро-

дром Шагол под Челябинском, 

ожидая команды на пересече-

ние границы. А Су-27 «Русских 

Витязей», имеющие по запасу 

топлива возможность беспосадоч-

ного перелета прямо к месту пока-

за в Казахстане, в полной готовно-

сти сидели в Кубинке. Но команды 

на вылет ни тем, ни другим так и 

не поступило. Почему? Тогда все 

сочли, что в те дни на самом выс-

шем уровне были заняты более 

важными задачами государствен-

ного значения, а ведь «команда» 

могла прийти только оттуда.

Но вот – второе и более гром-

кое событие, международный 

авиасалон в Фарнборо. Все шло 

к тому, что первый в истории 

визит русских военных летчи-

ков-пилотажников будет иметь 

большой успех. Предварительная 

рекогносцировка представителей 

авиабазы Кубинка на месте пока-

за прошла успешно, но, когда 

до вылета оставались считанные 

дни, возникла та же самая про-

блема – нет разрешения  на пере-

сечение госграницы. Почему?  

Журналистам удалось выяснить, 

какую длинную цепочку бюро-

кратических согласований необ-

ходимо обеспечить для этого в 

самых разных государственных 

ведомствах. Причем так делать 

нужно было и раньше, и проблем, 

как правило, не возникало. Что 

же изменилось?

Очевидно, что срыв между-

народных визитов пилотажных 

групп затрагивает престиж госу-

дарства российского. Детальный 

«разбор полетов» (здесь стоит 

отметить, что сами группы были 

подготовлены к этим визитам на 

«отлично») – кто виноват и что 

нужно делать, чтобы этого впредь 

не случалось, – еще впереди. 

Созданная энтузиастами 

общественная организация 

«Возрождение национальных 

пилотажных групп» (ее предста-

вительство в интернете – сайт 

Стрижи.рф) с 2002 г. сохраня-

ет практически всю современ-

ную историю пилотажных групп 

Кубинки, но не оставляет без вни-

мания и такие грустные моменты. 

Очевидно, что в России давно 

назрела необходимость появ-

ления Положения о деятельно-

сти пилотажных групп Военно-

воздушных сил. Причем создать 

такое положение будет весьма 

полезно в результате широкого 

общественного обсуждения. Ведь 

показы авиатехники и выпол-

нение демонстрационных поле-

тов – это еще не все, чем зани-

маются или должны заниматься 

государственные пилотажные 

группы. И общественное движе-

ние «Возрождение национальных 

пилотажных групп» призвано 

помочь этому. Олег Черников

Фарнборо так и не дождалось «Русских Витязей»
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Одними из самых ожидаемых участников прошедшего в июле авиасалона в Фарнборо 

должны были стать истребители Су-27 авиационной группы высшего пилотажа ВВС 

России «Русские Витязи». Организаторы выставки даже устроили рекламную кампа-

нию, широко проанонсировав первые за всю историю авиасалонов в Фарнборо еже-

дневные выступления российских пилотажников. В Англию из Кубинки должны были 

прибыть два Су-27 и сопровождающий их транспортный Ил-76. По действующим в 

Фарнборо правилам обеспечения безопасности полетов, здесь пока не разрешен груп-

повой пилотаж реактивных самолетов – исключение делается только для знаменитых 

британских Red Arrows. Но если бы визит «Русских Витязей» прошел успешно, вели-

ка вероятность, что через два года организаторам удалось бы «уговорить» местные  

авиационные власти на участие в салоне 2014 г. уже всей группы. Но, увы, «Витязи» 

в Фарнборо так и не появились. Причем вовсе не потому, как писали некоторые рос-

сийские СМИ, что британские власти вовремя не выдали летчикам визы. Нет, здесь в 

очередной раза «сработала» отечественная  бюрократическая машина: как и двумя 

месяцами раньше, при подготовке к выставке KADEX 2012 в Казахстане, российские 

чиновники не успели (или не захотели?) подготовить необходимые для вылета за 

границу военных самолетов разрешительные документы. И если в случае с авиашоу 

в Астане обидели соседей по СНГ, то теперь скандал разразился уже на всю Европу…

к о н ц е в а я  п о л о с а

w w w . t a ke - o f f . r u48 взлёт 7–8/2012 июль–август
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