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Мировая авиация 
в эпоху кризиса

«Ансат» спешит на помощь

Юбилей выдающегося 
авиаконструктора
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129626, г. Москва, 3	я Мытищинская ул., д. 16, а/я 91. 
Тел.: (495) 909	84	83 / 909	84	82, факс (495) 909	83	73. 

E	mail: mail@topazlab.ru        www.topazlab.ru

омплекс «Топаз	М» 
с программным 

обеспечением «СКАТ»
позволяет производить 
обработку и анализ полетной
информации всех типов 
воздушных судов (ВС)
отечественного производства,
включая перспективные.

рограммное обеспечение «СКАТ» позволяет получать
достоверную информацию о действиях экипажа ВС,

диагностировать и прогнозировать техническое состояние
жизненно важных систем ВС, определять фактический и
эквивалентный остаток ресурса планера и двигателей, 
выполнять информационное обеспечение расследования 
причин авиационных происшествий 
и инцидентов.

К
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Разработка и производство 
аппаратных (комплекс «Топаз	М») 

и программных (ПО «СКАТ») средств 
обеспечения объективного контроля воздушных 

судов для военной и гражданской авиации России 
и зарубежных заказчиков.

АО «Научно	производственное
предприятие «Топаз»

Приглашаем к взаимовыгодному сотрудничеству!
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OLYMPUS MOSCOW 
107023 г. Москва, ул. Электрозаводская, д. 27 стр. 8
Тел. +7 (495) 956�66�91   Факс: +7 (495) 730�21�57

www.olympus�ims.com  

IPLEX NX – н овая модель видеоскопа 
OLYMPUS для авиационной диагностики
IPLEX NX – н овая модель видеоскопа 
OLYMPUS для авиационной диагностики
В конструкции IPLEX NX применены самые современные достижения
оптики и электроники, помноженные на 50�летний опыт OLYMPUS
в разработке промышленных эндоскопов.
Видеоскоп идеален для применения в авиационной диагностике, 
при которой требуется максимальное оптическое качество, 
высокая точность измерений, надежность и легкость обработки
результатов контроля.

q Полностью новая оптическая линейка сменных объективов
q Уникальный процессор обработки изображений PulsarPic ™
q Расширенное угловое поле (поле зрения) при измерениях (до 90°)
q Компактный, легко трансформируемый корпус с большим дисплеем
q Сменные герметичные гибкие зонды 
q Возможность трансляции изображения по Wi Fi 
q По условиям эксплуатации система соответствует IP55, MIL�STD�810F/G и MIL�STD�461F 

НОВИНКА! 
Измерение дефектов 

на 3D�моделях!

OLYMPUS MOSCOW_2019:OLYMPUS MOSCOW_2019.qxd  07.06.2020  20:57  Page 2



2

А
ви

аС
ою

з 
/ 

ап
ре

ль
—

м
ай

/ 
20

20

В  Н О М Е Р Е

ави оюз
№ 2 (80)
апрель—май 2020 г.

Международный 
авиационно�
космический 

журнал 

ИЗДАТЕЛЬ:

ООО «Авиасоюз»

Редакционный совет
Александр Книвель, 
председатель
Владимир Бабкин
Сергей Байнетов
Виктор Горлов
Александр Иноземцев
Виктор Кузнецов
Марк Либерзон
Эдуард Неймарк
Виктор Нешков
Василий Шапкин
Александр Шенгардт

Главный редактор
Илья Вайсберг

Дизайн и верстка
Елизавета Волкова

Фотографии:
пресс-службы организаций 
и предприятий, 
авторы материалов.
Фото на обложке:
военная фотохроника, 
АО «Авиастар-СП»

Жур нал за ре ги ст ри ро ван 
Фе де раль ной служ бой
по над зо ру в сфе ре свя зи,
ин фор ма ци он ных тех но ло -
гий и мас со вых ком му ни -
ка ций (Рос ком над зор).
Сви де тель ство
ПИ № ФС77-39106
от 09 мар та 2010 г.

Подписан в печать 09.06.2020 г.
Дата выхода в свет 17.06.2020 г.

Подготовлен и отпечатан:
ООО «МедиаГранд»,
г. Рыбинск, ул. Луговая, 7

Тираж 2000 экз.
Заказ № 324
Цена свободная

Ав то ры опуб ли ко ван ных 
в жур на ле ма те ри а лов 
не сут от ве т ствен ность 
за их дос то вер ность, 
а так же за ис поль зо ва ние
све де ний, не под ле жа щих
отк ры той пуб ли ка ции.
Мне ние ре дак ции не всег да
сов па да ет 
с мне ни ем ав то ров. 
Пе ре пе чат ка опуб ли ко ван -
ных ма те ри а лов без пись -
мен но го сог ла сия ре дак ции
не до пус ка ет ся.

КОНТАКТЫ РЕДАКЦИИ 
журнала «АвиаСоюз»:

Тел.: +7 916 115 35 77

E-mail: aviasouz@mail.ru
www.aviasouz.com

Самолеты авиакомпании «Авиалинии Антонова»
Ан-124-100 «Руслан», Ан-225 «Мрия» и 
легендарный Ан-22 «Антей», совершивший 
первый полет более 50 лет назад, принимают 
активное участие по доставке гуманитарных 
грузов в период пандемии в страны Азии, Европы, 
а также США. 
Самый большой в мире транспортный самолет 
Ан-225 «Мрия» в каждом полете перевозит груз
рекордного объема – около 1000 м3.

Сызранское высшее военное авиационное
училище летчиков (филиал ВУНЦ ВВС
«ВВА») – единственное в России учебное
заведение для подготовки военных верто-
летчиков. 20 марта 2020 г. ему исполнилось
80 лет. За этот период подготовлено более
22 500 выпускников,  в том числе 
19 400 – вертолетчиков. 
Среди выпускников: 49 Героев Советского
Союза и Российской Федерации, 
два Героя Социалистического Труда.58

64

За годы Великой Отечественной войны авиа-
ционная пpомышленность СССР поставила

фpонту 142 775 боевых, тpанспоpтных 
и учебно-тpениpовочных самолетов, 

в т. ч.: Ил-2 и его модификации – 36 163;
Ил-10 и его модификации – 2620; 

Ил-4 и его модификации – 6787.
Практически тpетья часть выпущенных 

самолетов создана в ОКБ С.В. Ильюшина.

В России функционируют несколько 
образовательных организаций, готовящих

специалистов в сфере беспилотных 
авиационных систем. 

Среди них – Московский колледж бизнес-
технологий, который открыл новое 

направление: «Эксплуатация беспилотных 
авиационных систем». 

Эта специальность относится к числу 
ТОП-50 наиболее востребованных на рынке

труда новых и перспективных профессий. 60
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олучив блестящее образование в
Московском авиационном тех-
нологическом институте, Вы

навсегда связали свою судьбу с самоле-
тостроением и ОКБ им. А.Н. Туполева.
Непрерывный стаж Вашей работы в про-
славленном ОКБ составляет более 70 лет. За эти годы
Вы прошли нелегкий путь от инженера-конструктора
до главного конструктора, стали одним из самых 
авторитетных специалистов и руководителей в отече-
ственном авиастроении.

Вам довелось принимать активное участие в создании
абсолютного большинства самолетов марки «Ту», выпу-
щенных в период с 1948 по 1960 год, в том числе леген-
дарных Ту-16, Ту-95, Ту-22, Ту-104, Ту-114, а также 
первых беспилотных летательных аппаратов.

Бесценен Ваш личный вклад в создание наиболее
массовых отечественных пассажирских самолетов 
Ту-134, Ту-154 и их модификаций. Более 10 лет Вы 
были ведущим конструктором этих самолетов. 

В 1975 году Вы стали главным конструктором само-
лета Ту-154, основного магистрального самолета нашей
страны и ряда зарубежных стран. Под Вашим руковод-
ством были разработаны и внедрены в эксплуатацию 

в нашей стране и за рубежом модифи-
кации Ту-154А, Ту-154Б, Ту-154Б2 и 
Ту-154М. Вами и Вашим коллективом
впервые в отрасли была разработана 
техническая документация для самолета 
Ту-154Б2, полностью соответствующая
международным требованиям.

Под Вашим руководством был создан
экспериментальный самолет Ту-155, кото-
рый использовал в качестве топлива жид-
кий водород и сжиженный природный газ.
Разработана и внедрена технология безре-
монтной эксплуатации самолета Ту-154М,
позволившая увеличить сроки межре-
монтного обслуживания с 5 до 12 лет 
и более.

И все это благодаря Вашему профес-
сиональному и жизненному опыту, неординарным чер-
там характера: надежности, врожденным качествам
лидера, борца и новатора, умению сплотить коллектив и
настроить его на решение задач, которые ставит время. 

Юбилейную дату Вы встречаете достойно, продолжая
вносить существенный вклад в развитие авиационной
техники, обеспечение обороноспособности и безопасно-
сти нашего государства.

Примите, уважаемый Александр Сергеевич, 
искренние поздравления и пожелания 

крепкого здоровья Вам и Вашим близким,
дальнейшего посильного вклада в развитие

отечественного авиастроения.

ся Ваша более чем 70-летняя
профессиональная деятель-
ность связана с отечествен-

ной авиацией и знаменитым ОКБ
А.Н. Туполева. Вы внесли большой
вклад в создание многих самолетов
«Ту» для гражданской и военной
авиации, но в полной мере Ваш
выдающийся талант авиаконструк-
тора и организатора реализовался 
в разработке и обеспечении много-
летней надежной эксплуатации
массовых пассажирских самолетов
Ту-154 и Ту-134, которые были
широко востребованы в нашей
стране и многих странах мира. 

Нас с Вам, уважаемый
Александр Сергеевич, авиационная
судьба сводила неоднократно – 
это и долгий путь летных испыта-
ний, проходивших, в том числе 
в ГосНИИ ГА, и внедрение в 
эксплуатацию самолетов Ту-134 
и Ту-154, и их модернизация. 
Это, к сожалению, и резонансные
авиационные происшествия, в рас-
следовании которых нам с Вами

приходилось вместе принимать
участие. Ваша объективность,
нацеленность на поиск истины и
стремление к постоянному совер-
шенствованию своих самолетов
всегда вызывали у меня восхи-
щение. Нас с Вами, уважаемый
Александр Сергеевич, связывают
многолетнее сотрудничество и дав-
няя дружба, которой я очень 
горжусь и дорожу.
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авиация и личность

Уважаемый Александр Сергеевич!

От имени Правительства
Российской Федерации 

и коллегии Военно-промышлен-
ной комиссии Российской

Федерации поздравляю Вас  
c 95-летием со Дня Вашего

рождения!

Советнику генерального директора ПАО «Туполев» 
Александру Сергеевичу Шенгардту

Уважаемый 
Александр Сергеевич!

Заместитель Председателя Правительства
Российской Федерации, председатель коллегии  
Военно-промышленной
комиссии Российской Федерации Ю.Борисов

П

От имени Межгосударственного Совета по авиации 
и использованию воздушного пространства,

Межгосударственного авиационного комитета и себя лично
сердечно поздравляю Вас, уважаемый Александр Сергеевич, 

с юбилеем и искренне желаю крепкого здоровья, 
творческого долголетия, благополучия и счастья!

В

Примите самые сердечные
поздравления и наилучшие

пожелания в связи 
с  95-летием 

со Дня Вашего рождения! 

Президент Межгосударственного Совета по авиации и
использованию воздушного пространства, 
Председатель Межгосударственного авиационного 
комитета, Лауреат Премии ИКАО им. Э.Уорнера Татьяна Анодина
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осле окончания Московского
авиационного технологиче-
ского института в 1948 г.

Александр Сергеевич более 70 лет (!)
работает в прославленном ОКБ 
А.Н. Туполева. Он принимал актив-
ное участие в создании многих тупо-
левских самолетов: Ту-16, Ту-95, 
Ту-134, Ту-155, беспилотных летатель-
ных аппаратов.

Александру Сергеевичу довелось
работать с гениальным авиаконструк-
тором Андреем Николаевичем Тупо-
левым, его известными учениками,
такими как:  Д.С. Марков, С.М. Егер,
А.А. Туполев, Л.Л. Селяков и др.

В полной мере талант конструкто-
ра и организаторские способности
А.С Шенгардта раскрылись, когда он
в 1975 г. был назначен Главным кон-
структором самолета Ту-154, прорабо-
тав в этой должности 36 лет (!).
Легендарный самолет стал самым мас-
совым среднемагистральным реактив-
ным самолетом в отечественной граж-
данской авиации. 

Регулярные полеты на Ту-154
открылись 9 февраля 1972 г. рейсом
Москва (Внуково) – Минеральные
воды (командир – Е.Н. Багмут). Это
стало началом целой эпохи в развитии
авиационных перевозок в граждан-
ской авиации. Самолет Ту-154 выпус-
кался на авиазаводе в Куйбышеве
(Самаре) более 40 лет в 1970-2013 гг.,
всего изготовлено 1026 машин око-
ло 10 модификаций. Постоянно в 
эксплуатации в 1980 гг. находилось 
400-450 самолетов Ту-154, выполняя
практически половину объема пасса-
жирских авиаперевозок в СССР.

В течение нескольких десятилетий
Главный конструктор А.С. Шенгардт
находился на острие проблем, связан-
ных с эксплуатацией Ту-154, и всегда
их успешно решал. Он поддерживал
самые тесные связи с эксплуатаци-
онными авиапредприятиями и авиа-
ремонтными заводами, научно-иссле-

довательскими институтами граждан-
ской авиации и авиапрома, внима-
тельно анализировал и эффективно
использовал эксплуатационный опыт.

Самолет Ту-154 базировался почти
в 40 авиапредприятиях практически
на всей территории СССР, его капи-
тальный ремонт выполнялся на авиа-
ремонтных заводах во Внуково и
Минеральных водах.

Выдающиеся по тому времени
характеристики самолета (скорость до
950 км/ч, пассажировместимость –
150-180 человек, всепогодность и др.)
сделали его исключительно востребо-
ванным и определили ему роль основ-
ной «воздушной лошадки».

Важная творческая черта
Александра Сергеевича – постоянный
поиск и совершенствование методов
эксплуатации своих самолетов. Это
касается не только самолета Ту-154,
но и Ту-134, Главным конструктором
которого Александр Сергеевич был
длительное время. 

Под руководством А.С. Шенгардта
в начале 1980 гг. создается самолет 
Ту-154М с более экономичными 
двигателями П.А. Соловьева, улуч-
шенной аэродинамикой, совре-
менным бортовым оборудованием, 
усиленной конструкцией, увеличен-
ной дальностью полета. В тот период
он стал самым экономичным среди
отечественных реактивных пассажир-
ских самолетов. Построено более 
380 самолетов Ту-154М, ставших, 
без преувеличения, любимыми у
гражданских авиаторов.

Большое значение для экономики
отрасли имела работа под руковод-

ством А.С. Шенгардта по существен-
ному обоснованному увеличению
назначенных и межремонтных ресур-
сов, календарных сроков эксплуата-
ции самолетов Ту-154, Ту-134. 

В 1990 гг., в сложный для россий-
ской гражданской авиации период
при переходе к работе в условиях
рынка, под руководством А.С. Шен-
гардта была разработана и внедрена 
в эксплуатацию технология безре-
монтного технического обслуживания
самолетов Ту-154 в специализирован-
ных центрах технического обслужива-
ния и ремонта, что существенно
повысило экономическую эффектив-
ность эксплуатации этих самолетов. 

А.С. Шенгардт, как Главный кон-
структор, провел большую работу 
по созданию первого в мире самолета
на альтернативном топливе – Ту-155
(на базе Ту-154).

Хотел бы отметить, что и для меня
лично самолет Ту-154 связан с нача-
лом моей профессиональной деятель-
ности во Внуковской авиационно-
технической базе, где я, как инженер
смены, занимался его техническим
обслуживанием.

Как патриарх отечественного авиа-
строения, Александр Сергеевич в
гражданской авиации пользуется
незыблемым авторитетом как талант-
ливый создатель замечательных само-
летов, обладатель глубоких знаний
авиации. Его уважают не только за
высочайший профессионализм, но и
искренне любят за коммуникабель-
ность, внимание к запросам эксплуа-
тантов, мудрость и рассудительность,
ответственность и порядочность.

авиация и личность
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1 июня 2020 г. выдающемуся
авиаконструктору, 
лауреату Ленинской премии, 
Заслуженному конструктору
Российской Федерации
Александру Сергеевичу
Шенгардту –  95 лет!

Первый заместитель Министра транспорта Российской Федерации –
Руководитель Федерального агентства 
воздушного транспорта

Юбилей выдающегося 
авиаконструктора

А.В. Нерадько

Дорогой Александр Сергеевич!
От имени работников гражданской авиации и ее ветеранов 

и от себя лично примите самые искренние 
и сердечные поздравления с Вашим 95-летием! 

Выражаю Вам высочайшую благодарность за Ваш великий вклад 
в развитие отечественной авиации!

Доброго Вам здоровья, благополучия, многих–многих лет жизни!
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алантливый специалист, Алек-
сандр Сергеевич Шенгардт
внес большой вклад в созда-

ние всех послевоенных самолетов
«Ту», одно только перечисление
которых говорит о достижениях: 
Ту-4, Ту-16, Ту-95, Ту-104, Ту-124,
Ту-114, Ту-134 и, наконец, Ту-144.
Был еще ряд проектов, которые не
пошли в серию, но стали заделом на
будущее и позволили молодым кон-
структорам на деле впитывать основ-
ные принципы туполевской школы
самолетостроения.

Александр Сергеевич, как и
положено настоящему конструк-
тору, начал свою работу в ОКБ 
А.Н. Туполева с подразделения кар-
каса. Несомненный талант молодого
инженера был замечен, и его пере-
вели в подразделение общих видов,
где он стал ведущим конструктором
ближнемагистрального пассажир-
ского самолета Ту-134, а позже –
одного из самых быстрых в мире
серийных пассажирских лайнеров 
в тот период Ту-154. Сначала рабо-
тами по этому самолету руководил
выдающийся ученый и авиакон-

структор Сергей Михайлович Егер.
Из всех начинающих молодых спе-
циалистов того времени он выделил
именно Александра Сергеевича
Шенгардта, и, когда уходил из ОКБ,
передал ему должность Главного
конструктора самолета Ту-154.
Сергей Михайлович увидел в моло-
дом инженере сочетание конструк-

торского таланта и навыков органи-
затора. В будущем это определило
долгую жизнь самолета Ту-154,
который развивался вместе со своим
Главным конструктором. 

Александр Сергеевич обещал
Сергею Михайловичу никогда не
бросать этот самолет и сдержал 
данное им слово, даже когда ему
предлагали более высокие должно-
сти, А.С. Шенгардт предпочел
остаться со ставшим ему родным
самолетом Ту-154.

В дальнейшей работе над само-
летом Ту-154 Александр Сергеевич
проявил лучшие черты организато-
ра. Он сумел собрать вокруг себя
выдающийся коллектив, в котором
четко видел и определял роль 
каждого. При этом, убедившись, 
что специалист способен решать
поставленные задачи, Александр
Сергеевич все больше доверял ему
самостоятельно принимать реше-
ния. И люди росли очень быстро,
чувствуя поддержку и доверие со
стороны руководителя, вместе с
этим воспитывалась их ответст-
венность. 

Самолет Ту-154 развивался
постоянно. Александром Шенгард-
том было блестяще организовано
конструкторское сопровождение
эксплуатации самолета. В этом про-
цессе участвовали специалисты всех
подразделений ОКБ. Ответствен-
ность Главного конструктора и всех
участников была велика, самолет
интенсивно эксплуатировался на
внутренних и международных
маршрутах, был бортом номер один
для руководителей социалис-
тических и ряда других стран. 

6
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Старший коллега и учитель
Александр Сергеевич Шенгардт 
относится к тому поколению 
Опытного конструкторского бюро
(ОКБ), которое было 
воспитано его основателем – 
Андреем Николаевичем Туполевым. 

Командующие Дальней авиации 
в разные годы М.М. Опарин и 
В.В. Решетников, А.С. Шенгардт, 
летчик-испытатель И.К. Ведерников
(слева направо)
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В результате, Ту-154 стал одним из
самых надежных и безопасных
самолетов в мире. А специалисты,
работавшие с Александром Серге-
евичем Шенгардтом, научились
принимать решения даже в самых
сложных ситуациях. 

Александр Сергеевич Шенгардт
обладал уникальным умением, кото-
рое к нему перешло от наставника
Сергея Михайловича Егера – загля-

дывать за горизонт. Он постоянно
улавливал мировые тенденции 
развития авиационной техники.
Самолет непрерывно обновлялся
под выпускаемые требования ИКАО
и оставался современным и конку-
рентоспособным. Не удавалось осу-
ществить лишь его ремоторизацию
по причине сложных для нашей
страны, в том числе для отечествен-
ной авиационной промышленности,
1990-х гг.

Александр Сергеевич много и
успешно сотрудничал с зарубежны-
ми коллегами-авиаторами. Когда
возник совместный со специалиста-
ми из ФРГ проект по созданию
водородного демонстратора – крио-
плана, Алексей Андреевич Туполев
уверенно поручил его Александру
Сергеевичу Шенгардту. И он не
ошибся. ОКБ А.Н. Туполева не
только получило возможность реа-
лизовать международный проект, но
и сохранило в те тяжелые годы цен-
ных специалистов. Еще раз стоит
отметить умение Александра Серге-
евича учить и воспитывать людей 
в практической работе, с уваже-
нием относиться к ним и ценить их
знания. 

Нашему старшему коллеге и учи-
телю в этом году исполнилось 95 лет!

Выдающаяся дата великого челове-
ка. Александр Сергеевич Шенгардт
продолжает работать в ОКБ, пере-
давая опыт молодому поколению.
Каждый сотрудник ПАО «Туполев»
хорошо знает, что к Александру
Сергеевичу можно всегда обра-
титься в любой ситуации, к его 
знаниям и мудрости, за что ему
огромное спасибо и поклон.

Валерий Солозобов,
заместитель генерального 

директора ПАО «Туполев» по НИР
и ОКР, Заслуженный конструктор

Российской Федерации, 
ученик А.С. Шенгардта

авиация и личность
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ля каждого из нас Вы являе-
тесь примером высокого
профессионализма, выдаю-

щимся авиационным конструкто-
ром и инженером, по-настоящему
преданным делу самолетостроения.
Считаю, что работать рядом с
Вами, учиться у Вас – большая
честь и редкая профессиональная
удача.

Авиационный мир знает Вас как
разработчика и создателя легендар-

ных самолетов, которые на протя-
жении десятилетий являлись основ-
ными лайнерами гражданской авиа-
ции нашего государства и зарубеж-
ных стран и до сих пор находятся в
эксплуатации. Без Вас у нас не было
бы замечательных самолетов Ту-134,
Ту-154 и Ту-155. Эти самолеты –
гордость нашей страны.

Желаю бодрости духа, 
хорошего настроения 

и благополучия Вам 
и Вашим близким!

Уважаемый Александр Сергеевич!

С уважением,
генеральный директор 
ПАО «Туполев» А.В. Конюхов

А.С. Шенгардт и его друг и 
многолетний соратник А.И. Топаз, 

1970-е гг.

Генеральный конструктор 
А.Н. Туполев, ведущий конструк-
тор А.С. Шенгардт, главные кон-

структоры С.М. Егер, Л.Л. Селяков 
(слева направо), 1964 г. 

Редакционный Совет и редакция журнала «АвиаСоюз» 
поздравляют выдающегося авиаконструктора, 

активного члена редакционного Совета журнала «АвиаСоюз»
Александра Сергеевича Шенгардта с юбилеем!

Здоровья, благополучия, творческого долголетия!

От имени коллектива 
ПАО «Туполев» и от себя

лично поздравляю Вас 
с 95-летием!

Д
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ы знаем Вас как одно-
го из самых опытных 
и заслуженных кон-

структоров авиационной техни-
ки. После окончания Москов-
ского авиационного технологи-
ческого института в 1948 г. Вы
более 70 лет работаете в про-
славленном ОКБ А.Н. Туполева
(ныне ПАО «Туполев»). 

Вы участвовали в создании
таких этапных для отечествен-
ной авиации самолетов как 
Ту-16 и Ту-95, первых пасса-
жирских серийных самолетов

Ту-104 и Ту-114. Ваше активное
участие проявилось не только
при создании многих самолетов
«Ту», но и также первых беспи-
лотных летательных аппаратов.

В 1960-1970 гг., работая 
ведущим конструктором Ту-134,
Вы внесли большой вклад во
внедрение в эксплуатацию
этого массового реактивного
пассажирского самолета. 

Ваш выдающийся талант
конструктора и большие орга-
низаторские способности в пол-
ной мере проявились при созда-
нии, организации серийного
производства и обеспечении
надежной эксплуатации реак-
тивного пассажирского магист-
рального самолета Ту-154, глав-
ным конструктором которого
Вы являлись в течение 36 лет. 

Ту-154 несколько десятиле-
тий являлся основным пасса-
жирским лайнером отечествен-
ной гражданской авиации и
авиакомпаний многих зарубеж-
ных стран. Под Вашим руковод-
ством были созданы различные
модификации самолета, в том
числе Ту-154М с двигателями

Д30КУ-154, современным нави-
гационным оборудованием и
новым интерьером. Эти самоле-
ты и сейчас эксплуатируются в
государственной и гражданской
авиации России. 

С глубокой признатель-
ностью мы отмечаем Ваш боль-
шой вклад и достигнутые
результаты в области разработ-
ки и внедрения в эксплуатацию
надежных и безопасных воз-
душных судов, имеющих важ-
ное значение для укрепления
обороноспособности нашей
страны и ее социально-эконо-
мического развития. 

В настоящее время, явля-
ясь советником генерального 
директора ПАО «Туполев»,
используя многолетний профес-
сиональный опыт, Вы активно
выступаете за восстановление
Россией статуса великой авиа-
ционной державы.

Вы пользуетесь заслуженным
уважением и авторитетом 
не только в ПАО «Туполев», 
но и среди специалистов 
АО «Авиапром» и всей авиа-
строительной отрасли России.

Ува жа е мый 
Александр Сергеевич!

1 июня 2020 года Заслуженному конструктору 
Российской Федерации, советнику генерального директора 
ПАО «Туполев» Александру Сергеевичу Шенгардту – 95 лет!

Ге не раль ный ди рек тор 
АО «Ави ап ром»
А.И. Анисимов

Пред се да тель Со ве та ди рек то ров
АО «Ави ап ром»
В.Д. Кузнецов

От всей души желаем Вам, многоуважаемый Александр Сергеевич,
здоровья, благополучия, позитива в жизни, творческого долголетия
и успехов в Вашей деятельности на благо отечественной авиации!

В день Вашего 95-летнего 
юбилея примите самые теплые

поздравления и искренние 
пожелания здоровья и успехов!

М
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те че ст вен ное и меж ду на -
род ное ави а ци он ное со-
об ще ст во зна ет Вас как 

вы да ю ще го ся ави а ко н струк то ра,
соз дав ше го и обес пе чив ше го на -
деж ную эксплу а та цию мас со вых
пас са жи рс ких са мо ле тов, преж де
все го, Ту-154 и Ту-134, ко то рые
бы ли ши ро ко вост ре бо ва ны в 
на шей стра не и за ру бе жом.
Внеш не э ко но ми чес ким объ е ди -
не ни ем (В/О) «Ави а э кс порт» 
бы ло пос тав ле но в 14 стран ми ра
289 са мо ле тов Ту-154 и Ту-134.
Боль шая вост ре бо ван ность этих
са мо ле тов за ру бе жом во мно гом
свя за на с вы со коп ро фес си о наль -
ной под де рж кой их эксплу а та ции
лич но Ва ми и спе ци а лис-
тами ОКБ А.Н. Ту по ле ва и 
«В/О «Ави а э кс порт».

Осо бо хо те ли бы от ме тить 
и вы ра зить Вам, ува жа е мый
Алек сандр Сер ге евич, глу бо кую
бла го дар ность за Ваш вы да ю щий -
ся вклад в сов ме ст ную ра бо ту 

ОКБ А.Н. Ту по ле ва и В/О «Ави а -
э кс порт» по соз да нию и внед ре -
нию в эксплу а та цию мо дер ни зи -
ро ван ной вер сии Ту-154М с 
улуч шен ны ми эксплу а та ци он ны -
ми и эко но ми чес ки ми ха рак те -
рис ти ка ми. Са мо лет Ту-154М
стал са мым мас со вым из всех 
ту по ле вс ких са мо ле тов, пос тав -
ляв ших ся на экс порт. Все го в
1984-1997 гг. В/О «Ави а э кс порт»
пос та ви ло в 20 за ру беж ных стран
105 са мо ле тов Ту-154М.

Ва ши на уч но-тех ни чес кие 
на ра бот ки в об лас ти соз да ния
пас са жи рс ко го са мо ле та на кри о -
ген ном топ ли ве опе ре ди ли вре мя
и, не сом нен но, бу дут вост ре бо -
ва ны и ре а ли зо ва ны в Рос сии и 
за ру бе жом.

Ра бо тая с Ва ми, как с Глав ным
конструк то ром, мно гие де ся ти ле -
тия по соп ро вож де нию 
и эксплу а та ции пас са жи рс ких 
са мо ле тов фир мы «Ту по лев», по-
с тав лен ных на экс порт, спе ци-
а лис ты «В/О «Ави а э кс порт» 
от ме ча ли Ва ши вы да ю щи е ся 
ин же нер ные и конструк то рс кие 
ка че ст ва, объ ем ное ви де ние тех -
ни чес ких проб лем и го су да р -
ствен ный под ход к их ре ше нию.

Ува жа е мый Алек сандр Сер ге -
евич! Ваш боль шой вклад в 
раз ви тие со ве тс ко го и рос сий-
с ко го ави ап ро ма, об щеп риз нан -
ный вы со кий про фес си о на лизм и
лич ная куль ту ра, дип ло ма ти-
чес кая ком му ни ка бель ность
снис ка ли Вам ре пу та цию ис тин -
но го ин тел ли ген та сре ди зна ю -
щих Вас спе ци а лис тов в стра не 
и за ру бе жом.

За вы да ю щи е ся дос ти же ния в
раз ви тии оте че ст вен ной ави а ции
Вы удос то е ны вы со ких го су -
да р ствен ных наг рад и по чет ных
зва ний.

авиация и личность
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Выдающемуся авиаконструктору
Александру Сергеевичу Шенгардту

От всей души желаем Вам, 
уважаемый Александр Сергеевич,

крепкого здоровья, творческого долголетия, счастья 
и благополучия!

Президент 
ОАО «В/О «Авиаэкспорт» 

Генеральный директор 
ОАО «В/О «Авиаэкспорт» 

Ф.Н. Мясников В.Х. Нешков

Уважаемый Александр Сергеевич!
Примите сердечные поздравления и наилучшие пожелания 

от коллектива ОАО «В/О «Авиаэкспорт» 
и от нас лично в связи с  Вашим 95'летием!
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ы, Ваши коллеги и младшие
товарищи, вспоминаем сов-
местные годы работы с Вами,

весомые события и вехи новейшей исто-
рии отечественной гражданской авиации
с Вашим непосредственным участием. 

В начале 90-х гг. государственное
финансирование процессов поддержа-
ния летной годности (ПЛГ) парка граж-
данских воздушных судов (ВС) было
прекращено, существенно изменились
условия их эксплуатации. Авиационная
отрасль находилась в крайне сложном
финансовом положении и нуждалась в новых подходах
ведения авиационного бизнеса с обязательным обеспечени-
ем летной годности и безопасности полетов ВС. 

Именно в это время Вы, как Главный конструктор
самолета Ту-154, предлагаете перейти на эксплуатацию ВС
по техническому состоянию (ТЭС). При этом большая
часть агрегатов и комплектующих изделий (КИ), отказ
которых не влияет на безопасное состояние ВС, переводит-
ся на эксплуатацию до отказа или предотказного состояния. 

Переход авиакомпаний на эксплуатацию парка Ту-154
по ТЭС осуществлялся на основании Решения авиацион-
ной власти России по результатам аудита представителями
разработчика (ОКБ «Туполев») и институтов гражданской
авиации (ГосНИИ ГА и ГосНИИ АН). Была определена
степень готовности эксплуатанта к переходу на ТЭС.

Внедрение в отрасли эксплуатации агрегатов ВС по
ТЭС спасла от преждевременного «распила» сотни бортов.
Но по мере закрытия АРЗ была утеряна возможность
ремонта всего парка Ту-154 в оставшихся предприятиях, в
т. ч. и заводах-изготовителях. В этих условиях Вы совмест-
но со своими коллегами из ОАО «Туполев», ЦАГИ им. 
Н.Е. Жуковского, ГосНИИ ГА и ГосНИИ АН приняли
активное участие в формировании новой системы ПЛГ
гражданских ВС с увеличенными назначенными и межре-
монтными ресурсами и сроками службы. Все наши
совместные труды аккумулировал Приказ ФАС России 
от 19.02.1998 г. № 47, который ввел «Временное положение
об организации проведении работ по установлению ресур-
сов и сроков службы гражданской авиационной техники». 

Временное положение было основано на максимальном
использовании заложенных в авиатехнику советского про-
изводства принципов и возможностей ее безопасной экс-
плуатации. Поэтому после отмены Минтрансом Приказа
ФАС на основе принципов, заложенных во Временном
положении, были подготовлены и введены в действие экс-
плуатационные бюллетени Разработчика. Благодаря Вашей

мудрости, уверенности в своей правоте 
и предвидения будущего и сегодня 
парк самолетов Ту-154 и Ту-134 продол-
жает летать в государственной авиации. 

Необходимо отметить одно из самых
значимых достижений коллектива ОКБ,
возглавляемого Вами, в содружестве с
НИИ промышленности и гражданской
авиации – переход на безремонтную тех-
нологию эксплуатации самолетов Ту-154.
Отказ от капитального ремонта, доста-
точно дорогостоящего и, соответственно,
отсутствие простоя самолетов при ремон-

те существенно снижали затраты авиакомпаний на ПЛГ. 
После внедрения этой системы в авиакомпании

«Аэрофлот» средний налет на списочный Ту-154М состав-
лял 12-14 ч в сутки (более 4000 летных часов в год), что
было соизмеримо с налетом в «Аэрофлоте» А320 и B737. 
На безремонтную технологию эксплуатации Ту-154М пере-
шли авиакомпании «Сибирь», «ЮТэйр», а также ряд зару-
бежных. Это был триумф нашей совместной работы под
руководством великого авиаконструктора А.С. Шенгардта.

Обладая даром предвидения, Вы верили в переход на
эксплуатацию самолетов с использованием альтернативных
топлив. Созданная под Вашим руководством модификация
самолета на сжиженном газе и сейчас остается в центре
внимания. Сегодня при ужесточении требований к эколо-
гическим показателям ВС в части выбросов в атмосферу,
интерес к опыту таких работ возрос чрезвычайно. 

И таких «мудрых» решений у Вас, дорогой Александр
Сергеевич, не одно и не два. Вы всегда щедро делитесь
богатейшим опытом с авиаторами, в т. ч. в уважаемом жур-
нале «АвиаСоюз». Ваши публикации актуальны и сейчас.

Скромный, но строгий в оценках, мудрый, всесторон-
ний, по-настоящему интеллигентный везде и во всем, Вы,
наш Учитель и сегодня собираете нас у себя в кабинете.
Ваши воспоминания о работе в ОКБ во время войны, в
«шарашке», в послевоенный период – пример беззаветного
служения Авиации России. Я бесконечно благодарен судь-
бе за то, что вхожу в круг людей, которых Вы принимаете
и ждете. Мы учимся у Вас до сих пор. И по-сыновьему
любим нашего «аксакала». 

Василий Шапкин, 
первый заместитель генерального директора 
НИЦ «Институт имени Н.Е. Жуковского», 

генеральный директор ГосНИИ ГА в 2005-2018 гг., 
доктор технических наук, профессор
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авиация и личность

Уважаемый 
Александр Сергеевич!

От имени коллектива Национального 
исследовательского центра «Институт имени 
Н.Е. Жуковского, коллег из ГосНИИ ГА и от себя лично
сердечно поздравляю Вас с важным юбилейным собы-
тием в Вашей жизни и всех авиастроителей России! 

М

Дорогой Александр Сергеевич! 
Искренне и от всей души желаем Вам 

доброго здоровья, активного долголетия на
многие годы, творческих сил 

и исполнения намеченных планов!!!
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ся жизнь этого выдающегося
человека связана с авиа-
цией. Начав работать в ОКБ 

А.Н. Туполева в 1948 г., А.С. Шенгардт
до сих пор трудится на родном 
предприятии в качестве советника
генерального директора.

Автора этих строк судьба свела с
Александром Сергеевичем еще в сере-
дине 1970-х гг. в период работы на
Внуковском авиаремонтном заводе 
№ 400 гражданской авиации. Именно
в те годы закладывался фундамент в
разработку Программы эксплуатации
самолета Ту-154 без выполнения
капитального ремонта.

В 1980-е гг. под руководством 
А.С. Шенгардта была создана знаме-
нитая «Эмка» – самолет Ту-154М, на
котором в полной мере и с огромным
успехом была реализована Программа
поддержания летной годности этого
воздушного судна.

В конце 1980-х гг. Александр
Сергеевич, как талантливый руководи-
тель, почувствовав влияние нового 
времени, начинает создавать коллектив
для реализации на самолете перспек-
тивных проектов. Он делает ставку на
прозорливость и знания опытных кон-
структоров и инженеров ОКБ и на
смелость, дерзость, неординарность,
талант, целеустремленность молодых
специалистов, а также на специалистов
производственного сектора заводов-
изготовителей и авиаремонтных заво-
дов. В их числе оказался и автор этих
строк, которому всегда везло на учите-
лей, но здесь жизнь подарила возмож-
ность работать с этим, без преувеличе-
ния, великим человеком. Александр
Сергеевич всегда находил подход к
каждому сотруднику.

Те годы ознаменовались голово-
кружительными, но реализованными
проектами: 

ü программа по эксплуатации
самолетов и КПИ по техническому
состоянию;

ü регламент технического
обслуживания с увеличенной перио-
дичностью обслуживания;

ü прочностной анализ критиче-
ских мест самолета;

ü программа защиты конструк-
ции самолета от коррозионных
повреждений.

Результатом этих проектов было
создание, совместно с коллегами из
ГосНИИ ГА, Программы эксплуата-
ции самолетов Ту-154 без выполнения
капитального ремонта, которая была
реализована в авиакомпаниях «Аэро-
флот» и «Сибирь» с обеспечением
налета на один списочный самолет
3000-4000 летных часов в год.
Благодаря сотрудничеству с зарубеж-
ными авиакомпаниями многие про-
екты были реализованы в а/к «Малев»
(Венгрия), «Балкан» (Болгария),
«ЧСА» (Чехия), «Сирийская авиаком-
пания», в четырех авиакомпаниях
Китая и др. 

Большая работа по модернизации
самолета Ту-154 была проведена на
базе немецкой компании EFW, вхо-
дившей в состав «Эрбас индустрия» –
модернизировано два самолета для
выполнения полетов по междуна-
родной программе «Открытое небо». 
К сожалению, до конца проект доведен
не был. После нескольких лет эксплу-

атации один из самолетов потерпел
катастрофу при невыясненных обстоя-
тельствах у берегов Анголы. 

Еще один проект, не доживший до
реализации, – создание самолета 
Ту-154М2 с заменой двигателей и
авионики, модернизацией планера,
крыла и оборудования. Проект зате-
рялся где-то в бюрократических каби-
нетах… В лихие 90-е было многое:
малиновые пиджаки, банковское
«антикризисное» управление, малопо-
нятная приватизация, когда неизвест-
но кем приобретались акции пред-
приятия. Несмотря на это, Александр
Сергеевич всегда оставался самим
собой, шел к цели не прогибаясь,
отметая все наносное, временное, 
бесперспективное. 

Огромную поддержку в тот период
оказала супруга Александра Сергеевича
– Елена Борисовна, которая находится
рядом с ним уже более 70 лет. Во мно-
гом, что сделал и чего добился
Александр Сергеевич, большая заслуга
его супруги. Елена Борисовна – сорат-
ница, идейный вдохновитель, муза,
хранительница очага.

В быту Александр Сергеевич
обычный, веселый и что, неожиданно,
очень хозяйственный человек. Это
проявлялось, в том числе, в наших
совместных командировках. Он отли-
чается теплым отношением к своим
коллегам, а к автору этих строк – 
как-то по-отечески.

Многое еще можно сказать об
Александре Сергеевиче Шенгардте.
Его вклад в отечественную авиацию
огромен, он воспитал много учеников,
которые продолжают работать над
созданием новых и поддержанием в
строю «старых» самолетов. 

авиация и личность
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Учителю – от ученика!
1 июня 2020 г. – 95 лет со дня рождения легенды 

отечественной авиации, Заслуженного конструктора
Российской Федерации, многолетнего 

Главного конструктора самолетов Ту-134, Ту-154
Александра Сергеевича Шенгардта.

Сердечно поздравляю своего учителя и наставника 
с юбилеем! Желаю Вам, дорогой и уважаемый 

Александр Сергеевич, здоровья и еще долгих лет жизни!
Главный конструктор 
самолетов Ту-134, Ту-154 ПАО «Туполев» Андрей Гришин

Grischin_Schingardt:Schablon AS.qxd  08.06.2020  18:04  Page 11



«АС»: Андрей Федорович, прежде
чем обсудить работу отрасли в слож-
ный период, расскажите, пожалуйста,
кратко о мартовском заседании Совета
по авиастроению. 

А.Е.: Выездное заседание Совета,
прошедшее в ГосНИИАС, было
посвящено рассмотрению вопросов
«О состоянии нормативной правовой
базы Российской Федерации в обла-
сти предупреждения столкновения в
воздухе пилотируемых и беспилотных
летательных аппаратов» и «О разра-
ботке и развитии в Российской
Федерации бортовых систем пред-
упреждения о столкновении в воздухе
пилотируемых и беспилотных лета-
тельных аппаратов».

Актуальность этих вопросов
определена тем, что, по прогно-
зам специалистов, в среднесроч-
ной перспективе в России ожида-
ется более 2 млн беспилотных

авиационных систем (БАС) в эксплуа-
тации, а к 2035 г. – до 100 тыс. беспи-
лотных летательных аппаратов (БЛА),
находящихся в воздухе одновременно. 

С учетом интенсивного развития и
внедрения БАС в мире и России
повестка заседания – чрезвычайно
актуальная и напрямую влияет на без-
опасность полетов пилотируемых и
беспилотных летательных аппаратов.
Докладчиками по этой тематике были
заместитель директора Департамента
государственной политики в области
гражданской авиации Минтранса
России Д.А. Степанко и генеральный
директор АО «Бортовые аэронавига-
ционные системы» (АО «БАНС») 
М.Г. Кизилов. В обсуждении приняли
участие представители Минобороны
России, Росавиации, отраслевых
НИИ, предприятий авиастроения и др. 

В докладах и выступлениях была
отмечена важность рассматриваемых
вопросов, как одних из основных
факторов обеспечения безопасности
полетов при интеграции БАС в 
единое воздушное пространство РФ.
Отмечена недостаточная степень гар-
монизации существующих отече-
ственных нормативной правовой и
нормативно-технической баз в обла-
сти бортовых систем предупреждения
столкновений в воздухе (БСПС) и
смежных систем с учетом рекомендо-
ванных международных требований.

В передовых в авиационном 
отношении странах уделяется особое
внимание развитию БАС разного
назначения и формированию норма-
тивной правовой базы их разработки,
испытания и обеспечения их безопас-
ного применения в едином с пилоти-
руемыми ВС воздушном пространстве. 

Важное значение этому вопросу
придается и в России. Так, во испол-
нение поручения Правительства РФ
от 14 декабря 2017 г. № АД-П9-8357
Минтрансом России на основе пред-
ложений ведущих научных организа-
ций отрасли разработан проект Кон-
цепции интеграции беспилотных ВС 
в единое воздушное пространство РФ
(Концепция), а также поэтапный
План мероприятий по реализации
Концепции, предусматривающий по-
следующее включение согласованных
мероприятий в Стратегию развития
аэронавигационной системы РФ до
2030 г. и Аэронавигационный план
РФ. Концепция проходит согласо-
вание в федеральных органах испол-
нительной власти и должна быть
утверждена до 1 сентября 2020 г.

На заседании подчеркивалась
необходимость сертификации оте-
чественной бортовой системы пред-
упреждения столкновения в воздухе
БСПС-2015 согласно российским и
международным требованиям.

По итогам заседания подготовле-
ны и направлены рекомендации
Совета уполномоченным органам и
заинтересованным организациям.

«АС»: Как работали авиастроитель-
ные предприятия в период изоляции?

А.Е.: Работа предприятий отрасли
была организована в соответствии с
распоряжениями Правительства РФ,
общими принципами и рекоменда-
циями Всемирной организации здра-
воохранения и Роспотребнадзора.
Благодаря принятым мерам, про-
изводственная деятельность пред-
приятий не приостанавливалась 
и продолжалась достаточно активно
с соблюдением и реализацией в кон-

структорских, производственных
и других организациях противо-
эпидемиологических мер. В слож-
ное время предприятия авиа-
строения практически в полном
объеме справились с выполнени-
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Авиастроение – одна из
ключевых отраслей отече-
ственной экономики. Об этом
свидетельствует обсуждение
вопросов ее развития на целе-
вом совещании у Президента
России 13 мая 2020 г. 

О работе предприятий
отрасли в период изоляции, 
принятых и принимаемых мерах
по ее развитию рассказал в экс-
клюзивном интервью журналу
«АвиаСоюз» член коллегии
Военно-промышленной комис-
сии Российской Федерации (ВПК
РФ), председатель Совета по
авиастроению коллегии ВПК РФ
Андрей Ельчанинов.

Российский авиапром: 
работа без перебоев
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ем задач Государственного оборон-
ного заказа, обеспечения требуемой
боеготовности авиации Вооруженных
Сил, реализации программ граждан-
ского авиастроения.

Хотел бы отметить, что по про-
грамме выполнения Гособоронзаказа
на «Авиастар-СП» в Ульяновске 
проходит серийное производство
тяжелых военно-транспортных само-
летов Ил-76МД-90А – модернизиро-
ванной версии хорошо зарекомендо-
вавшего себя Ил-76. В конце мая
завершились испытания на герме-
тичность очередного Ил-76МД-90А. 

Что касается перспективного лег-
кого военно-транспортного самолета
Ил-112В, то после завершения ремон-
та ВПП на авиазаводе в Воронеже его
опытный экземпляр будет перегнан в
Жуковский для продолжения летных
испытаний. Сейчас планер Ил-112В
проходит статические испытания в
ЦАГИ им. Н.Е. Жуковского, а третий
и четвертый экземпляры самолета
находятся в производстве.

В соответствии с производствен-
ными планами предприятия ПАО
«ОАК» в рамках кооперации по созда-
нию и подготовке к серийному выпус-
ку нового пассажирского самолета
Ил-114-300 завершают изготовление 
и сборку опытного самолета, созда-
ваемого по серийным технологиям.
На авиастроительном заводе «Сокол»
в Нижнем Новгороде изготовлены три
первых отсека фюзеляжа для опытной
машины, которые отправлены на про-
изводственную площадку АО «РСК
«МиГ» в подмосковных Луховицах,
где будет осуществляться окончатель-
ная сборка Ил-114-300. Также в рам-
ках производственной кооперации 
на «Авиастар-СП» для Ил-114-300
продолжается изготовление панелей
фюзеляжа, дверей и люков, а на 

ПАО «ВАСО» в Воронеже – крыла,
хвостового оперения и мотогондол.
Первый полет опытного самолета
ожидается летом 2020 г.

В цехе окончательной сборки на
ПАО «ВАСО» продолжаются работы
по производству нового пассажирско-
го дальнемагистрального широко-
фюзеляжного самолета Ил-96-400М в
соответствии с утвержденным графи-
ком: выполняется стыковка основных
агрегатов планера, завершена сты-
ковка фюзеляжа с крылом, начался 
монтаж основных систем самолета. 

22 апреля 2020 г. после небольшо-
го перерыва, связанного с выполнени-
ем противоэпидемиологических мер,
возобновились летные испытания
пассажирского самолета МС-21-300. 
В настоящее время на Иркутском
филиале ПАО «Корпорация «Иркут» в
производстве находится очередной
самолет, на котором будут установ-
лены российские двигатели ПД-14. 
На предприятии АО «ОДК-Пермские
моторы» идет подготовка к выпуску
еще нескольких двигателей для 
МС-21-300, которые будут поставле-
ны на авиазавод в Иркутске в 2020 г.
Первый полет самолета МС-21-300 
с российскими двигателями плани-
руется во II полугодии 2020 г.

На предприятиях АО «Вертолеты
России» продолжается выпуск новой
вертолетной техники. ПАО «Казан-
ский вертолетный завод» поставил
первые вертолеты Ми-38 и «Ансат», 
а также Ми-8МТВ-1 для государ-
ственных структур и коммерческих
эксплуатантов. На предприятии
«Роствертол» в штатном режиме про-
ходит серийное производство верто-
летов типа Ми-28, Ми-35, Ми-26 
различных модификаций.

«АС»: Расскажите, пожалуйста, об
уже принятых и планируемых мерах
для развития отрасли с учетом по-
ручений Президента Российской
Федерации.

А.Е.: 13 мая 2020 г. Президент
Российской Федерации провел целе-
вое совещание по развитию авиа-
ционной промышленности. Прези-
денту Российской Федерации доложе-
но о принятом решении Правитель-
ства РФ по реализации Программы
финансового оздоровления ПАО
«ОАК», способствующей реструктури-
зации проблемного долга на сумму
более 300 млрд рублей. Министерству
промышленности и торговли, Госкор-
порации Ростех даны поручения по 

формированию продуктового ряда
(линейки) самолетов и вертолетов,
которые в ближайшей перспективе
должны быть задействованы, в первую
очередь, на внутренних авиалиниях.
При этом акцент был сделан на прио-
ритетное развитие внутреннего авиа-
сообщения и поддержку внутреннего
спроса. В целях обеспечения загрузки
предприятий авиастроения в период
изоляции поручено запустить новые
программы поддержки лизинга, экс-
плуатации российских ВС, перенести
на более ранний срок госзакупки
авиатехники.

Минпромторгом России совмест-
но с ПАО «ОАК» и АО «Вертолеты
России» в 2019 г. разработана для 
реализации и в настоящее время с
учетом новых поручений Президента
Российской Федерации уточняется
продуктовая линейка самолетов и вер-
толетов гражданского назначения,
корректируются сроки исполнения
проектов. Уже сейчас сдвинуты
«влево» сроки реализации меро-
приятий по импортозамещению.
Например, по самолету Сухой
Суперджет 100 выполнение показате-
лей программы импортозамещения
перенесено с 2024 на 2023 год.

В целях выполнения поручений
Президента РФ по формированию в
Дальневосточном регионе авиакомпа-
нии, эксплуатирующей, в основном,
отечественные ВС, проводится про-
работка вопроса с учетом альтерна-
тивных вариантов и предложений. 

Для координации работ по реа-
лизации поручений Президента
Российской Федерации в ранее
утвержденный План работы Совета
по авиастроению коллегии Военно-
промышленной комиссии Россий-
ской Федерации на 2020 г. будут 
внесены необходимые изменения.

«АС»: Андрей Федорович, спасибо
за интересное интервью.

Вопросы задавал Илья Вайсберг
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етные испытания являются
венцом в процессе создания
новой авиационной техники,

а опережающие летные исследова-
ния позволяют создавать научно-

технический задел, без которого
невозможно перспективное разви-
тие авиационно-космической отрас-
ли, обеспечение независимости и
конкурентоспособности отечествен-
ной авиационной промышленности. 

Летные испытания проводят
испытатели, а значит, сохранение
этой профессии должно быть одним
из важных государственных приори-
тетов.

Моральное и физическое ста-
рение материально-технической 
и учебно-методической базы Шко-
лы летчиков-испытателей имени 
А.В. Федотова (ШЛИ) не позволяет
обеспечивать качественную подго-
товку летно-испытательного персо-
нала в объемах, диктуемых фактиче-
ской кадровой ситуацией и стоящи-
ми перед отраслью задачами. 

К числу задач, которые предстоит
решать ШЛИ в период 2020-2030 гг.

для обеспечения потребностей отече-
ственного авиастроения, относятся
четыре основные: 

1. Обеспечение подразделений
экспериментальной авиации (ЭА)
летно-испытательным и инже-
нерным персоналом, способным
выполнять программы испытаний и
исследований на воздушных судах
(ВС) существующего парка экспери-
ментальной авиации с целью:

ü экспериментальной провер-
ки новых идей и технических реше-
ний, отработки перспективных тех-
нологий;

ü опережающей разработки и
испытаний составных частей опыт-
ных образцов авиационной техники,
требующих летной оценки.

2. Обеспечение подразделений
экспериментальной авиации летно-
испытательным и инженерным 
персоналом для осуществления 
программ летных испытаний новых
типов воздушных судов (Ка-62, 
МС-21, Як-152, Ил-96-400, Ил-112,
Ил-114, ПАК ДА и др.), а именно:

ü Программ предварительных
испытаний;

ü Программ государствен-
ных (государственных совместных)
испытаний военных воздушных
судов;
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Л

Проблемы сохранения 
летно-испытательного состава 
и авиационного персонала 
экспериментальной авиации России 

В настоящее время средний воз-
раст летчиков-испытателей и
инженеров испытательных под-
разделений экспериментальной
авиации Российской Федерации
приближается к 60 годам. 
В связи с этим актуальной
является необходимость уве-
личения объемов подготовки
молодого поколения летного и
инженерно-технического соста-
ва экспериментальной авиации,
а также совершенствования
медицинского сопровождения
летно-испытательного персо-
нала для продления профессио-
нальной годности. 

Алексей Наумов, 

начальник Школы летчиков-
испытателей АО «Летно-

исследовательский институт 
им. М.М. Громова», Заслуженный

летчик-испытатель РФ,  

Василий Ахрамеев, 

летчик-испытатель 
АО «Летно-исследова-
тельский институт 
им. М.М. Громова» 

Дмитрий Волошин,
заместитель генерального
директора – начальник

Управления летной 
службы АО «Авиапром» 

Евгений Пушкарский,
генеральный директор 

АО «Летно-исследовательский
институт им. М.М. Громова»
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ü Программ сертификацион-
ных испытаний гражданских ВС;

ü Программ специальных
испытаний модернизированной и
модифицированной авиационной
техники. 

3. Обеспечение подразделений
экспериментальной авиации летно-
испытательным и инженерным пер-
соналом для выполнения программ
предъявительских и приемо-сдаточ-
ных испытаний вновь построенных
серийных воздушных судов. 

4. Обеспечение подразделений
экспериментальной авиации летно-
испытательным и инженерным пер-
соналом для выполнения программ
испытаний воздушных судов госу-
дарственной и гражданской авиации
после заводского ремонта. 

Прогноз по объему опережающих
исследований, летных испытаний
вновь создаваемых (опытных) ВС,
предъявительских и приемо-сдаточ-
ных летных испытаний самолетов и
вертолетов, планируемых к выпуску
на серийных заводах (в соответствии
с показателями (индикаторами)
Госпрограммы РФ «Развитие авиа-
ционной промышленности на 
2017-2025 годы» (Постановление
Правительства РФ от 31.03.2017 
№ 379), показывает, что оценочный
суммарный объем летных испытаний
в период 2020-2025 гг. по сравнению
с существующим в настоящее время
дает показатель роста в 1,5 раза. 
При этом возрастное распределение
испытателей свидетельствует о том,
что через пять лет неизбежно появит-
ся дефицит в летчиках-испытателях 
и инженерных специалистах испыта-
тельных подразделений эксперимен-
тальной авиации. Дополнительно к
50 вышедшим на пенсию необходимо
подготовить еще 40 человек в связи с
ростом объема летных испытаний.

В мировом авиационном сообще-
стве хорошо известна деятельность
международной общественной орга-
низации SETP (The Society of
Experimental Test Pilots) – Общества
летчиков-испытателей, объединяю-
щее 2300 членов, не считая корпора-
тивных, представителей 59 госу-
дарств. Корпоративными членами

SETP были ЛИИ им. М.М. Громова,
Школа летчиков испытателей и ОАО
«Авиасалон». В привилегированные
члены (избирают раз в 10 лет по
одному человеку от страны) в 1997 г.
был принят С.А. Микоян, в 2007 г. –
Г.К. Мосолов, а до них – Г.А. Седов.

В уставе SETP констатируется:
«Летчик-испытатель – определяющая
фигура в движении аэрокосмического
прогресса». Трудно с этим спорить,
поскольку прогресс в любой сфере
человеческой деятельности начинает-
ся с первопроходцев, испытателей.
Поэтому страны, претендующие на
статус мировых авиационных держав,
к вопросу подготовки летчиков-
испытателей подходят по государст-
венному, или по державному.

Как же обстоят дела в ведущих
зарубежных авиакосмических летно-
испытательных центрах, которые
проводят опережающие летные
исследования, испытания новых кон-
цепций летательных аппаратов, их
опытных образцов, а также бортовых
систем, оборудования и вооружения?

К числу государственных, финан-
сируемых из бюджета, относятся 
18 летно-исследовательских центров,
функционирующих в странах, имею-
щих свою авиационную промыш-
ленность: в США, Великобритании,
Франции, Китае, Швеции, Бразилии,
Германии, Испании, Канаде,
Японии, Швейцарии. 

В качестве самых крупных из
зарубежных центров по объему про-
водимых в них летных исследований
можно выделить следующие:

ü Летно-исследовательский
центр им. Армстронга (до 1 марта

2014 г. – им. Драйдена) – исследова-
тельский центр NASA, расположен-
ный на авиационной базе ВВС США
«Эдвардс» в Калифорнии;

ü Французский национальный
центр аэрокосмических исследова-
ний ONERA в системе Министерства

обороны Франции;
ü Китайский летно-

испытательный институт,
Сиань, (основан в 1959 г. как
аналог Государственного
научного центра РФ ЛИИ
им. М.М. Громова);

ü Британский центр
исследований и испытаний
самолетов и вооружений,
Боскомб-Даун (основан в
1917 г.);

ü Институт авиакос-
мических исследований На-

ционального научно-исследователь-
ского совета Канады (NRC), Оттава и
Монреаль, (основан в 1951 г. как
Национальный авиационный ин-
ститут — National Aeronautical
Establishment — NAE); 

ü Летно-испытательный и
исследовательский институт ВВС
Бразилии, Сан-Жозе-дус-Кампус
(основан в 1953 г.);

ü Летно-испытательный центр
Воздушных сил самообороны
Японии, авиабаза Гифу (основан 
в 1955 г.);

ü Германский летно-исследова-
тельский центр авиации и космонав-
тики (DLR), Брауншвейг (основан 
в 1956 г.).

Эти испытательные центры
постоянно модернизируются. Объем
их финансирования рассчитывается,
исходя из необходимости постоянно-
го обновления материально-техниче-
ской базы и средств на подготовку
испытательных кадров. Очевидно,
что для разработки конкуренто-
способных летательных аппаратов 
и новых направлений развития 
авиационно-космической техники

актуальная тема
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необходимы исследования и научный
поиск, разработка новых методов 
и методик, изучение новых явлений и
областей полета, т. е. активная рабо-
та фундаментальной и отраслевой
авиационной науки. 

В рамках программ технического
обмена специалисты Школы лет-
чиков-испытателей ЛИИ им. 
М.М. Громова неоднократно на
месте знакомились с учебной базой,
учебным процессом, тренажерами и
пилотажными стендами, воздушны-
ми судами Школы летчиков-испы-
тателей ВВС США на авиабазе
«Эдвардс» ВВС США в Ланкастере,
Калифорния; Школы летчиков-
испытателей ВМС на авиабазе 
ВМС США в г. Патуксент Ривер,
Мэрилэнд, Национальной Школы
летчиков-испытателей, гражданский
аэродром Мохаве, Калифорния.

Российские специалисты побы-
вали также в Летно-исследователь-
ском центре NASA им. Армстронга
(аналог ЛИИ им. М.М. Громова) и
Летно-исследовательском центре
NASA им. Лэнгли (смешанный ана-
лог ЛИИ и ЦАГИ).

Каждый испытательный центр в
своем арсенале имеет с десяток совре-
менных тренажеров и 10-20 воздуш-
ных судов, на которых проводятся
исследования. Такое же количество
тренажеров и ВС имеется в каждой из
ШЛИ, которая ежегодно готовит
около 30 летчиков-испытателей.

Крупные авиастроительные кор-
порации и компании: Boeing, Sikorsky
Aircraft, Airbus, BAE Systems,
Bombardier Aerospace, Embraer, Bell
Helicopter, SAAB, CASA и др. имеют
свои так называемые корпоративные
центры летных испытаний, финан-
сируемые из средств корпораций, 
а также получающие бюджетные 
субсидии в качестве мер господдерж-
ки перспективных разработок и 
создания новых высоких технологий.

Подготовкой специалистов-
испытателей для обеспечения дея-
тельности летно-испытательных
центров в передовых авиационных
державах (США, Великобритания,
Франция, Китай, Индия, Бразилия,
Швеция, Канада, Испания и др.)
занимаются школы летчиков-испы-
тателей. Всего таких школ 12, из
которых 10 являются государствен-
ными и полностью финансируются
из бюджета. Только две частные
школы (в США и Канаде) обеспечи-
вают свою деятельность за счет
заказов на обучение из тех стран,
где авиационная промышленность
не сильно развита, но специалисты-
испытатели востребованы. 

Таким образом, передовые авиа-
ционные державы осуществляют под-
готовку кадров испытателей для
своих испытательных центров за счет
бюджетных средств.

Школа летчиков-испытателей
ЛИИ им. М.М. Громова – един-
ственное в России учебное заведение,
осуществляющее с 1947 г. подготовку
летчиков-испытателей, штурманов-
испытателей и других специалистов-
испытателей для работы в летно-
испытательных подразделениях ЭА.
Это уникальное учреждение с 1992 г.
не получает ни бюджетного финан-
сирования, ни господдержки, по-
скольку в Российской Федерации
отсутствует механизм государствен-
ного финансирования и регулирова-
ния деятельности ШЛИ, готовящей
специалистов-испытателей для ис-
пытательных центров авиационной
промышленности. Это неизбежно
привело к старению материально-
технической базы, утрате норматив-
ных механизмов, обеспечивающих
конкурсный отбор кандидатов на
подготовку в ШЛИ и т. д. 

Данная ситуация усугубляется
отсутствием системного подхода к
обеспечению кадровой преемствен-
ности и безопасности в авиацион-
ной отрасли.

В ситуации, когда «кадровый
вопрос» необходимо экстренно
«вытаскивать» из прорыва, организо-
вывать обучение на современной тех-
нике в условиях ее отсутствия в
Школе летчиков-испытателей, орга-
низациями авиапрома предлагается
ШЛИ непомерно высокая стоимость
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аренды «современной техники»,
обеспечить которую при отсутствии
государственного финансирования
для ШЛИ не по силам.

Большинство авиастроительных
корпораций решают свои летные
кадровые проблемы за счет летчиков-
испытателей 929 Государственного
летно-испытательного центра МО
РФ (ГЛИЦ). Они учатся за государ-
ственный счет, и он не маленький: 
в текущих ценах стоимость обучения
слушателя в 929 ГЛИЦ, по имею-
щейся информации, составляет
около 80-90 млн руб. Дальнейшее
профессиональное совершенствова-
ние в полетах, в ОКБ, на аэродромах
и полигонах исчисляется сотнями
миллионов рублей.

И такие первоклассные специ-
алисты за скромный «социальный
набор» «переманиваются» из ГЛИЦ 
в организации авиационной про-
мышленности. При этом государство
вынуждено готовить новых летчиков
(штурманов) и вновь тратить огром-
ные средства.

Что делать?
Для обеспечения летного обуче-

ния в ШЛИ есть разные варианты. 
Во-первых, можно использовать

внутренние резервы ПАО «ОАК» и
АО «Вертолеты России». В различных
дочерних и зависимых обществах

имеется неэксплуатируемая по раз-
ным причинам авиационная техника.
Следует определить механизм восста-
новления ее до летного состояния,
при необходимости, и порядок пере-
дачи в ЛИИ.

Во-вторых, нельзя не рассматри-
вать возможности Минобороны
России. В 929 ГЛИЦ после заверше-
ния государственных испытаний в
большом количестве находится на
хранении заштатная авиатехника,
которая не может эксплуатироваться
в частях государственной авиации, но
вполне способна послужить задачам
подготовки летно-испытательных
кадров в ШЛИ.

Предложенные методы исправ-
ления ситуации с материально-тех-
ническим оснащением процесса
подготовки летно-испытательного
персонала в ШЛИ являются экс-
тренными, «пожарными».

На долгосрочную перспективу
необходимо рассматривать возврат к
схеме бюджетного финансирования
подготовки летно-испытательных
кадров в ШЛИ в интересах отече-
ственной авиационной промыш-
ленности.

Тема «назрела», об этом говорит
высокий уровень внимания к ней.
Проблема рассматривалась 4 октяб-
ря 2019 г. на рабочем совещании в
Совете Федерации и 6 ноября 
2019 г. на заседании Совета по авиа-
строению коллегии Военно-
промышленной комиссии Россий-
ской Федерации. На таком высоком
уровне фиксируется понимание
того, что крайне необходимо:

m оснащение ШЛИ совре-
менной авиационной техникой, тре-
нажерами, учебно-методическим 
оборудованием;

m организация и проведение
исследований с целью разработки
современных методов и методик
подготовки авиационных специали-
стов экспериментальной авиации;

m воссоздание нормативно-
правовой базы для обеспечения
конкурсного отбора кандидатов на
обучение в ШЛИ;

m специальное медицинское
сопровождение летно-испытатель-
ного состава на всех этапах испыта-
тельной деятельности, начиная с
обучения в ШЛИ, для продления
профессиональной годности этих
специалистов.

Ожидаемые результаты, при 
условии решения данных задач, –
гарантированное обеспечение летно-
испытательными кадрами потребно-
стей авиационной науки и производ-
ства, создание научно-технического
задела в авиационной сфере, обес-
печение авиационной безопасности
государства. 

Выгодоприобретатели первой оче-
реди от реализации этих намерений
– организации авиапрома, авиацион-
ные ОКБ и НИИ. И именно им
необходимо объединить усилия,
ресурсы, средства для ликвидации
существующей печальной ситуации в
вопросе подготовки летно-испыта-
тельных кадров для эксперименталь-
ной авиации. По нашему мнению,
Минпромторгу России, как госу-
дарственному регулятору в области
экспериментальной авиации, необхо-
димо срочно решить вопрос о бюд-
жетном финансировании ШЛИ.

актуальная тема
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этой работе хотелось показать,
как ОКБ под руководством
выдающегося конструктора и

организатора авиационной промыш-
ленности Сергея Владимировича
Ильюшина создавало авиационную
технику, начиная с создания ОКБ, как
предприятие трудилось в годы жесто-
кой войны, как на самолетах «Ил»
воевали наши летчики, инженеры и
техники, с каждым днем приближая
тот «День Победы со слезами на глазах».

Наша задача сегодня – бережно 
хранить память о тех годах и людях,
которые принесли эту Победу!

Эпиграфом к этой публикации
могут служить слова известного жур-
налиста Василия Карпия:

«С.В. Ильюшин и его ОКБ показали, 
на что способен «трудоспособный коллек-
тив единомышленников и энтузиастов».

Свои способности ильюшинцы посто-
янно воплощали практически в каж-
дой очередной серии бомбардировщиков 
и штурмовиков, внося в них все новые и
новые изменения, стремясь максимально
точно и полно реализовать предложения и
пожелания летного и инженерно-техни-
ческого состава АДД, морской авиации и
штурмовых полков».

Под руководством С.В. Ильюшина
ОКБ создано в январе 1933 г., а уже в

октябре в Главном Управлении авиа-
ционной промышленности рассмот-
рели его предложение о постpойке
бомбаpдиpовщика ЛБ-2 с мотоpами
«Мистpаль-Мажоp 14Кdrs», котоpые
могли существенно улучшить показа-
тели пpоектиpуемого бомбаpдиpов-
щика, особенно увеличить дальность
полета.

Концепция ЛБ-2, сфоpмулиpован-
ная С.В. Ильюшиным, была для того
вpемени поистинне pеволюционной: 
в его пpоекте совмещалось невозмож-
ное – большая дальность полета и
большая скоpость полета.

Я.И. Алкснис, начальник УВС
PККА, утвеpдил тактико-технические
тpебования на ближний бомбаpдиpов-
щик ББ-2, его cоздание поpучили
ЦКБ завода № 39.

Hо уже тогда С.В. Ильюшин по
собственной инициативе pешил соз-
давать дальний скоростной бомбаpди-
pовщик. Фоpмально его паpаметpы не
выходили за пpеделы тpебований
Заказчика: он должен был нести тpе-
буемую бомбовую нагpузку и имел
достаточный объем топливных баков.

Hо для экономии вpемени и под-
готовки командования ВВС к
появлению создаваемого скоpостного
дальнего, а не заданного ближнего бом-
баpдиpовщика ББ, pуководство ЦКБ
пpиняло pешение пpодолжать по-
стpойку демонстpационного полу-
деpевянного самолета ЦКБ-26 без
обоpонительного вооpужения и части
обоpудования, но уже способного
нести одну тонну боевой нагpузки.

В те годы пpинятие такого, не согла-
сованного с высшим pуководством стра-
ны pешения, было огpомнейшим pиском!

В июне 1935 г. состоялся первый
полет опытного ближнего бомбарди-
ровщика ЦКБ-26 с двумя мотоpами
«Мистpаль-Мажоp 14Кdrs» француз-
ской фирмы Гном-Рон с Цент-
pального аэpодpома Москвы. 

Командир – В.К. Коккинаки.
Это был ПЕPВЫЙ самолет, создан-

ный под pуководством начальника ЦКБ
С.В. Ильюшина, и ПЕPВЫЙ самолет
Опытного констpуктоpского бюpо,
названного впоследствии именем своего
пеpвого Главного, а затем Генеpального
констpуктоpа С.В. Ильюшина.

Приказ Главному конструктору
С.В. Ильюшину: в кратчайший срок
представить на государственные
испытания второй опытный самолет
ЦКБ-26 цельнометаллической кон-
струкции, полностью отвечающего
тактико-техническим требованиям
ВВС – полноценный дальний бом-
баpдиpовщик.

Pискованное pешение, пpинятое 
С.В. Ильюшиным в те, не простые с
точки зрения исполнительной дисцип-
лины, годы, опpавдалось и дало ожидае-
мый pезультат!

А 2 мая С.В. Ильюшин и 
В.К. Коккинаки в Кремле сделали
доклад о ходе работ по самолету 

ЦКБ-30. По его итогам пpа-
вительство приняло pешение
о запуске самолета в серийное
производство на заводе № 39.

Николай Таликов,
главный конструктор ПАО «Ил»
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Опытный самолет ЦКБ-26

Самолеты «Ил» – 
вклад в Победу!

Штурмовики над Берлином
Все дальше и дальше уходят 
от нас в историю события
Великой Отечественной войны
1941-1945 гг. Осталось уже не
так много живых свидетелей
фронтовых событий. Они своими
телами прикрыли Родину от
жестокого врага, который хотел
поработить нашу страну. Не мно-
гим больше осталось и участни-
ков Трудового фронта, которые в
тяжелых условиях войны ковали
Победу в тылу, выезжали в дей-
ствующую армию в составе фрон-
товых бригад.
И те, и другие, сотворили чудо –
отстояли нашу Родину!

Штурмовики над Берлином
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к 75-летию Победы

«Это pешение в pезультате пpивело к
тому, что ВВС Кpасной Аpмии в ходе
Втоpой миpовой войны стали обладате-
лем наиболее важного семейства 
дальних бомбаpдиpовщиков». 

Жуpнал Air International, 
февpаль, 1986 г.

«Ильюшин разработал новое виде-
ние бомбардировщика, заключающееся в 
усовершенствовании бомбардировщика,
находившегося на вооружении ВВС
Красной Армии. В самом деле, этот 
проект представлял важный шаг в
направлении развития русского бомбар-
дировщика. В то время, как сообщалось о
постоянных работах по увеличению 
скорости бомбардировщика на какие-то
12 миль/час, ильюшинский бомбардиров-
щик увеличил этот показатель от 40 до
50 миль/час».

Flight International, 14.10.1943 г.
В августе 1937 г. на ЦКБ-26 уста-

новлены рекорды дальности и скоро-
сти полета по замкнутому маршруту
5018 км Москва (Чкаловская) –
Севастополь – Свеpдловск – Москва
(Чкаловская) без груза и с грузом 
500 и 1000 кг – 325,275 км/ч. 

Экипаж – В.К. Коккинаки и 
А.М. Бpяндинский. 

«Идея машины заключалась в том,
чтобы она имела дальность 4000 км.
Зачем такая дальность? А для того,
чтобы можно было от нашей западной
границы долететь, скажем, до Кельна.
Это примерно 1600 км». 

С.В. Ильюшин
«Переведя эти цифры (5000 км) на

язык европейских территорий, можно
считать, что наш самолет пролетит с
грузом от Москвы, скажем, до Мюнхена
и, сделав над ним «приветственный»
круг, без посадки вернется обратно». 

«Боpясь последовательно за дости-
жение pекоpдов высоты, скоpости и
дальности, мы подступали к осуществ-
лению беспосадочного скоpостного
высотного пеpелета, в котоpом должны
были найти pазpешение все тpи элемен-
та – скоpость, высота и дальность». 

В.К. Коккинаки
«Дальним бомбаpдиpовщикам пpи-

дется наносить удаpы по стpатегиче-
ским объектам в глубоком тылу пpотив-
ника и наpяду с этим поpажать цели в
опеpативной и тактической глубине бое-
вых поpядков вpажеских войск. Дальние
бомбаpдиpовщики обязательно должны
взаимодействовать с объединениями и
соединениями сухопутных войск. Даже
пpи pешении боевых задач на пеpеднем
кpае и в тактической глубине постpое-

ния войск пpотивника
бомбаpдиpовщикам
будет необходим зна-
чительный pадиус дей-
ствия для опеpативно-
го пеpенацеливания их
с одного участка
фpонта на дpугой без
изменения аэpодpомов
базиpования». 

С.В. Ильюшин
Правительством

страны было принято
решение о беспоса-
дочном перелете самолета ДБ-3 
на Дальний Восток. ОКБ 
С.В. Ильюшина для этого  передало
констpуктоpскую документацию на
самолет ЦКБ-30 «Москва» (для свеpх-
дальних пеpелетов) на сеpийный
завод № 39.

«Самолет «Москва» конструкции
инж. С.В. Ильюшина сочетает в себе
прекрасные качества: очень большой
потолок, высокую скорость, отличную
дальность, солидную грузоподъемность.
На нем можно за сравнительно не-
большой срок покрыть значительные 
расстояния». 

В.К. Коккинаки

01.09.1939 г. 
Hачало Втоpой миpовой войны

Германия напала на Польшу. 
То, что это нападение – фактически
начало мировой войны, еще никто
не догадывался. Пока это погранич-
ный конфликт, в него втянуты две
стороны. Но именно в этот день
сессия Верховного Совета СССР
объявила всеобщую мобилизацию. 

3 сентября Англия и Франция –
гаранты безопасности Польши, 
объявили войну Германии, превра-
тив, тем самым, пограничный кон-
фликт в европейскую войну. 

17 сентября Советский Союз всту-
пил в войну. Части Красной Армии
вошли на территорию Польши как
третья сила, действуя в интересах
своей безопасности и защиты населе-
ния Западной Украины и Западной
Белоруссии от немецкой оккупации.

С начала Второй мировой войны
применение авиации как войск, обес-
печивающих огонь с воздуха, стало
решающим при армейских операциях.

Hа вооpужении ВВС PККА из
самолетов ОКБ С.В. Ильюшина нахо-
дилось 13 полков бомбаpдиpовщиков
ДБ-3 (в каждом по 3-5 эскадpилий, 
в них – по 12 самолетов). 

22.06.1941 г. Начало Великой
Отечественной войны

К началу войны в составе
Дальнебомбардировочной Авиации
(ДБА) из ильюшинских самолетов
находилось около 2000 бомбаpдиpов-
щиков ДБ-3, из них 903 (по дpугим 
источникам – 1122) исправных, 
755 – в Западных округах и 
239 из них 199 исправными – в авиа-
ции Балтийского, Черноморского и
Тихоокеанского флотов (1-й МТАП –
60/50; 2-й МТАП – 71/54; 4-й МТАП
– 47/40; 50-й МТАП – 40/34; 
57-й БАП – 21/21. 
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Руководство ОБК: первый ряд – М.И. Никитин, Г.М. Литвинович, М.Ф. Астахов,
Я.И. Мальцев, С.В. Ильюшин, А.Я. Левин, Д.А. Поликарпов. 

Второй ряд – М.Д. Шварц, А.И. Ганьшин, Б.С. Карасев, В.В. Калинин, С.Г. Пичугов

Бомбардировщики ДБ-3
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Все это были самолеты на базе 
ДБ-3А/Б/ф, за исключением одной
эскадрильи ДБ-3ф на Черном море,
двух эскадрилий в составе 1-го МТАП
и такого же числа в 57-м БАП. 
В последнем на вооружении находи-
лись и обычные бомбардировщики. 

Раннее утро 22 июня 1941 г. стало
катастрофическим для авиации при-
граничных округов. Случилось это не
из-за беспечности или неготовности
советских войск, а, в первую очередь,
благодаря удачно спланированной,
подготовленной и проведенной ко-
мандованием Люфтваффе воздушной
составляющей начальной стадии
войны.

Между тем, командование ВВС
приграничных округов в этой слож-
ной ситуации не побоялось взять на
себя ответственность и дать приказ
на проведение ответного удара,
несмотря на нерешительность и
колебания руководства страны и выс-
шего руководства Красной Армии.
Так, в 6 ч 15 мин из штаба ВВС
Северо-Западного фронта пришел
приказ: «Границу не перелетать, уни-
чтожать самолеты противника в своем
районе. Вылетевшие самолеты по радио
посадить на свои аэродромы».

Несмотря на это, командир 
5-ой эскадрильи 9-го СБАП капитан
М.А. Кривцов в 6 ч 20 мин утра выпол-
нил бомбардировку железнодорожной 
станции Тильзит, став первым пилотом
ВВС Красной Армии, отбомбившимся 
по территории Германии в Великой
Отечественной войне. 

Всего за 22 июня с 13 ч 40 мин
самолеты З-го АК РГК выполнили 
69 боевых вылетов, сбросив на про-
тивника 51 ФАБ-250 и 510 ФАБ-100 в
районах Сувалки, Сейны, Августов,
Квинтемонис, Янов, Седлец, Луков. 

В первые дни войны самолеты 
ДБ-3 Авиации дальнего действия
(АДД) и авиации Краснознаменного
Балтийского флота бомбили важные
объекты в Мемеле, Кенигсберге,
Данциге, Варшаве и Люблине. 30 бом-
бардировщиков ДБ-3 и ДБ-3ф из 
98-го полка АДД нанесли удар по
скоплениям танков около Варшавы – 

за 600 км от места
их базирования.
Получение досто-
верной картины
обстановки позво-
лило перейти к мас-
сированным нале-
там.

Самолеты ДБ-3ф 81-го дальнего
бомбардировочного авиационного
полка (командиры – старшие лейте-
нанты Королев, Ситнов, Сомов,
Шанаев), вылетев с аэродрома Саки 
и пролетев свыше 400 км над Черным
морем, бомбили нефтепромыслы в
Плоешти и Моряси (Румыния). 

«Налеты советской авиации на
район Плоешти оказались очень эффек-
тивными. Русские разбомбили нефтепе-
регонные заводы, уничтожила свыше
миллиона тонн горючего и повредила
нефтехранилища». Из воспоминаний
румынского государственного деятеля 

В ночь с 7 на 8 августа выполнена
первая бомбардировка Берлина спе-
циальной авиагpуппой из 15 самоле-
тов ДБ-3Т под командованием пол-
ковника Е.H. Пpеобpаженского. Эки-
пажи – командиpы эскадpилий и
звеньев 1-го минно-тоpпедного авиа-
ционного полка 8-ой бомбаpдиpовоч-
ной бpигады ВВС Балтийского флота.

Ведущие тpех гpупп – полковник
Е.H. Пpеобpаженский, капитаны 
В.А. Гpечишников и А.Я. Ефpемов.

Взлет самолетов с аэpодpомов
Кагул и Астэ (о-в Эзель – Моонзунд-
ский аpхипелаг). Дальность маpшpута
туда и обpатно – 1760 км, в том числе 
1400 км над моpем. Пpодолжитель-
ность полета – около 7 ч.

Всего специальной авиационной
гpуппой выполнено 86 самолетовыле-
тов (33 – на Беpлин, 37 – на запасные
цели, в 16-и случаях самолеты возвpа-
тились на свой аэpодpом из-за отказов
матеpиальной части и по метеоpоло-
гическим условиям). Hа Беpлин сбpо-
шено 635 фугасных и зажигательных
бомб общей массой 34,5 т. Hаши
потеpи – 18 самолетов и 7 экипажей.

Hалеты советской авиации на
Беpлин имели не столько военное,

сколько политическое значение, пpо-
демонстpиpовав всему миpу мужество
и мастеpство советских летчиков,
наглядно опpовеpгая фашистскую
пpопаганду об уничтожении совет-
ской авиации и заявления о том, что
«на Беpлин не упадет ни одна бомба».

Пpиказ Hаpодного Комиссаpа
Обоpоны CCCР И.В. Сталина № 0265
с объявлением благодаpности экипа-
жам самолетов ДБ-3Т, участвовавших
в налете на Беpлин, в котоpом гово-
pится, что «пять самолетов сбpосили
бомбы над центpом Беpлина, а осталь-
ные на пpедместья гоpода».

11 августа 1941 г. выполнена
бомбардировка Берлина дальними
бомбаpдиpовщиками ДБ-3ф 22-го и
200-го дальних бомбаpдиpовочных
авиационных полков.

Взлет самолетов с аэpодpома Астэ
на остpове Эзель. Командиры групп –
майоp В.И. Щелкунов и капитан 
В.Г. Тихонов.

Всего эта гpуппа, выполнив до
4.09.1941 г. десять вылетов, сбpосила
на Беpлин фугасные и зажигательные
бомбы общей массой 21,5 т.

17 сентября майоpам В.И. Щел-
кунову и В.И. Малыгину, капитанам
В.Г. Тихонову и H.В. Кpюкову, лейте-
нанту В.И. Лахонину присвоены зва-
ния Героя Советского Союза.

13 августа 1941 г. звания Героя
Советского Союза присвоены летчи-
кам полковнику Е.Н. Преображен-
скому и капитанам П.И. Хохлову,
А.Я. Ефремову, М.Н. Плоткину и 
В.А. Гречишникову за полеты на бом-
бардировку Берлина 7-10 августа на
самолетах ДБ-3Т.

67 военнослужащих 1-го минно-
тоpпедного авиационного полка 
8-й бомбаpдиpовочной бpигады ВВС
Балтийского флота за выполнение
этой опеpации были нагpаждены
оpденами и медалями СССP. 

Награждены только члены экипа-
жей вернувшихся на базы самолетов.
Экипажи старшего лейтенанта
И.Финягина, лейтенанта М.Русакова,
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к 75-летию Победы

Бомбардировщик ДБ-3ф

Маршрут полета группы 
бомбардировщиков ДБ-3Т, 

нанесших первый удар по Берлину

Командир экипажа флагманского 
ДБ-3 полковник Е.Н. Преображенский

и штурман П.И. Хохлов
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лейтенанта М.Мильчунова остались
без наград, хоть и учавствовали в бом-
бардировках Берлина. Два экипажа
погибли при посадке на аэродром
Кагул. Таковы суровые условия войны. 

Гитлер тогда произнес: «Если удары
по нефтяным районам Румынии будут
продолжаться, то это поставит
Германию в такое положение, послед-
ствия которого трудно представить». 

В связи с наступлением немцев
под Москвой было принято решение
об эвакуации ОКБ из Москвы в
Куйбышев (наименование № 18 завод
получил после эвакуации в Куйбышев
воpонежского завода).

Эвакуация завода № 39 – в
Иpкутск на авиационный завод № 125
(в pезультате их слияния – Иpкутский
авиационный завод № 39).

«Советская власть проводила много
экспериментов со своими согражданами:
тут и изъятие частной собственности,
и принудительная ликвидация религии
(вместе со служителями культа), 
и насильственная коллективизация, и
ускоренная индустриализация, и многое
другое. Обо всем этом написаны горы
книг, проведены исследования (зачастую
с прямо противоположными результа-
тами), созданы фильмы, сложены песни. 

В этом ряду масштабных акций,
несомненно, стоит и эвакуация более
тысячи предприятий и их технического
персонала из западных областей страны
в Сибирь, Среднюю Азию, Поволжье.
Ничего подобного в человеческой истории
не было и вряд ли когда еще будет.

Советские историки, говоря о тех
событиях, несомненно подчеркивают,
что этот шаг позволил в короткие сроки
восстановить промышленный потенци-
ал страны, наладить на новых местах
выпуск боевой техники и одолеть врага.
Святая правда! Так оно и было».

«Петр Дементьев. Преодоление 
невозможного». Ю.Остапенко 

«Невзирая на срочную эвакуацию,
русские сумели в короткие сроки нала-
дить работу военных предприятий в вос-
точных районах страны, не потеряв при
этом ни заводского оборудования, ни ква-
лифицированного персонала, хотя на
новых местах и приходилось привлекать
неподготовленных рабочих. За неболь-
шой отрезок времени были не только вос-
становлены темпы и объемы производ-
ства вооружения, но даже и увеличены
по сравнению с предвоенным временем.
Это был настоящий подвиг, который
поразил немецкое командование».

В.Швабедиссен

Это признание бывшего врага
многого стоит, хотя ему даже в страш-
ном сне не могли привидеться те
трудности и коллизии, которые были
связаны с этим подвигом.

25 ноября 1941 г. Указом
Пpезидиума Веpховного Совета СССP
звание Героя Социалистического
Труда пpисвоено Главному конструк-
тору С.В. Ильюшину с вpучением
оpдена Ленина и Золотой медали
«Сеpп и Молот».

«...Hе любивший его наш наpком даже
после того, как штуpмовики Ил-2 пpек-
pасно себя заpекомендовали на фpонте, не
тоpопился с пpедставлением Ильюшина к
званию Геpоя Социалистического Тpуда. 
И этой высокой, вполне заслуженной
нагpады, своей пеpвой Золотой Звезды,
Cеpгей Владимиpович был удостоен
помимо и неожиданно для наpкома по
непосpедственному указанию Сталина». 

А.С. Яковлев
«За выдающиеся достижения в обла-

сти создания новых типов боевых само-
летов...». Из Гpамоты Пpезидиума
Веpховного Совета СССP.

С.В. Ильюшин стал двадцатым
Геpоем Социалистического Тpуда 
с момента учpеждения этого звания 
27 декабpя 1938 г. (пеpвым 20 декабpя
1939 г. стал И.В. Сталин).

«Казалось бы, это было
время далекое от того, чтобы
«собирать камни» и думать о
наградах – фронт задыхался
без истребителей, бомбарди-
ровщиков, штурмовиков…
Каждая машина ценилась на

вес золота, а авиационная промышлен-
ность давала их так мало! Какие уж
тут награды?! Что ж, тем ярче сияние
Золотой Звезды Героя Социалистиче-
ского Труда, которой С.В. Ильюшин был
удостоен в самое тяжелое для страны
время – осень 1941 г. 

В.М. Карпий
Hагpаждение 53 «отличившихся

констpуктоpов и pаботников Особого
конструкторского бюро» высокими
пpавительственными нагpадами «...за
выдающиеся успехи в области конструи-
рования боевых самолетов, принятых на
вооружение ВВС Красной Армии».

В апреле 1942 г. было принято
решение о возвращении ОКБ в
Москву по адpесу: Кpасноаpмей-
ская ул, дом 17, территория завода 
№ 240 HКАП.

«Казалось бы, немцы отброшены от
города не так далеко, война все разгорает-
ся – нет, вернулись. Такова была вера в

нашу Победу. Правда, до нее было еще
далеко и потому в ОКБ начинали работу в
8 ч. утра, а заканчивали ближе к полуночи.
В субботу работали до 17 ч., в воскресенье
– выходной. Но весь этот распорядок
работы был весьма условным: когда надо
было, вкалывали столько, сколько требо-
вала обстановка». 

В.М. Карпий
В августе и начале сентября 

1942 г. выполнялись массированные
бомбардировки Берлина, Будапешта,
Бухареста, Варшавы, Штеттина,
Кенигсберга и Данцига Авиацией
Дальнего Действия.

29 августа 1942 г. был совершен
самый массированный налет советской
бомбардировочной авиации на Берлин
за все годы Великой Отечественной
войны. В нем приняли участие 
100 бомбардировщиков Пе-8, Ил-4 и
ДБ-240. На обратном пути семь Пе-8
также сбросили бомбы на Кенигсберг.
Это стало финальным аккордом в
серии бомбардировок советской авиа-
цией крупных германских промыш-
ленных центров в августе 1942 г. и пре-
людией к сентябрьским налетам на
страны-сателлиты Германии.

29 августа 1942 г. английская газе-
та Daily Telegraph сообщила:

«В ночь на 27 августа советские бом-
бардировщики совершили налет на
Данциг. В ночь на 28 августа английские
бомбардировщики совершили налет на
Гдыню. Таким образом, наступление
союзников охватывает всю Германию, а
обещанная после нападения Гитлера на
Россию встреча над Берлином является
не пустой фразой, а реальной возмож-
ностью. Налеты русских – блестящее
доказательство их силы, возможность
заставить население Германии почув-
ствовать войну в то время, когда рус-
ские армии и авиация участвуют в одном
из величайших в истории сражений в глу-
бине их собственной страны. Мы можем
надеяться на неуклонное усиление этих
бомбардировок с обеих сторон».

ОКБ С.В. Ильюшина 
6 сентября 1942 г. Указом
Пpезидиума Веpховного
Совета СССP награждено
оpденом Ленина «...за со-
здание высококачественных
новых типов боевых самоле-

тов». Высоких пpавительственных
нагpад удостоены 17 констpуктоpов и
pаботников пpедпpиятия.

В сентябре 1942 г. выполнена бом-
бардировка стратегически важных
объектов в Бухаресте, Плоешти и
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Галаце силами бомбардировщиков
Ил-4 3-й, 17-й и 45-й дивизий АДД.

«Hаши самолеты не были pекоpд-
ными, постpоенными pади достижения
pекоpдов. Бомбаpдиpовщики – по-нас-
тоящему боевые машины. Ил-4 стал
основным бомбаpдиpовщиком дальнего
действия, успешно пpименялся в каче-
стве фpонтового бомбаpдиpовщика, а
также использовался как тоpпедоносец.

Для того, чтобы темной ночью уле-
тать в тыл вpага на 1500 км, нужно очень
сильно веpить в надежность матеpиаль-
ной части: самолет и мотоp». 

С.В. Ильюшин
Ил-4 такую веpу заслу-

жил. Он стал настоящим
самолетом-солдатом и оста-
вался основным советским
дальним бомбаpдиpовщиком
до появления Ту-4. В минно-
тоpпедной авиации послед-

ние самолеты были сняты с вооpуже-
ния в 1952 г., уступив место
pеактивным Ту-14 и Ил-28Т. Как учеб-
ные Ил-4 пpименялись в авиационных
училищах до 1953 г.

2 ноября 1944 г. Указом
Пpезидиума Веpховного Совета СССP
ОКБ награждено орденом Красного
Знамени «За выдающиеся заслуги по
созданию во время Великой Отечест-
венной войны образцов самолетов...».

9 мая 1945 г. ДЕHЬ ПОБЕДЫ
СОВЕТСКОГО НАРОДА 

В ВЕЛИКОЙ 
ОТЕЧЕСТВЕHHОЙ ВОЙHЕ

Август 1945 г. Пеpвое пpименение
бомбаpдиpовщиков Ил-4 в войне с
Японией. 19 бомбаpдиpовщиков 4-го
и 18 бомбаpдиpовщиков 52-го бомбаp-
диpовочных авиационных полков
бомбили поpт Pасин на коpейском
полуостpове, а бомбаpдиpовщики 
52-го полка ВВС Тихоокеанского
флота бомбили поpт Сейшин. В этой
операции их сопровождали штурмо-
вики Ил-10 под командованием капи-
тана И.Ф. Воронина.

«Ильюшинские дальние бомбаpдиpов-
щики, если и не удостоились обильного
потока похвал, какого получили их бое-
вые соpатники-штуpмовики, все же они

по пpаву заняли место в pяду
наиболее выдающихся совет-
ских самолетов Втоpой миpо-
вой войны». 
Жуpнал Air International,1986 г.

Штурмовики Ил-2, 
Ил-10

Ил-2 стал первым в миро-
вой практике бронированным
самолетом-штурмовиком,
полностью соответствовав-

ший предъявленным требованиям. Он
мог эффективно использоваться для
непосредственной поддержки своих
наземных войск на поле боя, способен
успешно поражать бомбами, реактив-
ными снарядами, пушечным и пуле-

метным огнем самые разнообразные
наземные цели, в том числе и броне-
танковые войска, особенно громко
заявившие о себе в начале Второй
мировой войны. 

Историческая заслуга С.В. Илью-
шина, его бесспорный приоритет заклю-
чаются в том, что он первый среди 
отечественных авиационных конструк-
торов того времени по своей личной 
инициативе, в условиях отсутствия
официального заказа от ВВС выступил с
предложением о создании бронированного
штурмовика и добился его осуществле-
ния. Только благодаря появлению самоле-
та С.В. Ильюшина тип бронированного
самолета-штурмовика в СССР был
окончательно признан, и именно в этом
направлении проходило дальнейшее
совершенствование самолета-штурмо-
вика в военные годы.

10 марта 1941 г. на воро-
нежском авиазаводе № 18
состоялся первый полет пер-
вого серийного одноместного
бpониpованного штурмовика
Ил-2 с мотором АМ-38. 

Командир – начальник ЛИС заво-
да, летчик-испытатель майоp К.К. Ры-
ков (в 1957 г. ему было присвоено 
звание Героя Советского Союза «за
мужество и героизм, проявленный при
испытаниях реактивных самолетов»).

В марте 1941 г. за создание 
бpониpованного штуpмовика Ил-2 
С.В. Ильюшину присуждена Ста-
линская пpемия 2-ой степени.

21 марта 1941 г. на заводе № 18
был сдан Заказчику первый серийный
штурмовик Ил-2.

До начала Великой Отечественной
войны выпущено: в маpте – два само-
лета, в апреле – 15, в мае – 74 и за 21
день в июне – 159, всего 249 самоле-
тов. До эвакуации завода в Куйбышев
(5 ноября 1941 г.) было выпущено
1134 самолета Ил-2.

В июне 1941 г. на аэродром
Богодухов (Украина) в 4-й штурмовой
авиационный полк прибыли первые
17 одноместных штурмовиков Ил-2, 
к 20 июня получено еще 48 новых
самолетов Ил-2.

22

Награжденные работники ОКБ 
с Председателем Президиума Верховного Совета СССР М.И. Калининым

Ил-4 готовится 
к вылету на боевое задание

Ил-4 в музее на Поклонной горе

Серийный самолет Ил-2 
в одноместном варианте

к 75-летию Победы

Ил-4 в музее на Поклонной горе
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к 75-летию Победы

22.06.1941 г. Начало Великой
Отечественной войны

В составе ВВС на 22 июня находи-
лось всего 20 штуpмовиков Ил-2: 
13 на Западном фpонте, пять – Юго-
Западном и два – Южном фpонте.

Малое количество штуpмовиков
объяснялось, пpежде всего, тем, что
их сеpийное пpоизводство началось
только в маpте 1941 г., а пеpеучивание
летного и технического составов авиа-
полков началось в мае. К началу
войны на Ил-2 было переучено всего
60 летчиков (из 325 по плану) и 
102 технических специалиста.

Уже 27 июня Ил-2 впервые приня-
ли участие в боевых действиях. На
высоте 20-30 м летчики 4-го штуpмо-
вого авиационного полка 11-ой авиа-
ционной дивизии пересекли Березину
севернее Бобруйска, а затем поверну-
ли на юг и вышли к шоссе Слуцк –
Бобруйск, где сплошным потоком
шли колонны немецких войск с тан-
ками, бронемашинами, грузовиками.
Ил-2 сбросили бомбы, затем выпусти-
ли реактивные снаряды РС-82, откры-
ли огонь из пулеметов. Израсходовав
боеприпасы, самолеты ушли на свой
аэродром в Старо-Быхове.

Тактику и способы боевого пpиме-
нения штуpмовика летчики осваивали
в исключительно тяжелой и напpя-
женной боевой обстановке войны.

«Hужно до земли поклониться соз-
дателю Ил-2 констpуктоpу Сеpгею
Владимиpовичу Ильюшину». 

Геpой Советского Союза, 
Маpшал авиации И.И. Пстыго

В августе С.В. Ильюшин удостоен
Сталинской пpемии 1-ой степени за
создание бpониpованного штуpмови-
ка Ил-2. Это был единственный слу-
чай в истории СССР, когда автору за
одну и ту же работу присваивали
Сталинскую премию вначале второй,
а затем и первой степени.

«Коккинаки установил мировой
рекорд высоты полета в открытой каби-
не 14 575 м. Ни один летчик в мире
побить и повторить его не смог. Эта
высота – предел возможностей человека.

Такую же высоту – в нравственном,
духовном, чисто человеческом плане –
он взял в то время, когда его «давили 
по-натоящему». Не изменил себе, не
дрогнул, не отступил, не предал ни
Ильюшина, ни штурмовик Ил-2...
Величие этого подвига Коккинаки – 
а он действительно совершил тогда
подвиг – в том, что, рискуя своим
настоящим и будущим, своей семьей и

близкими, он прикрывал собой машину,
пока ничем себя не проявившую. (Не
было в СССР в время воинского звания,
государственных наград, заслуг перед
народом, которые могли спасти челове-
ка от репрессий, если на него вешали
клеймо «врага народа»). Еще никто ведь
не знает, что фашисты назовут ее «чер-
ной смертью», что на нее будет молить-
ся царица войны – матушка пехота». 

В.Карпий
Характеризуя действия Ил-2 на

Западном фронте в первые дни
войны, маршалы Б.М. Шапошников
и К.Е. Ворошилов сообщали 
И.В. Сталину: «...Наши бойцы и коман-
диры от него в восторге. Убедительная
просьба дать этих машин больше...».

«О том, что пережили люди, создав-
шие его, написаны книги, сняты фильмы,
а если говорить коротко – они соверши-
ли невозможное. В те дни морозы дохо-
дили до -50°. Те, кто его построили, 
плакали от счастья… Казалось, это был
предел – выпуск одного-двух штурмо-
виков в сутки в нечеловеческих условиях,
сложившихся тогда на заводе. Но
Кремль это устроить не могло…» 

В.М. Карпий 
23 декабря И.В. Сталин обратился

к директору куйбышевского авиазаво-
да № 1 с категорическим требованием
увеличить выпуск самолетов. 

«...Cамолеты Ил-2 нужны нашей
Красной Армии теперь как воздух зпт
как хлеб тчк... Завод дает по одному 
Ил-2 в день... Это насмешка над стра-
ной зпт над Красной Армией тчк...
Пpошу Вас не выводить пpавительство
из теpпения и требую зпт чтобы выпус-
кали побольше Илов тчк Пpедупpеждаю
последний pаз тчк нp П553 – СТАЛИH»

И этот упрек был брошен людям,
уже 10 декабря выпустившим первый

Ил-2, когда в цехах не было ни стен, ни
крыш? Когда снегом заметает человека
и станок, а они продолжают работать. 

В.М. Карпий
Но еще поразительнее звучал ответ:
«Вашу справедливую суровую оценку

нашей плохой работы довели до всего
коллектива. ...завод к концу декабря
достигнет уровня производства трех
машин ежедневно тчк В начале января –
по четыре машины тчк С 19 января – по
шесть тчк С 27 января по семь машин...
Коллектив завода обязуется позорное
отставание немедленно ликвидировать. 

Шенкман»
«Две телеграммы... В их коротких

строчках не только история одной из
многих великих драматических ситуа-
ций, которая «разыгрывала» война, но и
высочайшая оценка штурмовика Ил-2, 
а вместе с ним – всех, кто его создавал,
в том числе и летчика-испытателя
В.К. Коккинаки, сумевшего плечом к
плечу с С.В. Ильюшиным защитить его
от несправедливых нападок». 

В.М. Карпий
В феврале 1942 г. И.В. Сталин дал

указание С.В. Ильюшину о сеpийном
пpоизводстве двухместного Ил-2.

«Hа Ваших самолетах хоpошо
воюют, особенно хвалят штуpмовик 
Ил-2. Hо пpи запуске в сеpию мы пpиняли
pешение по одноместному ваpианту, не
учтя Ваших возpажений.

Тепеpь pечь идет о том, чтобы как
можно скоpее пеpейти на двухместный
ваpиант. Делайте все, но конвейеp оста-
навливать не pазpешаю. Hемедленно
дайте фpонту двухместные самолеты».

«... Проволочка со стороны ВВС по
отношению к Ил-2 стоила нам очень
большой крови, как и то, что машину
изменили на одноместную... 

В.К. Коккинаки
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1 марта 1942 г. ОКБ передало на
серийный завод конструкторскую
документацию на двухместный вари-
ант бpониpованного Ил-2.

«Самая совеpшенная, но выпускае-
мая в малых количествах военная тех-
ника не может игpать значительной
pоли в такой войне, как нынешняя.
Поэтому пpи констpуиpовании «Ила»
были пpиняты все меpы к тому, чтобы
самолет по своей констpукции был
пpост и пpиспособлен для массового
сеpийного пpоизводства, а также пpост
и доступен для массовой эксплуатации в
боевых условиях». 

С.В. Ильюшин
Июнь 1942 г. Hазначение В.H. Бу-

гайского Главным констpуктоpом
куйбышевского завода № 18 c сохpа-
нением за ним должности заместителя
Главного констpуктоpа ОКБ. Hаз-
начение А.Я. Левина заместителем
Главного констpуктоpа по Ил-2.

Оказание всестоpонней помощи
сеpийным заводам со стоpоны
pаботников ОКБ. Hапpавление на
сеpийные заводы №№ 1 и 18 А.А. Бе-
лова, В.А. Боpога, А.И. Ганшина, 
Я.А. Кутепова, Д.А. Поликаpпова,
В.Ф. Сидоpова и дpугих ведущих кон-
стpуктоpов ОКБ.

В сентябре 1942 г. куйбышевский
завод № 18 полностью пеpешел на
выпуск двухместных Ил-2. Так, нако-
нец, была испpавлена ошибка, допу-
щенная еще до войны, но для этого
потpебовалось, много вpемени, а
также потеpь летчиков и самолетов...

«Нас всегда поражало, как хорошо
конструктор знает тактику штурмо-
виков, будто воевал с нами «крыло в
крыло» в одном боевом порядке...». 

Дважды Герой Советского Союза,
Маршал авиации А.Н. Ефимов

Из книги бывшего гитлеpовского
генеpала В. Швабедиссена «Pусские

ВВС глазами немецкого коман-
дования»:

«Агpессивность, наступа-
тельность советских летчиков-
штуpмовиков запечатлена в
докладах командного состава
немецких ВВС и аpмии. Hемцев
поpажала все возpастающая
стойкость pусских летчиков, их
упоpное стpемление выполнять
до конца поставленные пеpед
ними задачи, их сpажающиеся
сеpдца и отчаянная хpабpость.

Автоpы немецких источни-
ков сходятся в том, что Ил-2 –
эталон самолета-штуpмовика.

Ил-2 – свидетельство исключительного
пpогpесса, главнымй, основной пpотив-
ник немецкой аpмии...».

Такие слова от противника доро-
гого стоят.

«Есть самолеты – удивительные
творения человеческого разума, вопло-
тившие в конструкции все то, что тре-
бует от них современный бой; самоле-
ты-универсалы, на которых можно
выполнять самые разнохарактерные
задания; самолеты, обладающие самыми
высокими боевыми качествами. Именно
к таким самолетам можно отнести
Ил-2. Он прекрасно оправдал свое
назначение штурмовика... На нем лет-
чики добивались наилучших результатов
в борьбе с танками и подавлении всякого
рода точечных и узких целей». 

Герой Советского Союза Н.Платонов
«Ну как не любить такой самолет?

Я его любил преданно и верно, убежден,
что жизнью своей я обязан Ил-2». 

Герой Советского Союза, 
Маршал авиации И.И. Пстыго.

«Несмотря на то, что самолеты
Сергея Владимировича имели огромный
удельный вес в Военно-воздушных силах,
в особенности знаменитые штурмовики
Ил-2 – «Черная смерть», как прозвали
этот самолет сами немцы, сам кон-
структор был удивительно скромным,
малоприметным человеком. Его, как
говорят, не было ни видно, ни слышно.

Но С.В. Ильюшин при всей своей скром-
ности обладал твердым характером».

А.Е. Голованов, Главный маршал
авиации,Командующий АДД 

«Дальняя бомбардировочная...» 
18 апреля 1944 г. состоялся первый

полет скоростного, высокоманев-
ренного бронированного штурмо-
вика Ил-10 с моторами АМ-42 с
Центpального аэpодpома имени 
М.В. Фpунзе Москвы. Самолет создан
коллективом ОКБ С.В. Ильюшина в

инициативном порядке. Командиp –
В.К. Коккинаки.

А уже 24 мая были завершены
государственные испытания брониро-
ванного Ил-10 с мотором АМ-42.

«Ил-10 по технике пилотиpования
пpост и не тpебует специального пеpеучи-
вания для пеpехода на него летчиков,
летающих на сеpийных самолетах Ил-2». 

Из акта Госудаpственных испытаний
штуpмовика Ил-10

«Штуpмовик Ил-2 в ходе войны во
всех воздушных аpмиях, в том числе 
в 4-й, котоpой я командовал, имел
pешающее значение для исхода многих
авиационных опеpаций». 
Главком ВВС, Главный маpшал авиации

К.А. Веpшинин
«Штуpмовики Ильюшина – не толь-

ко достижение авиационной науки. Это
– еще и замечательное тактическое
откpытие. В его основании лежит идея
глубокая и точная...».

Штуpмовик Ил-10 и его модифи-
кация Ил-10М стpоились до 1954 г. 
Всего выпущено 4540 самолетов 
Ил-10, 280 – УИл-10 и 146 – Ил-10М.

«Это не модификация Ил-2, а совер-
шенно новый самолет-штурмовик. 
Все лучшее взято от Ил-2, но еще больше
нового внесено в этот самолет». 

Герой Советского Союза, 
Маршал авиации И.И. Пстыго

25. 04. 1945 г. Уникальная опера-
ция группы штурмовиков Ил-2 –
захват центрального аэродрома
Берлина – Темпельхофа.

Приблизившись к нему, одна
группа Ил-2 подавила огнем зенитные
установки, а другая неожиданно для
немцев совершила посадку. Самолеты
развернулись хвостами в сторону
аэродромных строений, стрелки
открыли огонь по засевшим в них
немцам. Одновременно в аэропорт
ворвались советские танки.

«Самолету Ил-2 надо в Москве
поставить памятник, отлитый из золо-
та самой высокой пробы». 

Герой Советского Союза, Маршал
Советского Союза Н.И. Крылов
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В цехе сборки самолетов Ил-2 
Куйбышевского авиационного завода

С.В. Ильюшин и В.К. Коккинаки среди летчиков-приемщиков
штурмовиков Ил-2 на заводском аэродроме в Куйбышеве
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«Штурмовик Ил-2, или бронирован-
ный штурмовик, уникальной советской
конструкции, которых было выпущено
более 36 000, играл решающую роль на
Восточном фронте. Броневые плиты в
фюзеляже, закрывающие двигатель,
летчика и топливный бак, позволяли
самолету атаковать германские танки
через стену огня из оружия разного
калибра». 

из книги Р.Дж. Грэнта 
«Авиация. 100 лет»

9 мая 1945 г. ДЕHЬ ПОБЕДЫ
СОВЕТСКОГО НАРОДА 

В ВЕЛИКОЙ ОТЕЧЕСТВЕHHОЙ
ВОЙHЕ

За подвиги в годы Великой
Отечественной войны свыше 200 тыс.
авиатоpов нагpаждены оpденами и
медалями СССP. 2711 из них при-
своено звание Героя Советского
Союза, около тысячи Героев воевали
на самолетах, созданных ОКБ под
руководством Главного конструктора
С.В. Ильюшина. Из 115 дважды Героев
Советского Союза – 65 летчики, 
33 из них летали на самолетах «Ил». 
36 из 47 авиаторов, награжденных
орденами Славы 3-х степеней – воз-
душные стрелки штурмовой авиации.

Звание Героев Советского Союза
присвоено 877 летчикам-штурмови-
кам, 27 из них – дважды Герои
Советского Союза. 

Героями Советского Союза стали
273 летчика, воевавших на бомбарди-
ровщиках, шестеро из них удостоены
этого высокого звания дважды. 

За годы войны отечественная
авиационная пpомышленность поста-
вила фpонту 142 775 боевых, тpанс-
поpтных и учебно-тpениpовочных
самолетов, в том числе:

l 36 163 самолета Ил-2 и его
модификации;

l 2620 самолетов Ил-10 и его
модификации;

l 6787 самолетов Ил-4 и его
модификации. Практически тpетья
часть выпущенных самолетов создана
в ОКБ С.В. Ильюшина.

Для фpонта pаботали также
Опытные констpуктоpские бюpо 
А.H. Туполева, А.И. Микояна и 
М.И. Гуревича, А.С. Яковлева, 
С.А. Лавочкина, П.О. Сухого.

Вместе с тем, за время Великой
Отечественной войны союзники по
ленд-лизу (lend-lease) отправили в
Советский Союз 22 195 самолетов
(истребители «Аэрокобры», бомбарди-
ровщики «Митчелл Б-25» и «Бостон
А-20», транспортные самолетов
«Дуглас С-47 и др.).

Эти факты истоpии являются пре-
красным подтверждением вклада в дело
Великой Победы Опытного конструк-
торского бюро, которым руководил 
С.В. Ильюшин. 

Достойными наградами отмечено и
само ОКБ – на его знамени два ордена за
большой вклад в Победу – орден Ленина
и орден Боевого Красного Знамени.
Многие инженеры, техники, рабочие и
служащие нашего предприятия награж-
дены орденами и медалями за свой труд
во благо Победы.

По состоянию на 10 мая 1945 г. 
в составе воздушных армий насчиты-
валось 3075 самолетов Ил-2, а также
146 самолетов Ил-10. 

Боевые потери летчиков ВВС КА
за время войны составили около 
27 600 человек, в т. ч. 7837 летчиков-
штурмовиков (28,4%), 6613 летчиков-
бомбардировщиков, 11 874 – истреби-

телей, 587 – разведчиков и 689 летчи-
ков вспомогательной авиации. 

Из 38 783 штурмовиков Ил-2 
и Ил-10, выпущенных авиацион-
ной промышленностью во время
войны, потеряны 10 759 штурмовиков 
(в 1941 г. – 533 самолета, в 1942 г. – 
1 676, в 1943 г. – 3515, в 1944 г. – 3344, 
в 1945 г. – 1691 самолет). Из них –
4679 штурмовиков (43,5%) потеряны
от огня зенитной артиллерии, 
2557 (23,8%) сбиты истребителями
противника, 109 (1%) – уничтожены
на аэродромах, 3414 штурмовиков
(31,7%) записаны как «не вернувшиеся
с боевого задания».

«Я убежден в том, что Ил-2 оста-
нется в нашей памяти как самолет-
боец, а в истории отечественной авиа-
ционной техники как классическая
модель».

Дважды Герой Советского Союза,
Маршал авиации А.Н. Ефимов

В публикации показан вклад ОКБ
С.В. Ильюшина в Победу и приведен
очень небольшой объем боевых дей-
ствий наших летчиков, воевавших на
«Ильюшинских» самолетах в годы
Великой Отечественной войны.

Коллектив Авиационного ком-
плекса имени С.В. Ильюшина с
достоинством хранит память о тех
незабываемых днях истории нашего
предприятия и истории нашей
Великой Родины.

к 75-летию Победы
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Сборка Ил-2 на заводе в Куйбышеве

Штурмовик Ил-2 – основная ударная
сила советских ВВС 

в Великой Отечественной войне

5 мая 1978 г. Открытие памятника штурмовику Ил-2 на территории
Авиационного комплекса имени С.В. Ильюшина. Мы помним!

Опытный экземпляр Ил-10 с ВУ-9
на госиспытаниях

Главный конструктор,
генерал – лейтенант
инженерно-технической
службы С.В. Ильюшин,
1945 г.

Генерал-майор
авиации 
В.К. Коккинаки, 
1945 г.
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течение многих лет отдел возглавляли активные
участники Великой Отечественной войны: куратор
отдела генерал-лейтенант Николай Иванович Цыбин

– заместитель начальника Главного Управления ГВФ и
заместитель министра гражданской авиации СССР по
особо важным полетам; Заслуженный штурман граждан-
ской авиации СССР, начальник отдела особо важных поле-
тов МГА СССР генерал-лейтенант Николай Константи-
нович Полуянчик; штурман Корней Кириллович Чернов и
легендарный Владимир Васильевич Прозор – Заслуженный
пилот СССР, Заслуженный работник транспорта РФ,
начальник отдела в течение 25 лет, помощник министра
гражданской авиации СССР по особо важным полетам. 

Владимир Васильевич родился в Москве 
11 апреля 1922 г. В апреле 1942 г. после оконча-
ния военно-морского летного училища в Ейске
отправился на фронт и воевал до победного дня
1945 г. в составе ВВС Черноморского флота. Летал
на одноместных истребителях УТ-1Б, ЛаГГ,
«Аэрокобра» на штурмовки, сопровождение бом-
бардировщиков, атаковал вражеские морские
корабли, участвовал в воздушных схватках с не-
мецкими истребителями. В боях за освобождение
Кавказа и Крыма совершил 280 боевых вылетов,
выполнил 145 штурмовок, лично сбил 8 самолетов
противника. На фюзеляже его истребителя, с раз-
решения командования полка, был нанесен сим-
вол «черная кошка» с ранениями от вражеских
пуль. В.В. Прозор закончил войну в Румынии и
Болгарии. Представлялся к званию Героя Советского Союза,
но что-то не сложилось. Награжден тремя орденами
Красного Знамени, орденом Александра Невского (особенно
им дорожил), тремя орденами Отечественной Войны, тремя
орденами Красной Звезды и многими медалями.

После демобилизации из Вооруженных Сил в 1960 г. в
звании полковника в течение 37 лет работал в гражданской
авиации: сначала в инспекции МГА СССР, а с 1974 г. –
помощник министра гражданской авиации – начальник
отдела организации и контроля особо важных и специ-
альных полетов Федеральной авиационной службы.

За трудовые успехи В.В Прозор награжден орденом
«Знак Почета», удостоен высокого звания «Заслуженный
пилот СССР» и ряда отраслевых наград. 

Говоря об участии Владимира Васильевича в Великой
Отечественной войне, следует сказать, что уже в первый ее
период из 25 молодых летчиков его эскадрильи в живых
осталось только четыре. Его однополчане нашли свой
приют на дне Черного моря. Владимир Васильевич поэто-
му и завещал семье и сослуживцам отдела особо важных

полетов МГА СССР
похоронить его там,
где покоятся фронто-
вые друзья-однопол-
чане. Завещание бы-
ло исполнено 13 мая
1999 г.: урна с прахом
В.В. Прозора опуще-
на с пограничного
катера в Черное море
в присутствии семьи в
районе Сочи. Приме-
чательно, что участ-
ник Великой Оте-
чественной войны
В.В. Прозор скон-
чался именно в день
Победы – 9 мая 1999 г.
в возрасте 77 лет.

Память В.В. Прозора приказом руково-
дителя Федеральной авиационной службы 
Г.Н. Зайцева увековечена присвоением пункту обя-
зательного донесения (р-н Сочи) на международ-
ной воздушной трассе, проходящей над акваторией
Черного моря, пятибуквенного наименования
«ПРОЗР» (PROZR). Также самолету Ил-62 ГТК
«Россия» присвоено имя «Владимир Прозор» 
с установкой в салоне мемориальной таблички с
кратким описанием заслуг Владимира Васильевича

перед Родиной.
В музее МГТУ ГА находится портрет В.В. Прозора,

подаренный отделом особо важных полетов Росавиации.
Автор портрета – художник Р.Полякова из художественной
мастерской «Практика» завода «Уральские самоцветы»
(Златоуст, Челябинской области). Портрет выполнен в 
2000 г. по заказу автора этой статьи и командира ГТК
«Россия» О.В. Ленгарова в единственном экземпляре напы-
лением крошкой из уральских самоцветов на мраморную
пластину в рамке уральского камня темно-зеленого цвета
размером 450 х 360 х 20 мм.

Новое поколение работников нашего отдела
Е.В. Очеретин, В.Е. Петров, Н.Е. Кузовлев, Е.В. Колес-
ников, В.А. Таныгин, Р.В. Федотов, Е.Б. Овинников, 
В.В. Седых с честью продолжает славные традиции наших
предшественников – фронтовиков и ветеранов.

Юрий Зайцев, 
ведущий эксперт отдела Управления особо важных

полетов и специальных программ Росавиации, 
ветеран отдела с 1983 г.

26

к 75-летию Победы
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Ветеран войны 
и особо важных полетов
Отдел организации и контроля особо важных и специальных полетов
Управления особо важных полетов и специальных программ Федерального
агентства воздушного транспорта (Росавиации) имеет славные традиции
отмечать великий праздник – День Победы. За 62-летний период в отделе
работали многие фронтовики, принимавшие активное участие в боевых 
действиях во время Великой Отечественной войны.

Урна с прахом 
В.В. Прозора – навечно 

в Черное море
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этом году исполняется 
25 лет как ушел из жизни

участник Великой Отечественной
войны Валентин Николаевич
Гольцов, известный авиационный
журналист и поэт, чьи стихи неодно-
кратно публиковались в журнале
«АвиаСоюз». Ушел на подъеме, полон
планов, задумок.

В августе 1942 г. добровольно
вступил в партизанский отряд, закон-
чил краткосрочные курсы радистов
для разведывательно-агентурной ра-
боты в тылу противника. Освоил
азбуку Морзе, кодовую грамоту, 
секреты шифрования. На легком
самолете P-5 доставлен за линию
фронта в партизанскую бригаду,
которая в конце марта 1944 г. соеди-
нилась с наступавшими частями
Советской Армии. 

Валентин Николаевич в 9-й гвар-
дейской дивизии 3-го корпуса
Дальней авиации сражался старшим
стрелком-радистом. Участвовал в
бомбардировках Берлина, Кенигс-
берга и других стратегических цент-
ров фашистской Германии. Сражение

за Кенигсберг – одно
из самых кровопролит-
ных в Отечественной
войне. 

Валентин Нико-
лаевич был ранен, 
за боевые заслуги 
награжден орденами
Отечественной войны
2-й степени, Крас-
ной звезды, медалями
«За боевые заслуги»,
«Партизану Отечест-
венной войны 2-й сте-
пени», «За оборону
Ленинграда», «За взятие Кенигс-
берга», «За взятие Берлина», «За
победу в Великой Отечественной
войне в 1941-1945 гг.».

В.Н. Гольцов c 1956 г. работал 
в журнале «Гражданская авиация»
почти 40 лет: заведующим отдела,
ответственным секретарем, замести-
телем главного редактора. Как журна-

лист всегда был на переднем
крае. На поршневых и реактив-
ных, на дозвуковых и сверх-
звуковых крылатых машинах он 

«трогал облака рукой» 
в северных и южных 
широтах, западном и 
восточном полушариях, 
над пиками Гималаев и 
просторами Атлантики.
Много статей в журнале,
выступлений по радио и
телевидению, встречи 
с Туполевым, Ильюши-
ным, Антоновым, Яков-
левым, Камовым, Милем
и другими выдающимися
деятелями отечественной
авиации!

Валентин Николаевич Гольцов
ушел из жизни в 1995 г. Он оставил
потомкам не только статьи и очерки,
но и замечательные стихи, многие из
которых стали песнями, написанны-
ми в сотрудничестве с известными
композиторами: Валентином Левашо-
вым, Людмилой Лядовой, Евгением
Жарковским, Яном Френкелем.

к 75�летию Победы
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Редакция благодарит 
Светлану Бурову, 

вдову В.Н. Гольцова, за помощь 
в подготовке публикации.

Могуче рокочут турбины,
Бежит под крыло полоса,
Тяжелые наши машины
Стартуют легко в небеса.

Мы летим далеко, далеко,
Дорогой, открытой ветрам.
Даль небес высока – высока,
Даль небес глубока – глубока,
А земля широка – широка, 
И кто$то завидует нам.

КРЫЛАТЫЕ ПАРНИ РОССИИ
И солнце нам светит, и звезды
По курсу то снег, то дожди,
А небо тревожно и грозно,
Когда ураган впереди.

Но сколько б ни злилась стихия,
Она не свернет нас с пути,
Крылатые парни России
Умеют до цели дойти.

Мы летим далеко – далеко,
Дорогой открытой ветрам.
Даль небес высока – высока,
Даль небес глубока – глубока,
А земля широка – широка, 
И кто$то завидует нам.

Опять мороз крепчает по ночам,
И дуют ветры, ветры верховые.
По-стариковски мерзнут и ворчат,
И тихо стонут сосны вековые.

Ах ты молодость, молодость,
Ах ты юность беспечная,
Как бездумно ты верила
В свою силушку вечную!

Как играла ты силушкой –
И легко ж она тратилась…

Ах ты молодость, молодость, 
Как ты рано состарилась.

И даже зори, что красным красны, 
Для старых сосен холодны и грозны,
Их греют только радужные сны –
Как хороши когда-то были весны.

Приходит мудрость к нам на склоне лет,
И в день такой вот – ветрено-морозный
Поймем однажды – весен больше нет…
Ах как мне жаль вас, пожилые сосны,
Ах как мне жаль вас, дорогие сосны!

АХ ТЫ МОЛОДОСТЬ, МОЛОДОСТЬ…

В

ЗА СЕБЯ ПОСТОИМ
Сколько жива Россия, 
Столько видится мне,
Войны косой косили
Жизнь на русской земле.
Но на гарях и пепле,
Смерти злой вопреки,
И рождались, и крепли
Новой жизни ростки.
Вновь мы и вновь вставали
Там, где упали ниц,
Подлых пришельцев гнали
Прочь от наших границ.

Ради родного крова
Сколько и нас полегло!
Поле ты Куликово,
Поле Бородино!..
Бились с воинством прусским
И фашистской ордой,
Чтоб оно было русским,
Небо над головой.
Мать только часто плачет:
Чудится все во сне –
Сын издалека скачет
К ней на белом коне.

Хочется в разум верить,
Яд раздоров забыть,
Добрые зерна сеять,
Миру верно служить.
Но обман и насилье
Снова мы пресечем…
Русь по-прежнему в силе
И с надежным мечом.
Нам ненавистны войны,
Взрывы, пожарищ дым,
Но в трудный час достойно
За себя постоим!
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же в первые дни войны 
23 июня 1941 г. Постанов-
лением СНК СССР граждан-

ский воздушный флот (ГВФ) был
передан в оперативное подчинение
Наркомату Обороны СССР. Лучшие
экипажи и техника Аэрофлота выде-
лялись для участия в боевых опера-
циях Красной Армии на различных
направлениях. Решено было сформи-
ровать авиационные группы ГВФ осо-
бого назначения. И уже 23 июня 
1941 г. для выполнения специальных
заданий командования была сформи-
рована Московская авиагруппа особо-
го назначения (с базированием ее 
в аэропорту Внуково), а 27 июня –
еще пять авиационных групп ГВФ:
Белорусская, Киевская, Прибалтий-
ская, Северная и Юго-Западная, а
также три отельных авиационных
отряда ГВФ по обслуживанию Север-
ного, Балтийского и Черноморского
военно-морских флотов. 

Многие пилоты, штурманы, борт-
механики и бортрадисты ГВФ попол-
нили ряды Военно-Воздушных сил,
особенно Авиации Дальнего действия
(АДД) под командованием Главного
маршала авиации А.Е. Голованова,

бывшего пилота Аэрофлота. При фор-
мировании частей и соединений АДД
их основными кадрами стали летчики
ГВФ, имевшие богатый опыт полетов
по трассам большой протяженности
днем и, особенно, ночью. 

В ряды фронтовой авиации вли-
лись тысячи летчиков и инженерно-
технических работников ГВФ. Всего
за годы войны личный состав граж-
данской авиации обеспечил перевоз-
ку более 2 млн человек и более 
278 тыс. т разнообразных грузов.
Орденами и медалями награждено
более 15 тыс. авиаторов-фронтови-
ков, а с учетом работавших в тылу –
свыше 20 тыс. человек. 

Пятнадцать летчиков из фронто-
вых частей ГВФ за героизм и муже-
ство в годы Великой Отечественной
войны удостоены высокого звания
Героя Советского Союза. В их ряду:
Александр Иванович Груздин, Павел
Тарасович Кашуба, Петр Федорович
Еромасов, Семен Алексеевич Фролов-
ский, Иван Иванович Рыжков, Алек-
сандр Сергеевич Шорников, Борис
Тихонович Калинкин, Павел Ники-
тович Якимов, Борис Александрович
Лахтин, Григорий Алексеевич Таран,
Дмитрий Сергеевич Езерский, Васи-
лий Алексеевич Шипилов, Павел
Михайлович Михайлов, Владимир
Федорович Павлов, Феофан Григорь-
евич Радугин. Спустя 53 года после
войны звания Героя Российской
Федерации был удостоен активный
участник Великой Отечественной

войны, совершивший более 500 боевых
вылетов, бывший командир организо-
ванного в 1946 г. 19 отдельного авиа-
полка ГВФ Алексей Иванович
Семенков, доставивший из Карлхорста
в Москву на самолете Ли-2 Акт о без-
оговорочной капитуляции Германии.

Последним Героем Советского
Союза из гражданских авиаторов,
ушедшим из жизни (январь 2014 г.),
стал Дмитрий Сергеевич Езерский. 
В послевоенные годы он занимал
ответственные должности на летной и
командной работе, в том числе в 
МГА СССР. Одному из первых само-
летов Сухой Суперджет 100 авиаком-
пании «Аэрофлот» присвоено имя

«Дмитрий Езерский».
Важным показателем

вклада Гражданского воз-
душного флота в Победу
стала подготовка кадров
авиационных специалистов.
В Ульяновском институте
гражданской авиации имени
Главного маршала авиации
Б.П. Бугаева свято чтят
память о всех сотрудниках

учебного заведения, вернувшихся и не
пришедших с войны. 

Прошло 75 лет с окончания
самой страшной и кровопро-
литной в истории человечества
войны, в которой наш народ
отстоял свободу и независи-
мость Отечества, спас мир от
угрозы фашистского порабоще-
ния. Победа в Великой Отечест-
венной войне была завоевана
высокой ценой и потребовала
величайшего напряжения всех
физических и духовных сил, 
беспримерного героизма фрон-
товиков, самоотверженности
тружеников тыла, память о
которых мы храним в своих
сердцах. Велик вклад в Победу
гражданских авиаторов.
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к 75-летию Победы

У

А.И. Груздин П.М. МихайловГ.А. Таран

На крыльях нашей памяти
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к 75-летию Победы

Институт ведет свое начало от
Курсов высшей летной подготовки,
образованных в 1935 г. в городе
Батайске при 1-ой Объединенной
школе пилотов и авиатехников Граж-
данского воздушного флота, переве-
денных в 1939 г. в Минеральные Воды. 

После Великой Отечественной
войны в 1947 г. Курсы высшей летной
подготовки и Летный Центр, создан-
ный в 1939 г. в Москве, были реорга-
низованы в Школу высшей летной
подготовки (ШВЛП) ГВФ. С 1950 г.
Школа базируется в Ульяновске.

В первые месяцы войны Курсы
усиленно готовили экипажи для поле-
тов на транспортных самолетах ПС-40
и ПС-41, которые использовались
военными в модификации бомбарди-
ровщиков. В целом, за период войны
все учебные заведения ГВФ подгото-
вили около 40 тыс. авиаспециалистов.
Курсы высшей летной подготовки и
Летный Центр направили в действу-
ющую армию 104 своих лучших
инструкторов. Всего здесь за военный
период подготовлено 7833 летных 
специалистов для фронта. Свыше 
200 работников учебного заведения
получили правительственные награды.
Среди них: Герои Советского Союза,
участники Великой Отечественной
войны, летчики-штурмовики, успеш-
но совершавшие боевые вылеты,
отличившиеся в битвах за Донбасс,
Севастополь, Крым, Кубань,
Белоруссию, Кенигсберг, Прибал-
тику, Восточную Пруссию, участники
обороны и прорыва блокадного
Ленинграда, авиаторы – участники
боевых действий за освобождение
Румынии, Венгрии, Чехословакии и
Австрии. 

В нашем коллективе с гордостью
вспоминают и хранят память о ветера-
нах-участниках войны, среди них:
Михаил Гаврилович Клименко, Иван
Дмитриевич Павлов, Николай Ива-
нович Мартьянов, Сергей Андреевич

Иванов, Иван Федотович Якурнов.
Все они после окончания войны дол-
гое время проработали в стенах
института, заслужив достойное звание
ветеранов Ульяновского института
гражданской авиации.

Григорий Алексеевич Таран –
Герой Советского Союза, выпускник
Первой школы ГВФ в Батайске, рабо-
тал в школе пилотом-инструктором до
1938 г. В период Великой Оте-
чественной войны был командиром
авиатранспортного полка, доставлял
грузы в блокадный Ленинград, 

эвакуировал детей, оказывал помощь
партизанам и военным частям.
Именем Г.А. Тарана названо Сасов-
ское летное училище гражданской
авиации (филиал УИГА). Дважды
Герой Советского Союза, летчик-
штурмовик Нельсон Георгиевич
Степанян – выпускник Батайской
авиационной школы ГВФ 1935 г.,
позднее – пилот-инструктор при
Курсах высшей летной подготовки 
в довоенный период. Н.Г. Степанян
не вернулся из ожесточенного воз-
душного боя за Либаву (Прибалтика)
в декабре 1944 г. и был посмертно
награжден второй Золотой Звездой 
6 марта 1945 г. Его имя высечено на
мемориале на вершине Сапун-горы,
посвященном освободителям Севас-
тополя в мае 1944 г. Как и еще 
одного сотрудника института Героя
Советского Союза Николая
Мартьянова, который также участ-
вовал в освобождении Крыма весной
1944 г. Два этих имени есть и на
памятнике летчикам – Героям
Советского Союза, установленном на
территории УИ ГА в 2011 г. Здесь
проходят все торжественные меро-
приятия института. 

И даже в этом году, несмотря на
сложную обстановку, в День Победы
были возложены цветы к памятнику
Героям – работникам института. 
В церемонии приняли участие ректор

института Николай Африкантов,
председатель Совета ветеранов Влади-
мир Дельдюжов и ряд сотрудников и
курсантов. Также была проведена
виртуальная акция «Бессмертный
авиационный полк» с фотографиями
участников войны.

Ежегодно волонтерские отряды
нашего института проводят акции по
уходу территорий захоронений работ-
ников института, участников и ветера-
нов Великой Отечественной войны.
На территории Воскресенского Нек-
рополя в Ульяновске имеются 52 захо-
ронения, в основном, одиночные
могилы участников войны, а также
братская могила летчиков, погибших
в 1944 г. За всеми захоронениями уха-
живают руководители, сотрудники,
курсанты и волонтеры Ульяновского
института гражданской авиации.
Особое внимание уделяется приведе-
нию в надлежащий вид могил ветера-
нов и участников войны. В нашем
коллективе помнят каждого человека,
ценою своей жизни подарившего сво-
боду и независимость стране. И сего-
дня наша задача – сохранить для
потомков память о каждом герое. 

В день празднования годовщины
Победы в Великой Отечественной
войне в институте центральными
событиями становятся традици-
онный парад и шествие колонны 
курсантов «Бессмертного полка». 
С портретами фронтовиков достойно
шагают их потомки-курсанты, сохра-
няя память о тех, на чью долю выпа-
ло бороться за жизнь, свободу и наше
мирное будущее. 

Сегодня курсанты и сотрудники
института с применением современ-
ных технологий представляют имена 
и фотографии участников Великой
Отечественной войны, своих родных
и близких, ветеранов института, 
участвуя в проекте «Дорога памяти».
Акция направлена на то, чтобы 
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каждый, кто помнит и чтит своего
родственника, сражавшегося за
Родину, мог поделиться его фотогра-
фиями довоенного, военного и после-
военного времени и историей о нем
из личных архивов. Уникальные
фотоснимки героев, погибших при
защите Отечества, будут увековечены
в галерее. 

Патриотическому воспитанию мо-
лодежи в институте отводится особая 
и важная роль. В 2012 г. на базе
Военного учебного центра создан
Военно-патриотический клуб «Сокол»,
в котором проводится героико-патрио-
тическая работа: конкурсы на лучшие
доклады и научные труды, посвящен-
ные дням воинской славы России, 
военизированные соревнования и
музыкальные конкурсы патриотиче-
ской песни среди курсантов института
и студентов других учебных заведений
Ульяновска и Ульяновской области,
участие в поисковых мероприятиях,
вахты памяти, регулярные беседы по
духовному и патриотическому вос-
питанию с представителями Русской
православной церкви. Клуб тесно взаи-
модействует с Центром подготовки
космонавтов имени Ю.А. Гагарина.

За активную работу по патри-
отическому воспитанию граждан
Российской Федерации институт
награжден почетным знаком, учреж-
денным в соответствии с государст-
венной программой «Патриотическое
воспитание граждан Российской
Федерации на 2006-2010 годы».
Представители нашего вуза входят в
состав руководителей Регионального
отделения Общероссийской общест-
венной патриотической органи-
зации «Военно-спортивный союз
М.Т. Калашникова».

При участии Клуба УИГА «Сокол»
и регионального отделения «ВСС
М.Т. Калашникова» под флагом
общероссийского общественного 
движения по увековечению памяти
погибших при защите Отечества
«Поисковое движение России» в 

рамках реализации проекта «Небо
Родины» и патриотического воспита-
ния молодежи была организована и
проведена экспедиция по подъему
фрагментов самолета. В реализации
проекта участвовала общественная
молодежная организация «Объеди-
нение Отечество» из Казани. На нашу
инициативу откликнулся и Санкт-
Петербургский университет граждан-
ской авиации.

Совместная экспедиция началась в
лесном массиве Ленинградской обла-
сти у деревни Сустье-Конец Любан-
ского городского поселения Тоснен-
ского района. Был разбит лагерь,
предварительно проведена разведка
местности, установлено местонахож-
дение фрагментов самолета, просчита-
ны маршруты передвижения и пункты
сбора, доставлена необходимая спец-
техника. Все узлы, детали и элементы
самолета, хорошо сохранившиеся за
77 лет, были успешно вынесены к
месту сбора. На месте крушения обна-
ружены элементы под-
весной системы штур-
мана, которые напомни-
ли о страшном исходе
боевого задания самоле-
та Пе-2 и суровых вре-
менах войны. Будущие
пилоты и авиаспециали-
сты УИ ГА с замирани-
ем сердца передавали
друг другу каждую часть
самолета, словно про-
кручивая картину про-
изошедшего случая и
впитывая героизм поколения Великой
Отечественной войны. 

Экспедиция с честью выполнила
поставленную задачу и смогла 
освежить в памяти пусть небольшой,
но значимый эпизод обороны
Ленинграда. В преддверии празднова-
ния 75-й годовщины победы в
Великой Отечественной войне можем
с уверенностью заявить, что молодежь
трепетно относится к истории своей
страны, чтит и помнит погибших при
ее защите героев, а проведенная 
патриотическая акция является тому
доказательством. 

Институт совершенствует новатор-
ские методы работы с молодым поко-
лением, не забывая при этом опыт
почти вековой истории с именами
героев, которые являются образцом и
примером. Летчики, авиаспециали-
сты, инженеры продолжают получать
«путевку в небо». Среди курсантов-

выпускников института последних лет
есть настоящие герои нашего време-
ни: Юрий Амеличкин (1983 г. выпус-
ка), командир-инструктор, награжден
медалью Нестерова; Андрей Елаев
(1986 г.), инспектор-пилот УИ ГА,
награжден нагрудным знаком
«Отличник воздушного транспорта»;
Игорь Чоповой (1998 г.), командир-
инструктор, объявлена благодарность
Президента РФ; Константин Пари-
кожа (1999 г.), командир самолета
Boeing 777 «Оренбургские авиали-
нии», награжден орденом Мужества,
почетный работник транспорта
России; Александр Уласюк (2009 г.),
награжден юбилейной медалью 
«МЧС России 25 лет», медалью 
«25 лет МЧС России» за ликвидацию
последствий стихийных бедствий и
медалью МЧС России «За спасение
погибающих на водах»; Ильдар
Наилович Яфизов (2014 г.), награжден
медалью «За воинскую доблесть» 
2-ой степени.

Выпускник Ульяновского инсти-
тута гражданской авиации 2018 г.
Дамир Юсупов, командир экипажа
самолета A321 авиакомпании «Ураль-
ские авиалинии», в 2019 г. за про-
явленный героизм и высокое профес-
сиональное мастерство удостоен зва-
ния Героя Российской Федерации.
После взлета в аэропорту Жуковский
и отказа обоих двигателей из-за 
попадания в них птиц, экипажу
Д.Юсупова удалось благополучно
посадить самолет на кукурузное поле,
экипаж и более 200 пассажиров не
пострадали. 

Ульяновский институт по праву
гордится своими выпускниками –
героями Великой Отечественной
войны и нашего времени, чьи профес-
сионализм и мужество достойны вос-
хищения!

Лилия Галимова
Лариса Золотова

30

к 75-летию Победы
А

ви
аС

ою
з 

/ 
ап

ре
ль

—
м

ай
 /

 2
0

20

Ulynovsk:Schablon AS.qxd  07.06.2020  20:34  Page 30



роведя большую часть своей
жизни за Полярным Кругом и
облетев почти всю Арктику на

различных типах самолетов, Игорь
Александрович Баянов нашел подход
к сердцам переславских школьников,
открыв им многочисленные примеры
истинного героизма советских летчи-
ков-полярников, чей подвиг оказался
незаслуженно забыт после развала
СССР. 

В Музее Победы на Поклонной
горе в Москве состоялось торжествен-
ное мероприятие, посвященное
Героям Советского Союза. Предста-
вители Клуба военачальников Рос-
сийской Федерации, Ассоциации
Героев Российской Федерации,
Ассоциации полярников, Союза вете-
ранов Российской Федерации,
Росавиации и представители об-
щественности встретились для того,
чтобы почтить память дважды Героя
Советского Союза контр-адмирала
Ивана Папанина, Героя Советского
Союза генерал-майора авиации
Михаила Водопьянова и Героя
Советского Союза генерал-полковни-
ка Николая Каманина. На встрече
прозвучали доклады, был показан
документальный фильм о генерале
Максиме Чибисове. Представитель
Росавиации Валерий Кириллович
Недоступ кратко, но очень содержа-
тельно рассказал о жизни и деятель-
ности замечательного советского лет-
чика и военачальника Василия
Сергеевича Молокова, чье 125-летие
со дня рождения прошло недавно. 

А теперь немного истории.
Организационный комитет по увеко-
вечению памяти Первых Героев
Советского Союза был создан на базе
Ассоциации Героев Советского Союза

в 2009 г. Его возглавил дважды
Герой Советского Союза лет-
чик-космонавт генерал-пол-
ковник Петр Ильич Климук, 
а через год его сменил дваж-
ды Герой Советского Союза
летчик-штурмовик генерал-
полковник Михаил Петрович
Одинцов. С декабря 2011 г. 
и по настоящее время комитет
возглавляет Почетный полярник РФ,
ветеран гражданской авиации Игорь
Александрович Баянов. 

За период с 2006 г. Оргкомитетом
создана Галерея бронзовых бюстов
Первых Героев Советского Союза,
включающая 29 фигур. 18 из них уже
переданы в Центральный музей
Великой Отечественной войны на
Поклонной горе. Еще 11 бюстов гото-
вятся к передаче. 

В ближайшей перспективе будут
представлены еще семь бронзовых
фигур – портреты летчиков полка
«Нормандия-Неман». И будет уста-
новлен бронзовый бюст Героя
Социалистического труда, создателя
легендарного танка Победы Т-34
Михаила Ильича Кошкина. 

На мероприятии на Поклонной
горе Почетный полярник Владимир
Иванович Скоропупов отметил не-
которые важные моменты истории 

развития Главсев-
морпути, связанные 
с личностью Ивана
Дмитриевича Папа-
нина, которому в

конце ноября испол-
нилось бы 125 лет.
Острым и ярким было
выступление члена
Оргкомитета Свет-
ланы Болдыревой,
правнучки Михаила

Васильевича Водопьянова, которая
констатировала недостаточное внима-
ние к деятельности Оргкомитета со
стороны руководства Министерства
культуры Российской Федерации.

Следует сказать, что Оргкомитетом
по увековечению памяти Первых
Героев Советского Союза проводится
большая историко-просветительская
работа со школьниками древнего рус-
ского города Переславля-Залесского.
По итогам 12-летней деятельности
Оргкомитета большинрство его чле-
нов было награждено благодарствен-
ными грамотами Государственной
Думы РФ на торжественном меро-
приятии 12 марта 2020 г., а часть 
грамот будет вручена в Переславле-
Залесском.

Жанна Соколова, 
библиотекарь
Центральной

городской биб-
лиотеки имени 

А.П. Малашенко 
г. Переславля-

Залесского Ярос-
лавской области

к 75-летию Победы
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Галерея героев 
на Поклонной горе

Сегодня много говорят о национальной идее, 
способной сплотить общество и дать новый импульс 

для воспитания юного поколения россиян. Житель старинного
русского города Переславля-Залесского, Почетный полярник

России Игорь Баянов, похоже, такую идею отыскал. 

Юрий Петрович Бондаренко
– генерал-майор авиации,

ветеран ВС РФ
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осле Второй мировой войны
США направили странам,
получавшим помощь по

ленд-лизу (государственная програм-
ма, по которой США передавали
своим союзникам во Второй мировой
войне боеприпасы, технику, продо-
вольствие и стратегическое сырье,
включая нефтепродукты), предложе-
ние вернуть уцелевшую военную тех-
нику и погасить долг. За уничтожен-
ную в ходе боев военную технику
США возмещения не требова-
ли, речь шла об оплате только
гражданских поставок.

Первые поставки в Совет-
ский Союз по ленд-лизу нача-
лись уже в октябре 1941 г. 
и суммарно составили около 
$ 11 млрд. Помимо США, 
в годы Великой Отечественной
войны осуществлялись военные
поставки из Великобритании и
Канады также на солидные суммы.
Стоимость авиационного ленд-лиза в
СССР в целом составила $ 3,6 млрд,
или около 35% от общей суммы
союзнической помощи.

Что важно: в самый тяжелый
начальный период войны, до середи-
ны 1942 г., СССР получил от
союзников 3100 самолетов. Первым
вступил в бой на английских

«Томагавках» 126-й истребительный
авиационный полк (ИАП) в октябре
1941 г. Фактически каждый третий
поступивший в армию в 1941 г.
истребитель был произведен в
Англии или США.

Всего за период войны доля ино-
странной техники в поставках в оте-
чественный авиапарк составила 13%.
В том числе, по фронтовым истреби-
телям – 16 %, по фронтовым бомбар-
дировщикам – 20% .

Каковы же поставки самолетов по
ленд-лизу в СССР в 1941-1945 гг. из
США? Они показаны в табл. 1,
составленной на базе архивов
Главного штаба ВВС РФ Игорем
Петровичем Лебедевым, который в
октябре 1943 г. – октябре 1945 г. был
военным представителем в Прави-
тельственной закупочной комиссии
СССР в США.

На базе архивных материалов
И.П. Лебедевым был проведен
сравнительный анализ поставок в

СССР по ленд-лизу фронтовых бое-
вых самолетов и аналогичной авиа-
техники, изготовленной советской
авиационной промышленностью.

С учетом 4171 истребителей,
поставленных из Великобритании,
следует, что доля иностранных 
истребителей и бомбардировщиков
составила 23% от построенных совет-
ской промышленностью аналогич-
ных боевых самолетов.

Поставки самолетов по типам по
ленд-лизу и из Великобрита-
нии представлены в табл. 2. 

Кроме того, для обеспече-
ния боевой работы иностран-
ных самолетов поставлялись
авиационные двигатели (более
15 тыс.), вооружение, боепри-
пасы, авиационное горючее,

запасные части к самолетам и другой
технике и прочее авиационно-техни-
ческое имущество, без которого
невозможна была бы нормальная
эксплуатация всех поступавших из-за
рубежа средств.

Есть два типа истребителей, кото-
рые из-за неудовлетворительных
высотных характеристик практически
не нашли применения на фронтах
западных союзников. Но они наилуч-
шим образом показали себя на совет-
ско-германском фронте, где основ-
ные бои велись на средних высотах.
Это P-39 «Аэрокобра» и P-63
«Кингкобра». Их поставки в СССР
практически составили 50% от всех
выпущенных самолетов этих типов.
Оба истребителя имели мощное
вооружение, включая 37-мм пушки
М4. Для этих орудий США постави-
ли более 1 млн снарядов. 

С другой стороны, отличные вы-
сотные характеристики английских
«Спитфайеров» и американских Р-40
«Китихок» с их мощным вооружением,
хорошим радио- и приборным обору-
дованием лучшим образом подходили
для использования в авиации ПВО. 
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Авиационный 
ленд-лиз

Впервые с проблемой ленд-лиза автор статьи 
столкнулся, работая в отделе экономических 
связей с зарубежными странами Госплана СССР. 
При подготовке материалов к очередным переговорам
по экономическим вопросам с США всплыла давнишняя
проблема оплаты советского долга по ленд-лизу. 

Типы самолетов
Изготовлено 

в СССР

Поставки 
по ленд-лизу

из США

Истребители 59 602 9681

Бомбардировщики 17 877 3632

Итого 77 479 13 313

«Аэрокобра» в Иране перед отправкой в СССР

Табл. 1
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Из примерно 10 тыс. полученных
ПВО за войну самолетов – 7 тыс.
импортные. К концу войны из 82 пол-
ков истребительной авиации ПВО 
40 летали на иностранных машинах.

Есть еще два типа самолетов,
использование которых на советско-
германском фронте отличалось от их
первоначального назначения. Это 
A-20G, созданный как тяжелый
штурмовик, который не смог конку-
рировать с отечественным Ил-2.
Значительную часть A-20G переобо-
рудовали в разведчики, торпедо-
носцы, фронтовые бомбардировщики
с местом штурмана в носовой части.
Часть этих самолетов переобо-
рудовали в тяжелые истребители, 
в частности, снабдив их отечест-
венными РЛС «Гнейс-2».

Второй тип – бомбардировщик 
В-25, использующийся у американ-

цев как фронтовой бомбардировщик.
Но он по своим характеристикам
сравним с отечественным дальним
бомбардировщиком Ил-4. После
довольно короткой эксплуатации по
прямому назначению В-25 стал
использоваться как дальний ночной
бомбардировщик.

Если говорить о гидроавиации, то
в период войны гидросамолеты в
СССР практически не выпускались.
К началу 1944 г. в строю оставалось
всего 52 машины этого класса.
Прибывшие из США 136 летающих
лодок и 48 амфибий, в основном
«Каталины», не только помогли вос-
становить боеспособность гидроавиа-
ции, но и перевели ее на качественно
новый уровень. И уже в конце войны
на трех западных флотах 73% гидро-
самолетов составляли импортные
машины. 

По трассе Аляска – Сибирь из
США для советской военно-транс-

к 75�летию Победы
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Типы самолетов Поставлено 
в 1941-1945 гг.

Истребители:
Р-40 Томагавк (Tomahawk)
Р-40 Китихок (Kittyhawk)
Р-39 Аэрокобра (Airacobra)
Р-63 Кингкобра (Kingcobra)
Р-47 Тандерболт (Thunderbolt)

247
1887
4952
2400
195 

Итого истребителей : 9681
Бомбардировщики:
А-20 Бостон (Boston)
В-25 «Митчелл» (Mitchell) 

2771
861 

Итого бомбардировщиков: 3632
Прочие типы самолетов: 813
Всего самолетов из США: 14 126 
Истребители из Великобритании:
Спитфайер (Spitfire)
Харрикейн (Hurricane) 

4171

ИТОГО 18 297

«Бостон»

«Аэрокобра»

Летный состав 51-го минно-торпедного авиаполка ВВС БФ 
у самолета «Бостон» A-20G

Табл. 2
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портной авиации были доставлены
704 самолета С-47 – военная версия
пассажирского DC-3, который по
лицензии выпускался в СССР под
наименованием Ли-2 (ПС-84). 
Во время войны построено 2258 этих
самолетов. Итого, на ленд-лизовские
транспортники пришлось 24% от
поставленных за эти годы самолетов
военно-транспортного назначения.

Следует сказать, что в военный
период также было получено 84 учеб-
но-тренировочных самолетов North
American AT-6. 

Трудно переоценить роль ленд-
лиза в поставках средств авиацион-
ной радиосвязи: 2379 полно-
комплектных бортовых радио-
станций, 6900 радиопередатчиков, 
1 тыс. радиокомпасов, 12,4 тыс.
наушников и ларингофонов.

К новейшей по тому времени тех-
нике относятся также авиационные
локаторы, поставки которых были
максимальны на конечном этапе
войны. В 1944-1945 гг. по сравнению
с первыми военными годами постав-
ки были увеличены в пять раз и сум-
марно составили 580 изделий.

Поставлялись и образцы различ-
ного оборудования, иногда значи-
тельно опережавшие аналогичные
советские разработки. К ним отно-
сятся, в частности, американские
автопилот С-1 и бомбовый прицел
«Норден» М-9.

На отечественные авиазаводы
было поставлено 1488 станков из
США и 178 — из Англии, а также
прессы и ножницы, молоты и ковоч-
ные машины, электропечи, свароч-
ное оборудование, режущие и изме-
рительные инструменты.

Поставки алюминия составили
суммарно 328 тыс. т (55% от всего
использованного в годы войны этого
металла). Первые поставки начались
весной 1942 г. в виде слитков, листа,
профилей. В 1942 г. ежемесячно
только из Англии поступало 2000 т
алюминия, а в июле – сентябре 
1943 г. из США и Канады – еже-
месячно по 6000 т. 

В частности, это позволило заме-
нить на истребителях Як-9 лонжеро-
ны крыла с деревянных коробчатого
типа на металлические и существен-

но увеличить объем
топливных баков. 

Поставки авиа-
ционного бензина за
годы войны состави-
ли 4700 тыс. т про-
тив 2586 тыс. т, про-
изведенных на оте-
чественных НПЗ.
Причем это было
высокооктановое
топливо, на котором
летали все ленд-
лизовские самолеты.
И, что очень важно,
из США поступило
оборудование по его
производству, поз-
волившее увеличить

производство авиабензина в СССР 
со 110 тыс. т в 1941 г. почти до 
1,7 млн т в 1944 г.

Важное значение имел и обмен
военно-технической информацией с
союзниками. СССР, выполняя свой
союзнический долг, передавал в
США и Великобританию часть
собственной военно-технической
информации, получая от них также
значительный массив информации.
Так, из США только по авиационной
технике от Правительственной заку-
почной комиссии до конца 1945 г.

Советский Союз получил 11 313 раз-
личных инструкций. Почти 90% из
этих документов направлялись в
заинтересованные советские органи-
зации для ознакомления, использова-
ния и внедрения в производство.

Андрей Барановский 
Фото из архива автора

P.S. В 2015 г. в издательстве
«Русские витязи» вышла книга
Владимира Котельникова «Авиа-
ционный ленд-лиз». 

34

к 75�летию Победы

B-25J «Митчелл» с советскими
опознавательными знаками 

в полете над Аляской

Мемориал летчикам-героям 
перегоночной трассы 

Аляска – Сибирь (АлСиб). 
Магадан, 9 мая 2020 г.

Командир 1-й эскадрильи 78-го
ИАП капитан П. Г. Сгибнев 

у истребителя Hawker Hurricane

Советские специалисты на испытаниях 
самолета «Харрикейн»

А
ви

аС
ою

з 
/ 

ап
ре

ль
—

м
ай

 /
 2

0
20

Baranovskiy_2020:Schablon AS.qxd  07.06.2020  20:36  Page 34



событие

35

«АвиаСоюз» –
самое цитируемое печатное 

авиационное СМИ в 2019 году

Компания «Медиалогия» 
подготовила рейтинг самых
цитируемых медиаресурсов авиа-
ционной отрасли за 2019 год.

ТОП-10 средств массовой информации 
авиационной отрасли – 2019 год

сновой для построения рейтинга
стал Индекс Цитируемости (ИЦ)
«Медиалогии».

Рейтинг построен на основе базы
средств массовой информации (СМИ)
системы «Медиалогия», включающей
более 53 тыс. наиболее влиятельных
источников: ТВ, радио, газеты, журналы,
информационные агентства, Интернет-
СМИ. При подсчете рейтингов не учи-
тывались новостные агрегаторы.

Период исследования: 1 января – 
31 декабря 2019 г.

СМИ Категория ИЦ

1 Avia.pro Интернет 87,23+1

2 Aviaport.ru Интернет 23,22 - 1

3 Aex.ru Интернет 13,85 + 2

4 Ato.ru Интернет 11,79

5 Авиасоюз Журнал 8,65 + 1

6 Aviation21.ru Интернет 6,10 + 3

7 FrequentFlyers.ru Интернет 6,02

8 Aviaru.net Интернет 4,01

9 Авиатранспортное обозрение Журнал 3,20 - 6

10 Крылья Родины Журнал 1,14
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ООО «Ладья»
www.otpugivateli.ru 
e(mail: info@otpugivateli.ru
т./факс: +7 (495) 963(3374, +7 (495) 979(6808
ул. Электрозаводская, дом 29, стр.1

ООО «Ладья»
www.otpugivateli.ru 
e(mail: info@otpugivateli.ru
т./факс: +7 (495) 963(3374, +7 (495) 979(6808
ул. Электрозаводская, дом 29, стр.1
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биляр всю свою жизнь
посвятил авиации, созда-
нию материальной основы

отечественного авиастроения, без
чего не могут реализоваться самые
высокие мечты и проекты покоре-
ния неба.

Виктор Кузнецов родился в побед-
ном мае 1945 г. в Москве. Отец и мать
– рабочие авиазавода № 41. Сам он,
его брат, (да и жена тоже) в свое время
начинали работу на этом авиапред-
приятии. Их общий стаж там «зашка-
лил» за 250 лет. Работали в условиях
режима секретности наших оборон-
ных предприятий – «в почтовом
ящике». Это сейчас он широко изве-
стен как ММЗ «Авангард», где под
руководством легендарного директора
И.А. Лихачева в начале 50-х гг. выпус-
кали первые в стране зенитные раке-
ты, а в настоящее время – часть кон-
церна «Алмаз-Антей». 

Продолжая семейные традиции,
Виктор Кузнецов пришел на авиазавод
электромонтером после 8-го класса в
1961 г. Десятилетку закончил, работая
на предприятии, что обеспечивало
финансовую самостоятельность и
оправданное ощущение собственной
значимости. Директор завода Алексей
Яковлевич Секачев, известный орга-
низатор авиационного производства, в
1964 г. направил В.Кузнецова в инсти-
тут. Вуз он выбрал надежный, строи-
тельный. Дело в том, что Кузнецов
уже работал в строительном отделе
завода. Учился на факультете про-
мышленного и гражданского строи-
тельства МИСИ им. В.В. Куйбышева,
с желанием и хорошо. 

О студенческой жизни Виктор
Дмитриевич может рассказывать часа-
ми. Она у него была интересной и
насыщенной. Давние любители
«Клуба веселых и находчивых» навер-
няка помнят легендарную институт-
скую команду КВН МИСИ 60-х,
капитаном бойких и дружных ее

болельщиков был Виктор Кузнецов.
Он возглавлял и баскетбольную
команду института. Везде успевал.
Чем бы он ни занимался, как-то так
получалось, что довольно скоро воз-
главлял это дело: и работу, и игру, и
увлечение. И так – всю жизнь. 

«Солидный институт, мужские
профессии, – это то, что я все время
искал, – вспоминает Виктор Дмит-
риевич. – И теперь, через много лет,
я считаю, что мне повезло, потому
что той школы, которую я прошел в
строительстве, нигде бы не получил.
Что касается авиации, так я из нее
никуда не уходил, служа ей в другом
качестве. Студенческие годы в этом
славном учебном заведении считаю
одними из лучших в жизни. Но все
это было прелюдией к предстоящей
работе. Я хотел проявить себя на
родном заводе». 

В 1969 г. В.Кузнецов продолжил
трудовую деятельность на ММЗ
«Авангард» уже инженером-строите-
лем. Как дипломированный специа-
лист, начинал мастером, чуть позже –
прорабом УКСа завода. Первыми воз-
веденными под его руководством объ-
ектами были заводской пансионат в
Крыму, потом пионерлагерь «Костер»
в Подмосковье... Работал увлеченно,
не считаясь со временем, неудобства-
ми и неизбежными трудностями. 
В 1974 г., в неполных 30 лет, 
В.Кузнецова назначили начальником
строительного цеха, еще через три
года – начальником ОКСа завода. 

«В Министерстве авиационной
промышленности СССР была четкая и
внятная кадровая политика, которая
учитывала, прежде всего, деловые
качества – все остальное было вто-
рично, – рассказывал Виктор Дмит-
риевич. – Моя относительная моло-
дость была и достоинством, и недо-
статком. Многое принимал на веру,
потому что сам не ловчил. Но жизнь
учила. Тот опыт мне очень помог,
когда в 1982 г. по рекомендации
начальника Главного управления про-
ектирования и капитального строи-
тельства (ГУПиКС) Николая Алек-
сандровича Иванова меня утвердили
на Коллегии МАП СССР заместите-
лем генерального директора по капи-
тальному строительству одного из
крупнейших предприятий отрасли –
МАПО им. П.В. Дементьева. Сейчас
трудно представить и оценить тот
масштаб строительства, который
велся в рамках МАП СССР в 1960-
1980-е гг., в том числе, и на МАПО.
Это был завод-гигант, выпускавший
самые лучшие в то время истребители
МиГ-29. Много лет им руководил 
знаменитый авиастроитель Павел
Андреевич Воронин, который в годы
войны был заместителем наркома
авиапромышленности СССР. Завод
развивался: требовались новые про-
изводственные площади и, как всегда,
жилье, детские сады, оздорови-
тельные, медицинские и спортивные 
объекты для многотысячного коллек-
тива. Мне приходилось заниматься
организацией не только строительного
процесса на объектах завода, но и
взаимодействовать с Моссоветом,
партийными органами, смежными
ведомствами, военными и т. д.
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20 мая 2020 г. – 75-лет известному и авторитетному в отрасли
руководителю Виктору Дмитриевичу Кузнецову – ветерану
Минавиапрома СССР, председателю Совета директоров (в 2008-
2019 гг. – генеральному директору) АО «Авиапром», внесшему боль-
шой вклад в создание материально-технической и технологической
базы авиационной промышленности, а также в сохранение историче-
ской памяти о достижениях отечественных авиастроителей всех
поколений и их славных традиций. 

Виктор Кузнецов в студенческие годы

Супруга Татьяна Виллевна – верная спутница по жизни
и надежный семейный тыл с 1970 г.

СТРОИТЕЛЬ АВИАПРОМА
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В столице цена земли особая, и
особое отношение к строительству.
Часов в сутках не хватало, чтобы все
увязать, согласовать, организовать
работу на объектах. Школа еще та
была! Трудно шедший в серию МиГ-29,
наконец, пробил себе дорогу, и 
для МАПО «выкатили» такой план
производства, что старых площа-
дей катастрофически не хватало. 
Мне поручили на площадке завода, на
Ходынском поле, организовать строи-
тельство корпуса 123. Производ-
ственная площадь его было ни много
ни мало – 30 тыс. м2.

Это было почетное задание, и я
выкладывался весь, понимая, что это,
в своем роде, экзамен для меня.
Старался, чтобы к концу 1985 г. все
было готово, поскольку в оставшееся
до Нового года время туда должны
были переместиться станки, оборудо-
вание, оснастка и все остальное –
только тогда объект будет считать-
ся сданным.

Я доложил директору о том, что
123-й готов, надо перемещать обору-
дование, но, к сожалению, это не
было сделано: производственный план
1985 г. был под угрозой срыва, и оста-
новить сборочные цеха для демонта-
жа станков директор не решился. 
Я опускаю многие подробности этой
уже давней истории. В итоге я полу-
чил... выговор по партийной линии с
занесением в учетную карточку. Кто
работал в те времена, знает, что
это такое. Но это был для меня
хороший урок: где и до каких пре-
делов можно идти на компромисс.
Человек всегда должен работать
над ошибками. И своими, и чужи-
ми. Руководитель – тем более». 

Поначалу, обидевшись на
несправедливое наказание, Виктор
Дмитриевич хотел уйти из авиа-

ционной промышленности, и место в
Главспецстрое для него нашлось. 

«Спасибо заместителю министра
авиационной промышленности СССР
по строительству Юрию Васильевичу
Никитину, сумевшему «втолковать»
мне, что обида – не лучший двига-
тель для специалиста, – вспоминает
Виктор Дмитриевич. – И я вновь
оказался в родной отрасли – в 
НПО «Наука». 

И там В.Д. Кузнецов занимался тем
же, чем и раньше – строил. Новый
корпус № 13 на второй площадке (сей-
час это основной корпус в Москве 
СП «Гамильтон-стандарт – Наука») 
и жилые дома для работников объеди-
нения. При этом выяснилось, что
раньше на предприятии жилье вообще
не строилось: считали это трудным, 
долгим, дорогим. С приходом 
В.Д. Кузнецова оказалось, что если
грамотно подойти к делу, то весь про-
цесс от подачи документов до получе-
ния квартир в новом доме проходит
всего за один год. Уже в 1987 г. ранее
безнадежная институтская очередь на
жилье начала быстро двигаться...

Хорошо продуманная кадровая
политика в Минавиапроме СССР,
отмеченная В.Д. Кузнецовым, вклю-
чала в себя постоянное формирование
кадровых резервов на руководящие
должности всех уровней, повышение
квалификации, перемещения и по
горизонтали, и по вертикали. Поэтому
было вполне закономерным пригла-
шение уже опытного высококвалифи-
цированного специалиста в аппарат
министерства. В 1987 г. начальник 
6 Главного управления МАП Влади-
мир Тимофеевич Иванов, курировав-
ший разработку и серийное производ-
ство тяжелых самолетов и вертолетов,
предложил В.Д. Кузнецову перейти к
нему заместителем по капстроитель-
ству. Продукция, создаваемая знаме-
нитыми советскими ОКБ и выпускае-
мая на серийных заводах, требовала
новых производственных мощностей,
которые надо было строить не только
на новом техническом уровне, но 
и быстро. 

«Работать было интересно, –
вспоминает Виктор Дмитриевич. –
Наша авиационная промышленность
была на взлете, создавались все новые
типы летательных аппаратов, кото-
рые закрепляли статус СССР в каче-
стве великой авиационно-космической
державы. Вместе с решением серьез-
ных задач росли и люди, которые,
конечно же, только в деле могут в
полной мере реализовать свои способ-
ности».

В 1988 г. В.Д. Кузнецова назначили
заместителем начальника Главного
управления проектирования и капи-
тального строительства (ГУПиКС)
министерства. Если в 6 ГУ он обес-
печивал координацию проектно-
строительных работ в 22-х организа-
циях тяжелого самолетостроения и
вертолетостроения, в том числе ОКБ
Туполева, Ильюшина, Антонова,
Бериева, Миля, Камова, то в
ГУПиКСе – это уже 136 предприятий
различных подотраслей авиационной
промышленности. В компетенцию
В.Д. Кузнецова входило все, что строи-
ло отраслевое министерство для пред-
приятий VI и I главков, обеспечивав-
ших создание и серийный выпуск
военных и гражданских самолетов и
вертолетов. Помимо общего руковод-
ства, планирования и мониторинга, 
за Виктором Дмитриевичем был еще и
контроль качества работ на объектах.

«Именно там я сумел ощутить
значение, размах деятельности и
место авиационной промышленности
в экономическом потенциале страны,
– отмечал Виктор Дмитриевич. – 
В разных регионах СССР: в России, на

Украине, в Узбекистане, Грузии,
Молдавии, Прибалтике возводи-
лись объекты, на которых выпус-
кались современные приборы, агре-
гаты, двигатели и, наконец, само-
леты, вертолеты, ракеты. И когда
я слышу разговоры о какой-то дис-
криминации бывших союзных рес-
публик, то вспоминаю оборудован-

В.Д. Кузнецов с коллегами по работе
в МАПО им. П.В. Дементьева – 

ОАО «РСК «МиГ»

В.Д. Кузнецов ведет заседание
Проблемного совета ПС!1А НТС
Минпромторга России

На партхозактиве треста
Спецустановок МАП СССР, 1987 г.

Крайние слева и справа заместитель
министра Ю.В. Никитин и начальник

ГУПиКС  И.А. Иванов

Kuznecov_biografiy:Schablon AS.qxd  07.06.2020  20:37  Page 38



авиация и личность

А
ви

аС
ою

з 
/ 

ап
ре

ль
—

м
ай

 /
 2

0
20

39

ный по последнему слову техники
Ферганский завод, мощный Тбили-
ский завод, куст авиационных пред-
приятий Украины, и просто удив-
ляюсь. Но ведь не только цеха и пред-
приятия возводились там. Сколько
же мы построили жилья! Вспоминаю,
как внедряли первые в стране моно-
литные дома по так называемой юго-
славской технологии. Начали мы с
Киева для антоновского ОКБ, кото-
рым руководил П.В. Балабуев, потом
по всей стране ее использовали. 
Во всех городах, где были предприя-
тия отрасли, возводили всю «соци-
алку»: помимо ведомственного жилья
строили детские сады и школы, пио-
нерские лагеря, поликлиники, базы
отдыха, Дома культуры...

Какой был кругозор, какая школа!
Я был окружен людьми, решавшими
задачи государственного уровня, был в
гуще масштабной деятельности
отрасли и должен был этому соот-
ветствовать. Как интересно было
работать рядом с такими руководите-
лями, как П.А. Воронин, И.И. Румян-
цев, В.Е. Копылов, А.Г. Михайлов, 
Г.В. Новожилов, С.В. Михеев, Г.С. Па-
натов, А.П. Лаврентьев и другие. Это
была настоящая авиационная элита,
«штучные» руководители, которых
так не хватает в нашей отрасли сего-
дня. И конечно, не могу не отдать
должного руководителям Минис-
терства: П.В. Дементьеву, В.А. Каза-
кову, И.С. Силаеву, их заместителям и
начальникам главков: А.В. Болботу,
В.А. Максимовскому, Ю.В. Никитину,
В.Т. Иванову, В.М. Фадееву и многим,
многим другим.

Эта школа помогла в сложное
постсоветское время, когда на наших
глазах рушилась авиационная про-
мышленность, которая была основой
отечественного машиностроения.
Тысячи высококлассных специалистов
потеряли работу, вынуждены были
постигать «рыночно-базарные» отно-
шения. На какое-то время и я пытал-
ся приобщиться к ним, но понял – не
мое, и в 1994 г. вернулся в авиапро-
мышленность. Я быстро включился в
работу ОАО «Авиапром». 

Непростое было время. В слож-
ных условиях массовой приватизации
предприятий и разрыва коопера-
ционных связей, галопирующей
инфляции, практически прекратив-
шегося финансирования НИР и ОКР
по созданию гражданской и военной
авиатехники, резкого падения внут-

реннего спроса на авиаперевозки
начался обвальный спад производ-
ства. Коллектив ОАО «Авиапром»
совместно с предприятиями отрасли
делали все возможное, чтобы в таких
условиях восстанавливать производ-
ственные кооперации по продолже-
нию выпуска авиатехники, обеспе-
чить сохранение кадров и ключевых
технологий.

«Надежды на возрождение отече-
ственного авиастроения и его былой
славы мы никогда не теряли, – гово-
рит Виктор Дмитриевич. – И на
переломе эпох в 1991 г., когда при
общем системном кризисе в стране и
не сформированной промышленной
политике новой власти руководители и
ведущие специалисты Министерства
авиационной промышленности А.Н. Ге-
ращенко, Ю.А. Бардин, А.С. Сысцов,
В.Т. Иванов, А.М. Батков, Н.М Орлов,
К.Н. Казеннов, В.М. Фадеев, В.М. Зе-
ленов, Р.Б. Урманов, В.Г. Поносов, 
В.В. Апакидзе... консолидировали все
предприятия и организации отрасли в
Россоюзе «Авиапром» для координации
их деятельности и совместного реше-
ния общеотраслевых задач, и в после-
дующие годы». 

В 1990-е авиационная промыш-
ленность России, как и все отрасли в
оборонно-промышленном комплексе,
переживала обвальный спад про-
изводства. В 1997 г., например, было
выпущено всего 10 гражданских само-
летов и 73 вертолета, заказ на военную
технику сократился с сотен единиц
боевых самолетов и вертолетов до еди-
ничных экземпляров.

В 1994 г. практически прекрати-
лось бюджетное финансирование
производства гражданской авиацион-
ной техники. В это время в лексико-
не российского общества появилось

слово «бартер». В регионах не хвата-
ло наличных денег, заработная плата
задерживалась на месяцы. Задол-
женность Министерства обороны и
других силовых структур за по-
ставленную авиационную технику
росла. Нужны были нестандартные
решения.

По предложению Минфина была
создана система уполномоченных
банков по организации взаимо-
расчетов долговых обязательств
заказчика перед производителем
авиационной техники. От авиацион-
ной промышленности эту работу в
интересах предприятий-акционеров
проводил ОАО «Авиапром», и лично 
В.Д. Кузнецов (вот где пригодилась
школа рыночной экономики). 
Уже в ближайшее время ряд крупных
предприятий отрасли в различных
регионах страны начали получать 
в московских банках наличные 
деньги на заработную плату, и тем
самым удалось уменьшить социаль-
ную напряженность в регионах.

В 1999 г. началось 100% финанси-
рование «Программы развития граж-
данской авиационной техники России
до 2000 года». В 2001 г. Президентом
РФ были утверждены «Основы госу-
дарственной политики Российской
Федерации в области авиационной
деятельности на период до 2010 года»,
а также разработаны и утверждены
ФЦП «Реформирование и развитие
ОПК на 2001-2010 годы», ФЦП
«Развитие гражданской авиационной
техники России на 2002-2010 годы и
на период до 2015 года». В подготовке
указанных документов активное уча-
стие принимали специалисты ОАО
«Авиапром» и лично В.Д. Кузнецов.
Началу работ по новым ФЦП пред-
шествовала серьезная подготовитель-
ная работа с участием ОАО
«Авиапром» в комитетах и комиссиях
Госдумы и Совета Федерации по
обоснованию формирования бюджет-

Вручение генеральному директору
ВИАМ, академику РАН Е.Н. Каблову
книги «Крылья Великой Победы.

Подвиг авиастроителей СССР в годы
Великой Отечественной войны»

В.Д. Кузнецов и В.В. Апакидзе 
вручают президенту АССАД  

В.М. Чуйко Золотую медаль имени 
П.В. Дементьева
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ных ассигнований на НИР и ОКР,
капитальных вложений в развитие
материально-технической базы авиа-
строения с перспективой перехода на
новый технологический уклад, на соз-
дание и серийное производство отече-
ственной авиатехники, становление в
России ее лизинга. ОАО «Авиапром»
активно участвовало в реализации этих
ФЦП, последняя из которых с учетом
корректировок вошла в Госпрограмму
РФ «Развитие авиационной промыш-
ленности на 2013-2025 годы». В том
числе ОАО «Авиапром» обеспечивало
комплексный мониторинг выполнения
всех намеченных мероприятий.

В.Д. Кузнецову, как члену межве-
домственной комиссии по реформи-
рованию ОПК России, приходилось
защищать системные проекты и 
пакеты учредительных документов
холдинговых компаний и корпора-
ций, существующих и сегодня в авиа-
ционной промышленности. Выпол-
нение этой работы в определенное
время приносило удовлетворение ее
автору, поскольку объединение пред-
приятий на подотраслевом уровне
виделось как первый этап консолида-
ции всей отрасли в единый научно-
технический и производственный
комплекс под руководством специа-
лизированного государственного орга-
на. Однако последующая история раз-
вития и функционирования интегри-
рованных структур не оправдала его
надежд, структурная реформа оказа-
лась половинчатой. 

В начале 2000-х группа специали-
стов ОАО «Авиапром» под руковод-
ством заместителя генерального дирек-
тора В.Д. Кузнецова осуществляла
работу по подготовке нормативно-
правовых и нормативно-технических
документов отраслевого значения в
области регулирования авиационной
деятельности в экспериментальной
авиации (ЭА). Прежде всего это каса-
лось аэродромной базы авиационной

промышленности. За два года коман-
да специалистов провела объективную
оценку технического состояния аэро-
дромов, разработала, согласовала и
ввела в действие приказом министра
промышленности и торговли РФ
«Нормы годности аэродромов ЭА» и
«Руководство по эксплуатации аэро-
дромов ЭА» – документы, ставшие
юридической нормой, определившие
основные требования к аэродромам
экспериментальной авиации при про-
ектировании, строительстве и экс-
плуатации. Специалистами «Авиа-
прома» была разработана Программа
развития аэродромной базы авиа-
ционной промышленности, вошед-
шая составной частью в ФЦП
«Развитие ОПК на период до 
2020 года».

В 2008 г. Константин Николаевич
Казеннов, один из создате-
лей Россоюза – ОАО «Авиапром», 
предложил В.Д. Кузнецову возгла-
вить акционерное общество в связи с
его уходом на пенсию. Совет дирек-
торов поддержал это предложение. 
И в течение 12 лет В.Д. Кузнецов 
был генеральным директором ОАО
«Авиапромм», а с 2019 г. является
председателем Совета директоров 
АО «Авиапром».

Время, в которое Виктору Дмит-
риевичу выпало руководить организа-
цией, не легче предшествовавшего
периода стагнации экономики и про-
мышленности. ОАО «Авиапром» во
взаимодействии с исполнительными
органами государственной власти
активно участвовало
в подготовке реше-
ний по совершен-
ствованию и повы-
шению эффектив-
ности госрегулиро-
вания авиационной
промышленности и 
в целом авиаци-
онной деятельности.

Специалистами Общества во взаимо-
действии с отраслевыми государствен-
ными научными центрами был 
разработан проект действующего сей-
час основополагающего документа
«Основы государственной политики
Российской Федерации в области
авиационной деятельности на период
до 2020 года». ОАО «Авиапром» 
осуществляло для Департамента авиа-
ционной промышленности Мин-
промторга России мониторинг реали-
зации мероприятий федеральных
целевых программ по развитию граж-
данской авиации, вместе с ведущими
проектными институтами отрас-
ли анализировало и разрабатывало 
наиболее оптимальные направления 
и методы развития материально-
технической базы предприятий и
интегрированных структур авиацион-
ной промышленности. Большая рабо-
та была проведена по паспортизации
ресурсной базы предприятий авиапро-
мышленности.

На базе АО «Авиапром» с 2008 г.
под руководством В.Д. Кузнецова дей-
ствует отраслевой Проблемный совет
№ 1 «Производственная, эксперимен-
тальная и лабораторно-стендовая база
авиационной промышленности» НТС
Минпромторга России. Системный
ежеквартальный контроль, осуществ-
лявшийся на заседаниях этого
Проблемного совета, способствовал
своевременному и качественному
выполнению заданий по капстроитель-
ству в отрасли, внедрению новых тех-
нологий для создания и производства
новых образцов военной авиационной
техники. К сожалению, в последние
годы работа Проблемного совета была
приостановлена новыми руководите-
лями авиационной деятельности в
Минпромторге России, что резко сни-
зило дисциплину выполнения плано-
вых заданий федеральной адресной
инвестиционной программы.  

Под руководством Виктора
Дмитриевича Кузнецова АО
«Авиапром» значительно увеличило
свой вклад в решение большого ком-

Президиум
Общественного
экспертно-
консультационно-
го совета авиа-
промышленности
России: 
Е.А. Горбунов, 
Г.В. Новожилов,
Е.А. Федосов, 
В.Д. Кузнецов, 
Г.И Джанджгава.
2016 г.

Kuznecov_biografiy:Schablon AS.qxd  07.06.2020  20:38  Page 40



ся Ваша трудовая деятельность связана с отече-
ственной авиационной промышленностью, служе-
нию которой Вы отдаете себя без малого 60 лет.

Достигнутые Вами заметные результаты и заслуги в раз-
витии одной из основных отраслей промышленности
нашей страны явились результатом проявления и правиль-
ного применения Ваших неординарных способностей,
надежности, врожденных качеств лидера, борца и новатора,
умения сплотить коллектив и настроить его на решение
задач, которые ставит время. 

Совсем не случайно Вы многие годы руководили
направлением капитального строительства и технического
перевооружения в ряде ведущих предприятий отрасли, 
в Министерстве авиационной промышленности СССР 
в ранге заместителя начальника Главного управления 
проектирования и капитального строительства.

В течение многих лет Вы возглавляете Акционерное
общество «Авиапром», вместе с его коллективом вносите
существенный вклад в выработку промышленной политики
отечественного авиастроения, основ государственного 
регулирования в области экспериментальной авиации, 
осуществление полного комплекса услуг по проектирова-

нию, капитальному строительству и производственно-тех-
нологическому переоснащению предприятий отрасли.

Руководство Акционерным обществом «Авиапром» 
Вы умело сочетаете с активной общественной деятель-
ностью, являясь председателем Проблемного совета по 
развитию производственной, экспериментальной и лабора-
торно-стендовой базы НТС Минпромторга России и 
членом Совета по авиастроению коллегии Военно-
промышленной комиссии Российской Федерации.

Широко известен Ваш личный вклад в сохранение
исторической памяти о деятельности всех поколений
отечественных ученых, конструкторов, организаторов
производства воздухоплавательной, авиационной и кос-
мической техники.

На всех инженерных и руководящих постах Вы лич-
ным примером прививали любовь к авиации, учили и
продолжаете учить молодое поколение специалистов
правильному отношению к выбранному делу, понима-
нию ответственности за выполняемую работу.

Желаю Вам, уважаемый Виктор Дмитриевич, 
крепкого здоровья, счастья, удачи, 
дальнейших успехов и свершений 
во благо развития авиации, авиационной 
промышленности и укрепления 
обороноспособности Российской Федерации!
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плекса общеотраслевых задач, в том
числе по регулированию авиационной
деятельности в экспериментальной
авиации, проектированию, капиталь-
ному строительству и переоснащению
научных и производственных пред-
приятий авиапромышленности. 

Для сохранения преемственности
В.Д. Кузнецов провел планомерное
омоложение Общества квалифициро-
ванными специалистами, в том числе
на ключевых руководящих постах. 

Особо большой вклад Виктор
Дмитриевич внес в сохранение исто-
рической памяти о деятельности всех
поколений отечественных покорите-
лей неба – ученых, конструкторов,
организаторов производства воздухо-
плавательной, авиационной и авиа-
ционно-космической техники. По его
инициативе и при активном участии 
в качестве главного редактора 
АО «Авиапром» во взаимодействии с
предприятиями отрасли подготовило

и издало четырехтомную серию книг
по истории авиационной промышлен-
ности России.

Когда АО «Авиапром» возглавил
В.Д. Кузнецов, руководители подраз-
делений и ведущие специалисты
Общества стали регулярно выступать в
прессе с обзорными материалами по
актуальным проблемам авиационной
промышленности: обеспечению каче-
ства продукции, состоянию охраны
труда, развитию материально-техни-
ческой базы отрасли, безопасности
полетов в экспериментальной авиа-
ции... Пример подает сам Виктор
Дмитриевич: за последние годы он
опубликовал в отраслевых журналах, в
том числе на страницах «АвиаСоюза»,
ряд глубоких аналитических статей,
вызвавших большой интерес у руково-
дителей и специалистов отрасли. 

Следует отметить еще один важ-
ный аспект деятельности Виктора
Дмитриевича Кузнецова: с момента
основания он является членом Совета
по авиастроению коллегии Военно-
промышленной комиссии Россий-
ской Федерации. В работе этой авто-
ритетной структуры, которая стала

площадкой для обсуждения и выра-
ботки решений по актуальным вопро-
сам развития отечественной авиа-
ционной промышленности, Виктор
Дмитриевич принимает самое актив-
ное участие. Его выступления и пред-
ложения реализуются в Рекомен-
дациях по итогам заседаний Совета,
которые направляются федеральным
ведомствам и предприятиям отрасли.
Особенно это наглядно проявилось на
заседании Совета по авиастроению в
ноябре 2019 г., где рассматривался
вопрос «О проблемах и приоритетных
направлениях совершенствования
системы нормативного правового
обеспечения в области эксперимен-
тальной авиации».

В рамках журнальной статьи
невозможно подробно рассказать о
всей многогранной деятельности
Виктора Дмитриевича Кузнецова.
Надеюсь, что на страницах журнала
«АвиаСоюз» мы еще не раз мы увидим
публикации по актуальным пробле-
мам отечественного авиастроения
этого выдающегося руководителя и
замечательного человека.

Илья Вайсберг

Редакционный Совет и редакция журнала «АвиаСоюз»
поздравляют Виктора Дмитриевича Кузнецова с юбилеем!

Здоровья, семейного благополучия, успехов и свершений 
в реализации всех намеченных планов!

На заседании Совета 
по авиастроению ВПК РФ. 

ЛИИ им. М.М. Громова, ноябрь 2019 г.

Председателю Совета директоров АО «Авиапром»
Виктору Дмитриевичу Кузнецову

Уважаемый Виктор Дмитриевич!
От имени коллегии Военно-промышленной комис-
сии Российской Федерации и Авиационной коллегии
при Правительстве Российской Федерации
поздравляю Вас с 75-летием со дня рождения!

Член коллегии Военно-промышленной 
комиссии Российской Федерации А.Ельчанинов

В
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авиация и личность

Ува жа е мый 
Вик тор Дмит ри е вич!

От имени группы компаний
«Казанский Гипронииавиапром»
поздравляю Вас со знаменатель-
ной датой – 75-летием со дня
рождения!

ся Ваша трудовая деятель-
ность связана с капитальным
строительством и инвестиро-

ванием авиационной промышлен-
ности СССР и РФ: начальник цеха
и ОКСа на ММ3 «Авангард», заме-
ститель генерального директора по
строительству на МАПО, замести-
тель начальника ГУПиКС МАП
СССР. Сегодня Ваши деловые и
организаторские способности, тех-
ническая эрудиция, большая про-
фессиональная требовательность во
всем, умение решать на современ-
ном уровне любые по сложности
задачи способствуют работе руково-
димого Вами АО «Авиапром».

Приобретенный с годами прак-
тический опыт и высокопрофессио-
нальные знания снискали глубокое
уважение и признание специалистов

и руководителей авиационной про-
мышленности страны. Ваш напря-
женный труд по праву отмечен при-
своением звания «Почетный авиа-
строитель», награждением орденом

«Петра Великого», медалями «Вете-
ран Труда», «В память 850-летия
Москвы», «300 лет Российскому
флоту».

«Казанский Гипронииавиапром»
гордится тем, что многие годы нас
связывает плодотворная совместная
творческая работа по выполнению и
реализации инвестиционных про-
ектов развития предприятий авиа-
ционной промышленности: органи-
зация производства самолета Ан-140
на базе HESA в Иране, постановка
на серийное производство самолета
Ту-214 на КАПО, нового гальвани-
ческого производства для самолета
Сухой Суперджет на КнАПО, техни-
ческое перевооружение и рекон-
струкция производственных ком-
плексов КВ3 для выпуска вертолетов
«Ансат» и Ми-38, реализации на
ОАО «Климов» прорывного ин-
новационного проекта строительства 
конструкторско-производственного
комплекса «Питерские моторы»...

Ува жа е мый Вик тор Дмит ри е вич!
Примите сердечные поздравления и наилучшие пожела-
ния от коллектива Внешнеэкономического объединения
«Авиаэкспорт» в связи с Вашим знаменательным 
юбилеем – 75-летием со дня рождения! 

ыражаем Вам, уважаемый Виктор Дмитриевич,
искреннее признание и уважение, которые Вы
заслужили многолетним и плодотворным трудом

в отечественной авиационной промышленности.
Большие организаторские способности и творческий
подход к делу позволили Вам пройти яркий трудовой
путь, по достоинству отмеченный высокими государ-
ственными и отраслевыми наградами. 

Ваша жизнь характеризуется целеустремленностью и
преданностью избранному пути, а обширные знания,
богатый опыт, человеческие и деловые качества сниска-
ли Вам заслуженное признание в авиационном сообще-
стве. Вас всегда отличали высокий профессионализм,
широкая эрудиция, ответственность и творческий под-
ход к решению сложных технических и организацион-

ных вопросов. Проводимая Вами работа по пропаганде
достижений российского авиапрома за всю историю его
развития, несомненно, дает позитивные результаты в
обществе и способствует привлечению талантливой
молодежи в важнейшую отрасль Российской Федерации
– авиационную промышленность.

Ваше государственное видение состояния и перспек-
тив развития отечественного авиапрома в новых эконо-
мических условиях и предложения по принятию необхо-
димых мер снискали Вам достойное уважение в отрасли.

Мы высоко ценим Вашу помощь и поддержку 
В/О «Авиаэкспорт» и уверены, что благодаря Вашему
участию наше сотрудничество будет и в дальнейшем
продолжаться.

Председателю Совета 
директоров АО «Авиапром»

Виктору Дмитриевичу Кузнецову

От всей души желаем Вам, уважаемый 
Виктор Дмитриевич, доброго здоровья, 

неиссякаемой энергии, счастья и благополучия 
Вам и Вашей семье, новых трудовых успехов 

и долгих лет жизни.

В этот знаменательный день желаем Вам, 
уважаемый Виктор Дмитриевич, дальнейшей плодотворной 

и совместной деятельности, больших творческих и трудовых 
успехов, крепкого здоровья на долгие годы!

Генеральный директор 
ЗАО «Казанский Гипронииавиапром» 

С искренними пожеланиями!

Генеральный директор 
ОАО «В/О «Авиаэкспорт»
В.Х. Нешков

Президент 
ОАО «В/О «Авиаэкспорт»
Ф.Н. Мясников

В

В

Председателю Совета 
директоров АО «Авиапром» 

Виктору Дмитриевичу Кузнецову

Б.И. Тихомиров
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ще  будучи моло-
дым выпускником
М о с к о в с к о г о
инженерно-строи-

тельного института им.
В.В. Куйбышева, Вы 
проявили себя спо-
собным специалистом.
Подтверждением этому
служит путь, пройденный
Вами от инженера по
промышленному строи-
тельству до председа-
теля Совета директоров
Акционерного общества
«Авиапром», Академика 
и члена президиума
Академии проблем без-
опасности, обороны и
правопорядка.

Вся Ваша многолетняя трудо-
вая деятельность посвящена слу-
жению Отечеству, укреплению
его оборонной мощи и развитию
космической и авиационной про-
мышленности. Вы внесли весо-
мый вклад в работу по строитель-
ству промышленных комплексов
для производства авиационной
техники в Москве, Ульяновске,
Ташкенте, Киеве и странах ближ-
него и дальнего зарубежья. 

Немалая Ваша заслуга, 
уважаемый Виктор Дмитриевич,
заключается в обеспечении созда-
ния производственных мощно-
стей по выпуску космического
корабля «Буран». В настоящее

время
время руководимое Вами 
АО «Авиапром» является веду-
щим в отрасли по разработке
рекомендаций по совершенство-
ванию организации и функцио-
нированию отраслевой системы
стратегического планирования 

в части развития материально-
технической базы авиационной
промышленности.

Характерные для Вас ши-
рокий кругозор, способность 
к глубокому анализу и генера-

ции новых идей,
настойчивость в до-
стижении намеченных
целей и планов поз-
воляют коллективу 
АО «Авиапром» под
Вашим руководством и
в нынешнее непростое
время смотреть в буду-
щее с оптимизмом. 

Высокие творческие
и организаторские спо-
собности снискали Вам
заслуженный авторитет
и уважение как коллек-
тива АО «Авиапром»,
так и со стороны 
авиадвигателестроите-
лей АО «МОТОР СИЧ»
и других предприятий и

организаций авиакосмической
промышленности.

Трудно перечислить все Ваши
заслуги. Они достойно отмечены
высокими государственными
наградами и званием «Почетный
авиастроитель».
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Уважаемый Виктор Дмитриевич!

Председателю Совета директоров
АО «Авиапром» 

Виктору Дмитриевичу Кузнецову

От имени Совета директоров, 
Правления АО «МОТОР СИЧ» и от себя лично сердечно

поздравляю Вас со знаменательным юбилеем – 
75-летием со дня рождения!

Е

В связи со знаменательным Юбилеем, уважаемый 
Виктор Дмитриевич, примите искренние пожелания крепкого 

здоровья, долгих лет жизни, счастья и благополучия, 
а также новых творческих успехов 

в трудовой деятельности во имя 
сохранения передовых рубежей 

отечественного авиадвигателестроения!

Вячеслав Богуслаев,
президент АО «МОТОР СИЧ»
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безопасность полетов

Связь конкурентоспособности 
и систем управления качеством, 
сертификации и безопасностью полетов

собенно эта проблема акту-
альна на современном этапе,
когда из-за пандемии короно-

вируса происходит обвал мировой
экономики, и, как следствие, резкое
падение авиаперевозок пассажиров и
грузов. Авиакомпаниям приходится
ставить на прикол избыточный парк
ВС, а ВПП и рулежные дорожки мно-
гих аэропортов используются просто
для хранения ненужных летательных
аппаратов. Возвращение к доэпидеми-
ческим масштабам авиаперевозок, по-
видимому, растянется по времени, по
прогнозам, на 3–4 года.

Как следствие, часть поставленных
на прикол самолетов, скорее всего,
уже просто не взлетит, а за поставку в
авиакомпании новых развернется
чрезвычайно жесткая конкуренция на
выживание. И выиграют рынок толь-
ко исключительно конкурентоспособ-
ные по всем статьям самолеты. Что же
это такое – конкурентоспособность
воздушного судна?

Конкурентоспособность опреде-
ленного типа гражданского ВС по
сравнению с другими типами граж-
данских ВС можно определить, как
его способность максимально близ-
ко отвечать запросам авиакомпа-
ний в сравнении с другими анало-
гичными типами гражданских ВС.
Однако, еще выдающийся совет-
ский авиаконструктор Р.Л. Бартини

(его учениками считали себя один из
создателей практической советской
космонавтики С.П. Королев и
Генеральный конструктор семейства
истребителей Су-27 М.П. Симонов)
отмечал, что сравнительная оценка
качества различных самолетов по
совокупности их свойств не может
быть выполнена на основе единого
метода, если исключить элемент про-
извола в определении значимости
отдельных качественных сторон
сравниваемых объектов. Он считал,
что в более широком понимании
качество любой машины определяет-
ся, в конечном счете, соотношением
между общим количеством труда,
сэкономленного с помощью данной
машины, и суммарным количеством
труда, затраченного на ее создание 
и эксплуатацию за все время дей-
ствия данной машины. Отсюда 
следует, что определить величину
полезности машины в общем случае
не представляется возможным, по-
скольку даже если бы удалось опре-
делить сумму затрат, то размер 
сэкономленного не поддается одно-
значному определению.

В связи с этим обычно сравнение
идет на основе отдельных качествен-
ных сторон объекта по таким пара-
метрам, как: летные данные, эконо-
мичность, устойчивость и управляе-
мость, безопасность, живучесть,
надежность, долговечность, эксплу-
атационные характеристики, ре-
монтопригодность, технологичность, 

производственная 
трудоемкость и т. д.
Обычно из всего
этого набора выби-
рается некоторое
произвольное коли-
чество характери-

стик ВС, по которым и проводится
сравнение. Выбрать из этого набора
характеристик те, которые определят
его преимущества по сравнению с
другими – это, безусловно, искусство,
основанное на научных достижениях
своего времени и сопряженное 
с интуицией, т. е. уверенностью в пра-
вильности результата, основанном на
определенных неосознанных психиче-
ских данных и знаниях, накопленных
его Главным конструктором. Именно
интуитивное мышление очень малого
количества авиаконструкторов дало
им возможность преодолеть ограни-
ченность известных подходов к реше-
нию задачи и выйти за рамки 
привычных, одобряемых логикой и
здравым смыслом представлений,
увидев задачу в целом. При этом,
очень важно не ограничиваться
каким-то одним или крайне малым
количеством параметров. Например, в
конце 80-х – начале 90-х гг. любимым
критерием сравнения конкурентоспо-
собности типов ВС в нашем авиа-
проме был показатель расхода топли-
ва на перевозку одного стандарт-
ного пассажира на один километр, 
т. е. г/пас./км. Сосредоточившись на
этом критерии, авиационная про-
мышленность страны упустила целый
ряд других характеристик ВС, важных
для авиакомпаний: легкость и стои-
мость технического обслуживания,
средняя величина годового налета,
влияние на окружающую среду и др.

Поэтому для практического 
применения конкурентоспособность
можно определить, только сравнивая
один тип ВС с другими аналогичными
типами воздушных судов по достаточ-
но большому спектру параметров
между собой. Конкурентоспособность
гражданского ВС — комплекс его

Александр Книвель, 
исполнительный директор

Авиарегистра России, лауреат 
премий ЦАГИ и Правительства

России в области науки и техники,
кандидат технических наук

О

В последнее время руководство страны уделяет большое внимание
вопросам импортозамещения гражданских воздушных судов (ВС) 

иностранного производства на отечественные и их продвижению 
на мировой рынок. Для этого в федеральном бюджете предусмотрены
значительные средства. Однако ни существенного импортозамещения

иностранных ВС в российских авиакомпаниях, ни серьезного продвижения
отечественных ВС на мировой рынок мы пока не наблюдаем.

Рассмотрим ряд проблемных вопросов, влияющих на эти процессы.

В последнее время руководство страны уделяет большое внимание
вопросам импортозамещения гражданских воздушных судов (ВС) 

иностранного производства на отечественные и их продвижению 
на мировой рынок. Для этого в федеральном бюджете предусмотрены
значительные средства. Однако ни существенного импортозамещения

иностранных ВС в российских авиакомпаниях, ни серьезного продвижения
отечественных ВС на мировой рынок мы пока не наблюдаем.

Рассмотрим ряд проблемных вопросов, влияющих на эти процессы.
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потребительских и стоимостных
характеристик, определяющих его
успех на рынке. Производственная
деятельность любого авиастроитель-
ного предприятия в современных
условиях зависит от успешности
решаемых проблем, связанных с кон-
курентоспособностью выпускаемой
продукции. Только решив эту про-
блему, предприятие может эффектив-
но функционировать и развиваться в
рыночной среде. Основными требо-
ваниями для достижения конкурен-
тоспособного производства явля-
ются: использование прогрессивной
технологии, современных методов
менеджмента, своевременное обнов-
ление фондов, обеспечение гибкости 
производства, пропорциональности,
непрерывности и ритмичности про-
цессов.

Борьба за максимальные поставки
своих гражданских ВС различным
авиакомпаниям — это, прежде всего,
борьба за сферу влияния на рынке, а
она, в свою очередь, зависит от более
низкой цены при одинаковом каче-
стве производимых ВС или более
высокого их качества при аналогич-
ной цене. То есть, от их потребитель-
ной стоимости. Конкурентоспособ-
ность товара определяет во многом
конкурентоспособность и самого
предприятия, его финансово-эконо-
мическое состояние и репутацию.
Конкурентной устойчивости пред-
приятия способствует соответствие
управления предприятием его техно-
логическому укладу. Чем больше раз-
рыв между организацией управления
предприятием и техническим уровнем
производства, тем быстрее оно теряет
свою конкурентоспособность. Произ-
водство и реализация конкурентоспо-
собных ВС и услуг — обобщающий
показатель жизнестойкости авиа-
строительного предприятия. Процесс
формирования конкурентоспособно-
сти представляет собой совокупность
организационно-экономических мер
по приведению производственных

программ выпуска ВС определенного
объема и качества в соответствие 
с имеющимся производственным
потенциалом. Одну группу факторов
составляют показатели качества ВС,
определяемые действующими стан-
дартами, нормами, рекомендациями.
К другой группе факторов, влияющих
на уровень конкурентоспособности,
относятся экономические показатели,
формирующие их себестоимость и
цену. К третьей группе факторов,
влияющих на уровень конкурентоспо-
собности, относится такой важный
фактор, как безопасность эксплуата-
ции ВС. Третья группа факторов для
ВС – очень значимая, поскольку,
если ВС не соответствует предъявляе-
мым требованиям к безопасности или
охране окружающей среды от воздей-
ствия авиации в эксплуатации, то его
просто не допустят к ней, несмотря
ни на какие иные конкурентные 
преимущества. А, следовательно, оно
не только становиться неконкуренто-
способным, но и просто исчезает 
с рынка навсегда, или до его при-
ведения к приемлемому уровню без-
опасности и требований по защите
окружающей среды. 

Как пример – ситуация в 2000 г. 
с советскими самолетами Ил-86, 
Ту-154, Ту-134 и т. д. Все они имели
сертификацию по шуму на местности
по требованиям Главы 3 Приложе-
ния 16 Том I «Авиационный шум». 
В 1993 г. на Ассамблее ИКАО было
принято решение с 2000 г. ввести
новые требования по шуму на местно-
сти. С этой целью были приняты
более строгие требования, изложен-
ные в Главе 4 Приложения 16 Том I
«Авиационный шум». На Ассамблеи
ИКАО Россия проголосовала «ЗА»,
поскольку опрос всех отечественные
самолетостроительных ОКБ перед
отъездом нашей делегации в ИКАО
выявил, что они обязательно приведут
все свои типы гражданских ВС в 
соответствие с новыми требованиями. 
Но заверения эти были, как выясни-
лось в 2000 гг., слишком оптимистич-
ными. На самом деле ничего по при-
ведению этих ВС к новым требова-
ниям по шуму на местности сделано 
в ОКБ не было. Закончилось это тем,
что несмотря на все усилия россий-
ских авиационных властей им сначала
запретили летать в США, затем в
Европу, ну а потом и во все остальные
страны мира. Это привело к выводу их
из эксплуатации и полной замене

иностранными ВС, хотя по экономи-
ческим характеристикам они были
тогда еще вполне конкуренто-
способными.

Почему же так произошло? А все
дело в том, что к этому моменту авиа-
строители США и ЕС сумели создать
целую серию типов авиационных дви-
гателей различной размерности, удов-
летворявших новым требованиям
ИКАО. В России же был создан толь-
ко один такой тип двигателя – ПС-90.
Но для всех самолетов предыдущего
поколения он был переразмерен и
устанавливался только на новые 
самолеты Ил-96 и Ту-204. Двигателей
других размерностей, удовлетво-
ряющих требованиям ИКАО, авиа-
двигателестроение России создать 
не смогло. Результат не заставил себя
долго ждать.

Другим, более свежим примером,
служит ситуация с В-737MAX, при-
ведшая к остановке всего выпущенно-
го парка этих самолетов в авиакомпа-
ниях и приостановке их производства
из-за выявившегося несоответствия
требованиям норм летной годности.
Из-за этого обрушились заказы авиа-
компаний на эти самолеты, что при-
вело к максимально возможному
росту заказов на его конкурента 
А-320neo, пока не грянул кризис, 
связанный со спадом авиаперевозок в
связи с коронавирусной эпидемией. 

Поэтому соответствие ВС требова-
ниям норм летной годности и охраны
окружающей среды от воздействия
авиации является обязательным усло-
вием его конкурентоспособности.
При этом требования и норм летной
годности, и охраны окружающей
среды от воздействия авиации, в отли-
чие от законов в государстве, могут
иметь и обратную силу.

Таким примером является требо-
вание об установке систем пред-
упреждения столкновения с землей,
или систем предупреждения столкно-
вений в воздухе самолетов, совершаю-
щих международные полеты. 

Здесь мы также имеем ситуацию,
когда иностранным авиастроителям
удалось решить сложные технические
задачи и выпустить оборудование,
позволяющее существенно повысить
безопасность полетов гражданских
ВС. А потом провести через ИКАО
требование об их обязательной 
установке на ВС, участвующих в меж-
дународной аэронавигации. Резуль-
татом явилось то, что иностранные 
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компании длительное время извлека-
ли прибыль из этого решения ИКАО,
устанавливая свое оборудование, в
том числе на российские ВС, а отече-
ственная авиапромышленность с
большим опозданием стала разраба-
тывать такие системы. И только когда
рынок был уже поделен, наши авиа-
строители сумели наладить их про-
изводство.

Эти примеры показывают, что при
отсутствии технических новаций оте-
чественной промышленности, позво-
ляющих сказать новое слово в области
безопасности полетов или в области
защиты окружающей среды от воздей-
ствия авиации, невозможно выиграть
конкурентную борьбу у иностранных
авиапроизводителей и продвинуть
свои изделия для завоевания мирово-
го рынка.

Безопасность полетов гражданско-
го ВС, связанная с его конструкцией
и изготовлением, базируется на сле-
дующих системах: сертификация типа
ВС; управление качеством выпускае-
мых ВС; управление деятельностью
разработчиков и изготовителей по
разработке и производству безопасных
при эксплуатации находящихся в
авиакомпаниях ВС (СУБП).

Все эти системы во многом тесно
связаны между собой и решают 
единую задачу – безопасную экс-
плуатацию разработанных и изготов-
ленных воздушных судов.

Рассмотрим их последовательно,
начав с системы сертификации типа
ВС. Она базируется на применении
при конструировании ВС обязатель-
ных минимальных требований к без-
опасности конструкции ВС, изложен-
ных в Приложении 8 «Летная год-
ность воздушных судов» к Конвенции
о международной гражданской авиа-
ции и дополнительных требованиях
государства-члена ИКАО к этой кон-
струкции, суммарно изложенных в
нормах летной годности ВС госу-
дарства-члена ИКАО. Надо отметить,
что нормы летной годности не
являются застывшей догмой. Госу-
дарства их постоянно совершен-
ствуют, повышая требования к без-
опасности создаваемой конструкции.
Нормы летной годности определяют
риски для безопасности полетов ВС,
которые считаются приемлемыми для
данного типа в данный исторический
период времени с учетом технических
и технологических возможностей 
промышленности. Фактически они

определяют минимально возможный
остаточный риск авиационного про-
исшествия с парком данного типа ВС
в эксплуатации. Деятельность всех
остальных поставщиков обслужива-
ния при эксплуатации данного типа
ВС может его только увеличить.
Поэтому нормы летной годности ВС,
на которых базируются их типы, экс-
плуатируемые в государстве, являются
базовой основой безопасности поле-
тов в данном государстве. Нормы лет-
ной годности создаются исключитель-
но на основе последних достижений
всех без исключения
разделов авиационной
науки и техники. Такая
полномасштабная авиа-
ционная наука – вещь
необычайно дорого-
стоящая, и ее финан-
сирование под силу
только нескольким
высокоразвитым госу-
дарствам в мире, кото-
рые реально, а не 
на словах, хотят за-
ниматься развитием
своей гражданской
авиации. Поэтому 
и создание собствен-
ных норм летной год-
ности – крайне доро-
гостоящая вещь. Большинство го-
сударств эксплуатантов, не имеющих
своей авиационной промышленности,
сильно не мучаясь, просто принимают
у себя нормы летной годности, соз-
данные в государствах, имеющих раз-
витую авиационную науку. 

Сегодня в мире существуют два
вида таких норм летной годности –
нормы летной годности Евросоюза,
разработанные и утвержденные EASA,
и нормы летной годности США, раз-
работанные и утвержденные FAA. Все
остальные страны принимают у себя в
качестве государственных норм либо
нормы летной годности США, либо
нормы летной годности Евросоюза,
либо и те, и другие вместе. СССР, 
а затем Россия на протяжении дли-
тельного периода времени имели свои
собственные нормы летной годности,
которые были созданы и в которые
постоянно вносились изменения на
основе научных изысканий таких
авиационных институтов страны, как
ЛИИ, ЦАГИ, ЦИАМ, ГосНИИАС,
СибНИА, НИАТ, НИИД, ВИАМ,
ВИЛС, ГосНИИ ГА и ГосНИИАН.
Средства на эти исследовательские

работы выделялись им из бюджетов
органов государственного регулирова-
ния авиационной промышленности
(большая часть) и органа государст-
венного регулирования гражданской
авиации. И пока гражданское авиа-
строение в стране было на достаточно
конкурентоспособном уровне, а экс-
порт гражданской авиационной тех-
ники из страны был достаточно 
объемным, их также вводили у себя 
и другие государства мира. Однако с
потерей значительного количества
экспортных поставок и практически
полным прекращением 20 лет назад

финансирования
работ по совер-
шенствованию
норм летной год-
ности в России,
российские нормы
летной годности
перестали играть
какую-либо суще-
ственную роль на
мировой арене.
Восстановить ува-
жение к российским
нормам летной год-
ности в мире можно
лишь восстано-
вив финансирование
в полном объеме
научно-исследова-

тельских работ авиационных инсти-
тутов по их совершенствованию. 
Но произойдет это, естественно, 
не на второй день после выделения
финансирования. В противном случае
российский авиапром будет вынужден
конкурировать с ведущими авиа-
строительными государствами мира
на их поле и по их правилам, которые
они еще вдобавок постоянно меняют
в угоду собственной промышленно-
сти. Это заранее обреченный на пора-
жение вариант.

Важнейшая характеристика ВС –
ожидаемые условия его эксплуатации.
Например, одно ВС удовлетворяет
требованиям норм летной годности
при взлете или посадке только при
боковом ветре 10 м/с, а другое – 
при 20 м/с. При этом на аэродромах,
куда летает авиакомпания 300 дней 
в году, боковой ветер достигает 15 м/с. 
Тогда нетрудно определить выбор ВС
этой авиакомпанией. 

Поэтому, например, для конку-
рентоспособности авиадвигателя на
мировой арене важно удовлетворять
самым строгим на сегодня требова-
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ниям к его летной годности, напри-
мер, полетам при наличии в атмосфе-
ре кристаллического льда или вулка-
нического пепла.

Конечно, этими вопросами можно
и пренебречь, но тогда и не стоит
удивляться, почему не покупают
самолеты с такими двигателями. 

Система управления качеством
создаваемой авиационной техники
обеспечивает то, что изготовленный
по типовой конструкции конкретный
экземпляр ВС ей полностью соответ-
ствует и удовлетворяет ожиданиям
авиакомпаний. Это значит, что весь
процесс разработки, сертификации
типа и производства ВС соответствует
стандартам, обеспечивающим при-
емлемое для авиакомпаний качество
поставляемых ВС. Эти стандарты
появились не «с потолка», как некото-
рые это представляют, а являются
следствием опыта, накопленного
мировым авиастроением за период
своего существования. И следование
этим стандартам обеспечивает высо-
кую вероятность того, что поставляе-
мые этой организацией авиакомпа-
ниям ВС обеспечивают безопасность
полетов на уровне, соответствующем
задаваемым нормами летной год-
ности, на требование которым они
создавались.

Еще одной составной частью,
обеспечивающей приемлемые риски
безопасности полетов, зависящие от
конструктивно-производственных
недостатков ВС при их эксплуатации,
является система управления деятель-
ностью разработчиков и изготовите-
лей по разработке и производству без-
опасных при эксплуатации находя-
щихся в авиакомпаниях ВС (СУБП). 

В авиационной промышленности
часто имеет место недопонимание
того, что является сутью СУБП раз-
работчиков и изготовителей ВС,
авиационных двигателей и воздуш-
ных винтов. Поэтому начнем с опре-
делений.

Вторая редакция 19 Приложения
«Управление безопасностью полетов»
к Конвенции о международной граж-
данской авиации определяет безопас-
ность полетов как состояние, при
котором риски, связанные с авиацион-

ной деятельностью, относящейся к
эксплуатации воздушных судов или
непосредственно обеспечивающих 
такую эксплуатацию, снижены до 
приемлемого уровня и контролируют-
ся, а Систему управления безопас-
ностью полетов (СУБП), как систем-
ный подход к управлению безопас-
ностью полетов, включая необходимую
организационную структуру, иерархию
ответственности, обязанности, руко-
водящие принципы и процедуры.

Таким образом, Система управле-
ния безопасностью полетов организа-
ций разработчиков и/или изготовите-
лей воздушных судов – это системный
подход в организациях разработчиках
и/или изготовителях воздушных судов,
включая необходимую организацион-
ную структуру, иерархию ответствен-
ности, обязанности, руководящие
принципы и процедуры, к управлению
состоянием разработанного и/или
изготовленного ими находящегося в
эксплуатации парка воздушных судов,
при котором риски для безопасности
полетов этого парка воздушных судов,
снижены ими до приемлемого уровня и
контролируются. 

Что же является приемлемым
уровнем риска безопасности полетов
парка данного типа ВС в гражданской
авиации, зависящем от конструктив-
но-производственных недостатков?
Приемлемым уровнем риска для нахо-
дящегося в эксплуатации парка воз-
душных судов, созданного данным раз-
работчиком и/или изготовителем,
является уровень риска, соответствую-
щий уровню риска для безопасности
полетов парка данного типа воздушных
судов, задаваемый нормами летной
годности воздушных судов, действую-
щими на момент подачи разработчиком
заявки на сертификацию данного типа
воздушного судна.

В чем же тогда состоит отличие
СУБП и системы сертификации 
гражданской авиационной техники?

Отличие в том, что система серти-
фикации типа ВС, авиационного дви-
гателя и воздушного винта базируется
на проверке соответствия разработан-
ной организацией – разработчиком их
конструкции сертификационному
базису. Во время сертификации ти-
па организации-разработчику важно 
доказать сертифицирующему органу, 
что вся доказательная документа-
ция, представленная ему, полностью 
обосновывает это соответствие, даже 
если местами где-то что-то и не так. 

При этом часто возникает соблазн
уменьшить необходимый объем работ
по подготовке доказательной доку-
ментации и убедить в его достаточ-
ности сертифицирующие органы.
Иногда это получается, как, напри-
мер, в случае с сертификацией само-
лета B-737MAX в FAA.

В то время, как СУБП организа-
ции-разработчика или изготовителя
основана на самостоятельном созна-
тельном выявлении организацией-
разработчиком или изготовителем
рисков в процессе разработки или
производства ею ВС, авиационного
двигателя или воздушного винта,
которые могут привести к небезопас-
ному состоянию типовой конструк-
ции находящегося в эксплуатации
парка ВС, даже если типовая кон-
струкция и соответствует утвержден-
ному сертификационному базису.
Сотрудникам организации-разработ-
чика или изготовителя самим легче
определить, где и на какие отклоне-
ния от утвержденных методик расче-
тов, испытаний или технологий они
пошли, чтобы ускорить процесс. 
И при этом они должны всегда оце-
нивать риски, которые возникают для
безопасности полетов парка ВС с
допущенными ими отклонениями и
следить за тем, чтобы эти риски не
приводили для организации к рискам,
которые могут поставить ее на грань
банкротства. Как это произошло в
известном примере с самолетом 
B-737MAX.

Практически система управления
безопасностью авиационной деятель-
ностью (СУБП) разработчиков и изго-
товителей воздушных судов, авиацион-
ных двигателей и воздушных винтов
представляет собой выбор приемлемо-
го для общества на данный момент 
времени конструктивно-производ-
ственного уровня безопасности поле-
тов парка воздушных судов, сделанно-
го на основе целенаправленного систе-
матического расчета его максимально
возможного достижения при условии
использования неизбежно ограничен-
ных средств имеющихся в их распо-
ряжении.

Только такой подход к вопросам
безопасности полетов способен 
создать конкурентноспособные на
мировом рынке с точки зрения без-
опасности полетов воздушные суда,
авиационные двигатели или воздуш-
ные винты и решить вопросы их 
конкурентоспособности.
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ноголетняя авиационная
практика показала, что важ-
ным, если не главным,

составляющим фактором обеспечения
безопасности полетов с соблюдением
норм летной годности на современ-
ном этапе является отслеживание
государственным регулятором ситуа-
ции и возникающих тенденций.

Анализ, проводимый регулятором,
позволяет своевременно реагировать
на события, контролировать тенден-
ции их развития и оценивать возни-
кающие риски. Поэтому регулирую-
щая роль государственных органов,
как это декларирует Международная
организация гражданской авиации

(ИКАО), актуальна, обоснована и 
безусловно важна.

Развитие отрасли в последние
годы свидетельствует, что особо важ-
ным является регулирование в обла-
сти авиатопливообеспечения воздуш-
ных перевозок в части разработки,
производства, контроля качества,
испытаний, внедрения и последую-
щего применения авиаГСМ, соответ-
ствующих требованиям парка воздуш-
ных судов (ВС), ожидаемым условиям
эксплуатации и задачам рыночной
экономики.

Вопросы по обеспечению полетов
ВС в сфере авиаГСМ в международ-
ной гражданской авиации концент-
рируются в рамках ИКАО и дру-
гих международных организаций, а,
например, в США – в Федеральном
авиационном управлении (FAA).

В Европе техническая и норматив-
ная политика разрабатывается и реали-
зуется в рамках Международной ассо-
циации воздушного транспорта
(ИАТА). Созданы комитет IFQP (инс-
пекционная группа по качеству топли-
ва) и профильные группы, которые
направляют деятельность специали-
стов и научно-исследовательских цент-
ров, таких как SHELL, British
Petroleum и др., а также разработчиков
и изготовителей авиатехники.

Все это позволяет своевременно
реагировать на меняющуюся ситу-
ацию в сфере эксплуатации ВС в
части авиаГСМ. В частности, уже раз-
работан технический бюллетень по
порядку работы с авиаГСМ и меро-
приятиям, необходимым к проведе-
нию с наземными топливозаправоч-
ными комплексами (ТЗК) и авиа-
ционной техникой для повторного
ввода в эксплуатацию после длитель-
ного вынужденного простоя из-за 
введенных ограничений в связи с пан-
демией коронавируса COVID-19.

Реализация мероприятий по 
усилению контроля за качеством

авиатоплива и работой технического
оборудования, позволит предотвра-
тить отказы двигателей ВС в полете.

Большое значение вопросам обес-
печения безопасности полетов, конку-
рентоспособности в части авиаГСМ
уделяется в последние годы Прави-
тельством РФ. Сформирована рабочая
межведомственная комиссия на уров-
не заместителей министров заинтере-
сованных министерств. В ее функции
входят регулирование в стране вопро-
сов разработки и модернизации ГСМ
под возрастающие потребности техни-
ки, регулирование поставок и про-
изводства, проведение исследований,
стендовых и эксплуатационных испы-
таний, организация хранения, по-
ставки и заправки техники ГСМ.
Координация работ была поручена
созданному НИИ при Минобороны
России.

Если вспомнить историю авиации,
то в 20-30-е гг. основными средствами
заправки самолетов были бочки с топ-
ливом, воронки с замшей и ручной
бензонасос. Внедрение в эксплуата-
цию самолетов с газотурбинными
двигателями в середине 50-х гг. 
(Ту-104, Ил-18, Ту-114 и др.), которые
заправлялись авиационным кероси-
ном, потребовало строительство капи-
тальных складов авиаГСМ с их слож-
ной инфраструктурой и создание
самостоятельных служб ГСМ в авиа-
предприятиях.

В гражданской авиации координа-
цию работ в сфере авиаГСМ в соз-
данном в 60-х гг. Министерстве граж-
данской авиации СССР осуществляло
Управление ГСМ под руководством
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Актуальные вопросы 
обеспечения гражданской 

авиации авиаГСМ

М

Деятельность в области обес-
печения безопасности полетов
с соблюдением норм летной год-
ности воздушных судов много-
гранна и носит комплексный
характер. Одним из важнейших
факторов в этой сфере явля-
ется наличие современной нор-
мативной базы в области авиа-
ционных топлив, масел, смазок
и спецжидкостей (авиаГСМ).

Павел Михеичев,
заместитель генерального дирек-
тора ГосНИИ ГА в 1995-2007 гг., 

кандидат технических наук,
Заслуженный работник 

транспорта РФ
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Василия Михайловича Маркова. Воз-
никла необходимость развития инже-
нерно-технических основ процессов
применения и контроля качества авиа-
ционных топлив, масел, смазок и спе-
циальных жидкостей, заправляемых в
ВС, с учетом различия условий обслу-
живания их в аэропортах Крайнего
Севера, а также Средней и Южной
климатических зон.

Инженерные составы служб ГСМ
формировал заместитель начальника
Управления ГСМ Фотхи Кабирович
Хасанов. Была организована подго-
товка работников ГСМ в авиапред-
приятиях специалистами инженерно-
авиационной службы. Допуск топли-
возаправщика и проверка качества
авиатоплива на содержание механи-
ческих примесей и свободной воды 
осуществлялись специалистами ОТК
инженерно-авиационной службы.

С внедрением новой авиационной
техники (Ту-154, Ил-62, Ил-86 и др.)
произошло переосмысление требова-
ний к качеству авиаГСМ, технологи-
ческим процессам приема, хранения,
контроля качества и заправки воздуш-
ных судов топливом, маслами и 
специальными жидкостями.

Большое значение вопросам обес-
печения безопасности полетов уделял
министр гражданской авиации СССР
Борис Павлович Бугаев.

Учитывая важность вопросов фор-
мирования научно-инженерных основ
технологических процессов примене-
ния, контроля качества и подготовки
авиаГСМ, максимально приближен-
ным к определенным типам ВС и
условиям их эксплуатации, Управ-
ление ГСМ МГА СССР возглавил
Илья Прокопьевич Лытнев, имевший
большой опыт работы в инженерно-
авиационной службе, а также значи-
тельный налет часов бортинженером.

В дополнение к научно-исследова-
тельскому отделу ГСМ ГосНИИ ГА
для усиления научного потенциала
отрасли в области авиаГСМ была 

организована учебная и научно-иссле-
довательская база в Киевском инсти-
туте инженеров гражданской авиации
под руководством будущего ректора,
известного ученого, доктора техниче-
ских наук Александра Федотовича
Аксенова. На базе Егорьевского авиа-
ционного технического училища была
организована подготовка высоко-
квалифицированного авиационно-
технического персонала служб ГСМ.

Инженерно-технические специа-
листы служб авиаГСМ для себя окон-
чательно сформировали идеологию
всего цикла по приему, хранению,
фильтрации, контролю качества и
подготовке к выдаче на заправку
авиаГСМ. Это позволило выполнить
поставленную министром задачу по
освобождению от вопросов обеспече-
ния авиаГСМ специалистов инже-
нерно-авиационной и летной служб,
тем самым сосредоточив их потен-
циал на выполнении своих основных
задач по обслуживанию и эксплуа-
тации авиационной техники.

Растущий спрос на авиаперевозки
и резкое увеличение потребления
авиационного топлива обозначили
проблемы с обеспечением регулярно-
сти полетов. Возникла необходимость
формирования новой политики для
обеспечения безопасности полетов ВС
в части логистических и технических
вопросов при увеличении переработ-
ки нефти и повышении процента
выхода из нее авиационного топлива,
организации сохранности качества,
контроля качества и своевременной
доставки топлива в аэропорты. 

Решение этой задачи было возло-
жено на специалистов служб ГСМ,
хорошо знавших эксплуатацию и 
требования к службам. Такими 
специалистами стали работники 
Московского транспортного управле-
ния ГА и службы ГСМ аэропорта
Внуково. Начальником Управле-
ния ГСМ Министерства был назна-
чен Иван Николаевич Шишков, 

его заместителем – Владимир Нико-
лаевич Брыков.

Своевременное обновление руко-
водящего состава Управления ГСМ и
повышение научно-технического уров-
ня сопровождения эксплуатации поло-
жительно повлияло на общую ситуа-
цию, а также снизило лихорадочное
состояние с обеспечением аэропортов
и воздушных перевозок необходимым
количеством и качеством по всему
ассортименту потребляемых авиаГСМ.
Произошла дальнейшая модернизация
служб ГСМ, строительство объектов
ГСМ в аэропортах. В условиях обнов-
ления парка ВС и расширения геогра-
фии полетов повысилась роль специа-
листов ГосНИИ ГА по обеспечению
научно-методического сопровождения
деятельности эксплуатантов и авиа-
предприятий в части авиатопливообес-
печения воздушных перевозок, оценки
рисков в целях соблюдения норм лет-
ной годности и безопасности полетов.

За короткое время в ГосНИИ ГА
был сформирован Центр сертифи-
кации авиационных ГСМ и спецжид-
костей. Лаборатории Центра были
укомплектованы самым современным
оборудованием, позволяющим оце-
нить качество авиаГСМ и провести
оценку их влияния на отказы и инци-
денты с воздушными судами.

Стандарты и методы исследований
влияния качества авиаГСМ на работу
узлов и агрегатов ВС, выявления при-
чин их отказов, разработанные в лабо-
раториях ГосНИИ ГА, улучшили и
укрепили международное признание и
включены в руководящие документы

ИАТА. Руководитель лаборатории
ГСМ ГосНИИ ГА Лидия Васильевна
Ковба внесла большой личный вклад
в разработку этих документов.

Также были разработаны организа-
ционные принципы работы ТЗК,
методы прохождения внутреннего 
и международного инспекционного 
контроля, а также процедуры серти-
фикации, отвечающие требованиям 
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норм летной годности и безопасности
полетов воздушных судов.

Интенсивный переход на работу в
условиях рыночной экономики, свер-
тывание элементов государственного
регулирования, дезавуирование дей-
ствующей нормативно-технической
базы документов под эгидой «рынок
все отрегулирует» привели к серьез-
ным проблемам работы персонала
аэропортов, летного и инженерного
состава авиакомпаний.

Рынок услуг в области авиаГСМ
сделал акцент на маркетинговые услу-
ги в ущерб соблюдения норм летной
годности и безопасности полетов.
Появилась контрафактная продукция,
а производство взяло курс на выпуск
авиаГСМ по экономической техноло-
гии выпуска дженериков, которые
лишь частично воспроизводят тре-
буемые эксплуатационные свойства
марок авиаГСМ. 

Таким образом, новая политика
рынка – перекладывание оценки
риска на экипаж воздушного судна.
Эта функция не свойственна авиа-
ционным специалистам, которые
обслуживают и эксплуатируют авиа-
технику. В связи с этим, возникли 
проблемы с обеспечением ресурсов
работы авиационной техники из-за
наличия отказов топливной аппарату-
ры и выключения двигателя в полете.

Независимые исследования свиде-
тельствуют о том, что структурный
групповой химический состав про-
изводимых НПЗ авиационных топлив
отличается. Характер поведения топ-
лива и его воздействие на экологиче-
ские характеристики, надежность
работы агрегатов, камеры сгорания
двигателей претерпевают изменения
не в положительную сторону. Оценка
неблагоприятных воздействий осу-
ществляется сегодня по факту отказа.

Еще больше обстановка может
обостриться с внедрением требований
цифровизации рынка услуг. Уста-
новка на заправочные средства элек-
тронной элементной базы может при-
вести к замещению в программном
обеспечении электронной элементной
базы воздушного судна.

Значимость и актуальность ре-
шения вопросов по авиатопливо-
обеспечению воздушных перевозок
были рассмотрены и подтверждены на

заседании «круглого стола» в Совете
Федерации в марте 2020 г. По ре-
зультатам работы специалистов для
реализации первоочередных вопросов
авиатопливообеспечения разработа-
ны Рекомендации по решению проб-
лем законодательного регулирования
обеспечения гражданской авиации
авиационным топливом.

Проблемы, связанные с обеспе-
чением безопасности полетов воз-
душных судов и соблюдением норм 
летной годности в части авиатопливо-
обеспечения и его нормативно-
правового регулирования, постоянно
обсуждаются на научно-практических
конференциях с участием нефте-
переработчиков, поставщиков, экс-
плуатантов, специалистов топливо-
заправочных комплексов. 

Решение вопросов в области авиа-
топливообеспечения воздушных пере-
возок и их нормативно-правового
регулирования требует серьезного и
осмысленного подхода с учетом поло-
жительного опыта предыдущих лет.
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научным изысканиям и
разработкам в области
решения инженерных

задач приковано особое внима-
ние. Компания ТЕХНОВОТУМ

совершила технологический прорыв в производстве обору-
дования для технологического оснащения предприятий
отечественного и зарубежного авиапрома и создала высоко-
технологичные установки: стенды лазерного сканирования
и дефектоскопии, универсальные самонастраивающиеся
системы неразрушающего контроля – современные много-
функциональные и адаптивные.

Прогресс в технологии разработки и производства ответ-
ственных конструкций в авиакосмической и других отраслях
потребовал создания и внедрения полимерных компо-
зиционных материалов (ПКМ), отличающихся повышенны-
ми эксплуатационными и технологическими свойствами:
прочность, жесткость, уровень рабочих температур и др. 
С 1950-х гг. ПКМ широко используются при создании 
самолетов «Ту», «Як», «Ил», «Ан», вертолетов «Ми» и «Ка»,
многоразового космического корабля «Буран» и др.

Роботизированная установка комплексного неразру-
шающего контроля (НК) РОБОСКОП ВТМ-5000 находит
применение в приложениях, связанных с улучшением 
безопасности производства, эргономики оборудования, 
а также общей рабочей среды. Роботы – важная часть про-
изводства, в том числе трудоемких ручных процессах.

В основе измерений заложен принцип поиска макси-
мального количества дефектов за короткий промежуток
времени. Выбор метода контроля и смена рабочих преобра-
зователей осуществляется автоматически согласно методи-
ке контроля. При контроле РОБОСКОП ВТМ-5000 обес-
печивает заданную скорость и траекторию перемещения,
нужную точность позиционирования и угол наклона пре-
образователей. Для авиакосмической отрасли выпускается
серийная модель: роботизированная установка комплекс-
ного НК авиационных материалов, включая легкосплавные
и композитные материалы, РОБОСКОП ВТМ-5ООО/Авиа.

Работа компании направлена на максимальную оптими-
зацию затрат и технических потребностей предприятий
ОПК. Использование в поточно-серийном производстве
этого робота сокращает расходы на обслуживание и 
эксплуатацию портативного оборудования в несколько раз. 

Достоинства системы РОБОСКОП ВТМ-5ООО/Авиа:
ü выявление основных дефектов структуры компози-

та: трещины, воздушные раковины, отслоения, инородные
включения и т. д. при изготовлении и эксплуатации;

ü РОБОСКОП ВТМ-3000/АВИА Композит выпол-
няет лазерный обмер геометрических параметров деталей, 

а также дефектоскопию (вихреток, импеданс); с варьи-
руемой скоростью и другими параметрами точности обхо-
дит требуемый участок поверхности детали, сканирует ее
фактический профиль и сравнивает ее с эталоном;

ü импедансным методом РОБОСКОП ВТМ-5000
тестирует материалы с целью выявления расслоения,
непроклеев, аномалии плотности для широкого круга ком-
позитных и сотовых материалов и структур.

РОБОСКОП ВТМ-3000/АВИА Композит для выбора
оптимального режима контроля может использовать стан-
дартные образцы (для настройки параметров диагностики). 

Для деталей двигателей разработана методика, позво-
ляющая с наименьшими затратами времени провести НК
дисков, шестерен, лопаток и лопастей воздушных винтов. 

Особое внимание ТЕХНОВОТУМ акцентирует 
на эффективности применения систем РОБОСКОП 
ВТМ-5000, когда для диагностики не требуется изменение
средств механизации и автоматизации при переходе на 
различные объекты контроля со сложной геометрической
формой, неравномерным износом и плавающими типо-
размерами. Впервые для этого разработала технология соче-
тания сменных инструментов и интегрированных в одной
установке методов НК, значительно ускоряющих процессы
диагностики и упрощающих сбор данных о тестируемом
объекте, в том числе лабораторного (ангарного) назна-
чения, способных обследовать планер полностью. 

ТЕХНОВОТУМ готов разработать и предложить ряд
мер для внедрения новейших диагностических комплексов,
имеющих важное значение для «удержания» рынка авиа-
ционных материалов и технологичных средств контроля. 

ТЕХНОВОТУМ предлагает комплексные решения, 
охватывающие проблемные области, и предоставить «под
ключ» готовые решения. Мы располагаем учебной базой и
методическими центрами для обучения по программам пере-
подготовки специалистов и повышения уровня квалифика-
ции для работы с комплексами РОБОСКОП ВТМ-5000.
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www.votum.ru 

Наталья Сляднева,
заместитель генераль-
ного директора ООО
«НПК Техновотум»

Наличие эффективных систем диагностики, 
их разработка, внедрение и последующая эксплуатация  – 
важный фактор развития 
отечественной экономики. 

ТЕХНОВОТУМ: 
технологический прорыв 
в неразрушающем контроле
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омпания «БЕТА ИР» создава-
лась в 1991 году в Таганроге, в
период перехода к рыночной

экономике, по решению Минавиа-
прома СССР, для объединения 
усилий КБ, серийного авиазавода и
финансовых структур для реализации
проекта перспективного много-
целевого самолета-амфибии Бе-200.
Помимо задач по финансирова-
нию разработки, испытаний, комп-
лектованию производства Бе-200, 
«БЕТА ИР» предстояло создать для
этого самолета современную систему
послепродажного обслуживания,
включая наземные средства обслужи-
вания. В Таганроге расположены не
только предприятия авиационной
промышленности, это еще и круп-
ный центр приборостроения. Все это
позволило в середине 1990-х гг.
сформировать внутри компа-
нии команду высококвалифи-
цированных специалистов,
которая приступила к изуче-
нию и внедрению передового
опыта разработки авто-
матизированной тестирую-
щей аппаратуры. Результатом
стало создание в начале 
2000-х гг. уникальной для
России наземной автоматизи-
рованной системы контроля
и диагностики НАСКД-200,
соответствующей уровню
лучших западных аналогов. 
В дальнейшем проект Бе-200 пере-
шел в материнскую структуру –
Корпорацию «Иркут», а НАСКД-200
стала для «БЕТА ИР» основным 
бизнесом.

За прошедшие с того времени два
десятилетия НАСКД-200 была
успешно адаптирована не только для
контроля оборудования самолета 
Бе-200, но и для многих типов само-
летов и вертолетов: Ту-204, Ил-96,
Ил-76, Ми-8, Ми-17, Ми-171 и 
других. НАСКД-200 нашла своих

заказчиков и успешно применяется
разработчиками и изготовителями
вертолетов и самолетов и бортового
оборудования, предприятиями по
ТОиР в России и за ее пределами.

НАСКД-200 совершенствовалась
по мере развития элементной базы.
Было разработано семейство ком-
пактных и мобильных модификаций,
позволяющих охватить как работы,
выполняемые в лаборатории, так и на
борту. Система гибко конфигуриру-
ется под потребности конкретного
заказчика. Так, например, можно
разместить одно рабочее место
НАСКД-200 в небольшой комнате и
выполнять периодические проверки
АиРЭО вертолетов, а также оснастить
и несколько рабочих мест в специ-
ализированных лабораториях, напри-
мер, на авиаремонтном заводе.

НАСКД-200 позволяет заменить
устаревшие «советские» стенды и
контрольно-проверочную аппарату-
ру. Процесс контроля бортовых бло-
ков и систем максимально автомати-
зирован, измерения управляются
компьютером и выполняются значи-
тельно быстрее. Пользователь полу-
чает возможность эффективнее рас-
поряжаться результатами проверок –
измеренные параметры записыва-
ются в памяти компьютера, их можно
накапливать, анализировать, обоб-

щать. «БЕТА ИР» работает над повы-
шением мобильности оборудования,
для того, чтобы эксплуатанты могли
без труда перемещать НАСКД-200 с
одной точки базирования на другую,
например, для выполнения выездных
регламентных работ. Главная цель
этих усилий – обеспечить эксплуа-
тантам авиатехники возможность
снизить свои эксплуатационные
затраты.

Оборудование вертолетов и само-
летов непрерывно усложняется, в
настоящее время решаются задачи
эксплуатационного контроля слож-
ных цифровых интегрированных
бортовых комплексов. «БЕТА ИР»
успешно справляется с этой задачей 
в сотрудничестве с разработчика-
ми и интеграторами бортовых систем.
В частности, НАСКД-200 адаптиру-

ется для контроля бортовых
комплексов самолета МС-21,
модернизированных вертоле-
тов Ми-8.

Каковы планы «БЕТА ИР»
на следующие три десятиле-
тия? Специализируясь на соз-
дании автоматизированных
систем контроля, как назем-
ных так и бортовых, «БЕТА
ИР» планирует и дальше 
развиваться в направлении
углубления кооперации с раз-
работчиками бортовых сис-
тем, причем не только россий-

скими. Наша цель – из ведущего рос-
сийского разработчика авиационного
тестирующего оборудования стать
одним из заметных международных
центров компетенции в этой области.

Сергей Украинский,
заместитель генерального 

директора ЗАО «БЕТА ИР»
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В мае 2020 г. свое 29-летие отметила компания 
«БЕТА ИР» – один из крупнейших российских 
производителей современных автоматизированных средств
эксплуатационного контроля для авиации.

www.beta-air.com

«БЕТА ИР»: будущее ТОиР – 
за автоматизацией
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осле окончания Московского
авиационного технологиче-
ского института Николай

Таликов с 1968 г. работает в ОКБ.
Начинал с самолета Ил-76 в новом
подразделении – КБ-7, которое воз-
главлял заместитель главного кон-
структора Р.П. Папковский. Н.Тали-
ков попал в бригаду С.И. Сумачева,
она занималась разработкой нового
десантно-транспортного оборудования. 

Все стадии конструкторской иерар-
хии Н.Таликов прошел в КБ-7. Шло
время. В 1976 г. Р.П. Папковский стал
главным конструктором по самолету
Ил-76, а начальником КБ-7 я назначил
Николая Дмитриевича Таликова.

В сентябре 1979 г. мы получили
техзадание на возможность десанти-
рования воинских грузов и техники с
предельно малых высот. Работа оказа-
лась сложной. Летчик-испытатель
А.М. Тюрюмин выполнил полеты на
высоте 2-7 м и скорости 240-
300 км/час. Сделаны специальные рас-
четы по определению устойчивости и
управляемости при выходе из самолета
грузов. Для десантирования БМД-1
потребовалось создать трехкупольную
вытяжную парашютную систему.

Первое десантирование прошло 
11 февраля 1981 г. Платформа Мп-219
с грузом благополучно приземлилась.
После осмотра оказалось, что она
стоит в нормальном положении, груз
в порядке, амортизация слегка дефор-
мирована. В июне 1983 г. успешно
завершены госиспытания. Научились
сбрасывать не только платформы, но
и БМД. После сброса экипаж занимал
свои места, и БМД была готова к бою.
В день 60-летия ВДВ в Тушино Герой

Советского Союза С.Г. Близнюк
впервые показал такое десантирова-
ние публике. Все работы прошли под
руководством Николая Таликова. 

Николая Дмитриевича всегда
тянуло в полярные страны. Он сам
участвовал в выполнении сложных
полетов и в Арктике, и Антарктике.

В декабре 1986 г. – январе 1987 г.
методом парашютного десантирова-
ния в условиях полярной ночи достав-
лены грузы на дрейфующие станции
«Северный полюс-27» и «Северный
полюс-28». Из аэропорта Тикси было
выполнено пять рейсов, в каждом из
них доставлено 26 т различных грузов:
дизельное топливо, продовольствие и
даже новогодняя елка.

Грузы размещались на фанерных
платформах ПГС-500А, на каждую
швартовалось около тонны. Их выход
происходил не под действием вытяж-
ных парашютов, а под весом состав-
ляющей платформы, скатывающейся
по роликовым дорожкам, за счет соз-
дания летчиками заметного угла
наклона пола грузовой кабины. Этот
способ десантирования применен
впервые. Обосновали и разработали
его Н.Д. Таликов и начальник отдела
В.В. Архипов, участники полета. 

В 1989 г. выполнялся полет само-
лета Ил-76МД по доставке членов
международной экспедиции с ездо-
выми собаками на антарктический
остров Кинг-Джордж по маршруту:
Москва – Монреаль – Миннеаполис
– Гавана – Лима – Буэнос-Айрес –
Пунта Аренас (Чили). Командир 
экипажа С.Г. Близнюк. Руководил
экспедицией заместитель главного
конструктора Н.Д. Таликов.

Для Н.Таликова работа с полярни-
ками – не только романтика, но и
стремление лично участвовать в опро-
бовании методик выполнения зада-
ний, которые он разрабатывал.

По Ил-76 была развернута работа
по модификациям: Ил-76К для трени-
ровки космонавтов в невесомости,
топливозаправщик Ил-78, поисково-
спасательный Ил-76ПС, Ил-76МФ
«Скальпель» – летающий госпиталь. 

В сентябре 1989 г. совершил пер-
вый полет противопожарный самолет
Ил-76МД с экспериментальным ком-
плектом оборудования, позволившим
иметь большой объем воды внутри
фюзеляжа для борьбы с огнем. 

Группа конструкторов во главе с
Н.Д. Таликовым приступила к работе
по «противопожарному самолету».
Была поставлена задача обеспечить
простоту конструкции и эксплуатации
и, главное, дать возможность в аэро-
дромных условиях провести переобо-
рудование любого транспортного
самолета без каких-либо доработок
его конструкции.

Летные испытания подтвердили
правильность выбранной конструк-
ции. Полет на высоте от 50 до 500 м
со скоростью 240-280 км/час со сбро-
сом 32 т воды не стали необычными
режимами для самолета.

В 1992 г. в крайне сложных усло-
виях под Ереваном летчик-испытатель
Герой России И.Р. Закиров выполнил
полеты по тушению пожара на складе
боеприпасов с участием первого заме-
стителя министра МЧС Ю.Л. Воробь-
ева и заместителя главного конструк-
тора Н.Д. Таликова. Все были награж-
дены орденами «За личное мужество».

МЧС заказало создать серийный
улучшенный агрегат ВАП-2 с увели-
ченным до 42 000 л объемом резервуа-
ров. Выполнили заказ на пять таких
систем. В ноябре 1995 г. самолет и
противопожарное оборудование полу-
чили Золотую медаль и диплом на
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22 мая 2020 года исполнилось 75 лет одному из ведущих 
и авторитетных специалистов в отечественной авиационной 
промышленности, Главному конструктору Авиационного комплекса
имени С.В. Ильюшина Николаю Дмитриевичу Таликову. 
Редакция предлагает читателям статью выдающегося 
авиаконструктора Генриха Васильевича Новожилова 
об одном из своих лучших учеников,
опубликованную в журнале 
«АвиаСоюз» № 2 2015 г.

Настоящий конструктор
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ся Ваша трудовая деятельность более 50 лет связана
с отечественным авиастроением и Авиационным
комплексом имени С.В.Ильюшина.  

Достигнутые Вами заметные результаты и заслуги в раз-
витии отечественной авиационной техники – результат
проявления и правильного применения Ваших неординар-
ных способностей авиационного конструктора. Вы прошли
славный путь от техника-конструктора до Генерального
конструктора и заместителя генерального директора. 

С Вашим активным участием созданы и внедрены в экс-
плуатацию самолеты Ил-76, Ил-86, Ил-96, Ил-103, 
Ил-114, Ил-112 и их модификации. Как главный конструк-
тор самолета Ил-114 (Ил-114-100) Вы провели комплекс
работ по его созданию и вводу в эксплуатацию. Вы вносите
свой вклад в создание регионального самолета Ил-114-300.

Ваш многолетний труд – пример удачного совмещения
работы руководителя с активной изобретательской и просве-

тительской деятельностью. Вы – автор более 60 изобретений,
внедренных в отечественное самолетостроение. Известен
Ваш личный вклад в разработку десантно-транспортного
оборудования самолета Ил-76 и системы защиты транспорт-
ных самолетов от огня ПЗРК противника и в разработку
оборудования самолета Ил-76 для тушения пожаров. 

Для проверки работоспособности оборудования Вы
неоднократно принимали личное участие в тушении опас-
ных пожаров и десантировании грузов в Арктике,
Антарктике, районах Сибири и странах Африки.

На всех конструкторских и руководящих постах Вы
личным примером прививали молодому поколению 
специалистов любовь к авиации и правильному отноше-
нию к выбранному делу, пониманию ответственности за
выполняемую работу.

Всемирном салоне изобретений и
научных исследований в Бельгии.

В начале 80-х гг. мы начали зани-
маться созданием турбовинтового пас-
сажирского самолета местных воздуш-
ных линий Ил-114 на замену Ан-24. 

Приказом МАП в январе 1987 г.
Н.Д. Таликов был назначен замес-
тителем главного конструктора по 
Ил-114. Несмотря на большую загруз-
ку ОКБ работами по дальнемагист-
ральному Ил-96, он умудрялся про-
двигать проектирование новой маши-
ны с присущей ему энергией и ответ-
ственностью за порученное дело.

29 марта 1990 г. в ЛИИ Ил-114
(летчик-испытатель С.В. Белоусов)
совершил первый полет. Все радова-
лись, но еще никто не знал, что само-
лет ждет трудная, «горемычная» судьба.

Ил-114 запустили в серию в
Ташкенте, где 7 августа 1992 г. состо-
ялся первый полет серийного самоле-
та. К этому времени Н.Д. Таликов уже
стал главным конструктором.

Вот его впечатление после полета:
«Я был поражен той относительной
тишиной в салоне. В любом месте
самолета, даже в зоне винтов, можно
было говорить, не повышая голоса». 

В книге Н.Д. Таликова «Ил-114
боль и надежда» все отлично изложено.

Несмотря на трудности, самолет 
более 10 лет эксплуатируется в
Узбекистане. Усилиями Н.Д. Тали-
кова в Санкт-Петербурге летает спец-
самолет «Калибр», помогающий соз-
давать электронное оборудование.

Мы все же надеемся на второе
рождение машины. Ил-114 в Арктике
и Антарктике может и должен про-
должить славный путь поршневого
Ил-14. Н.Д. Таликов в этом уверен,
его полярному опыту можно верить.

В 1993 г. я назначил Николая
Дмитриевича руководителем ОКБ. 

В это время шла работа с FAA
США по сертификации российско-
американского самолета Ил-96 (дви-
гатели «Пратт энд Уитни», пилотаж-
но-навигационный комплекс «Кол-
линз», программы функционирования
– ГосНИИ АС). Но наступили време-
на безденежья, нужная, но не самая
интересная работа по модификациям
самолетов «Ил». Эту работу подразде-
лений трудно организовывать, но
Н.Д. Таликов, который понимает,
знает и умеет, справился.

Минобороны РФ нашло деньги, и
мы продолжаем работы по легкому
ВТС Ил-112, начатые еще в 2003 г. 

Не могу не отметить еще один
талант Николая Дмитриевича, отме-
чавшего в своих записях все события,
связанные с деятельностью нашего КБ.

В знаменитой книге «В небе
«Ильюшин» Николай Дмитриевич
пишет: «За простыми фактами стояли
и сейчас стоят люди – простые, чест-
ные специалисты, беззаветно влюблен-

ные в самолеты и в свою профессию.
При выполнении этой сложной, но

важной работы пришлось с головой
окунуться в романтическую атмосферу
прошлых лет, когда лозунгом авиации
было «выше, дальше, быстрее», во
всем отчетливо чувствовался напря-
женный ритм работы ОКБ».

Поздравляя Н.Д. Таликова с 
юбилеем, искренне благодарю его от
всех «ильюшинцев» за проделанную
работу. Желаем ему доброго здоровья,
успехов и удачи во всех делах!

В любимой мною песне есть слова
«…а удача – награда за смелость»,
присущая всей работе главного кон-
структора Николая Дмитриевича
Таликова.

Генрих Новожилов, 
генеральный конструктор, 

академик РАН, дважды 
Герой Социалистического Труда
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Редакционный Совет и редакция
журнала «АвиаСоюз» поздравляют

Николая Дмитриевича Таликова 
с юбилеем! 

Здоровья и успехов в создании
новых самолетов «Ил»!

Желаю Вам, уважаемый 
Николай Дмитриевич, крепкого здоровья, 
счастья, удачи, дальнейших успехов 
и свершений во благо развития авиации 
и укрепления обороноспособности 
Российской Федерации!

От имени коллегии Военно-промышленной комис-
сии Российской Федерации и Авиационной коллегии
при Правительстве Российской Федерации позд-
равляю Вас с 75-летием со дня рождения!

Член коллегии Военно-промышленной 
комиссии Российской Федерации А.Ельчанинов 

Уважаемый Николай Дмитриевич!

В

Главному конструктору ПАО «Авиационный комплекс 
имени С.В. Ильюшина» Николаю Дмитриевичу Таликову
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удучи учеником и соратником
выдающихся конструкторов
Генриха Васильевича Ново-

жилова и Радия Петровича
Папковского, Вы прошли славный
путь от техника-конструктора до
Генерального конструктора Великого
ОКБ имени С.В. Ильюшина (ныне
ПАО «Ильюшин»). 

Решая важные и сложные вопросы
от разработки и модернизации само-
летов Ил-18, Ил-62, Ил-76, Ил-86,
Ил-96, Ил-114, Ил-103, Ил-112 до

сопровождения их многолетней экс-
плуатации в государственной и граж-
данской авиации, Вы всегда проявля-
ли высочайший профессионализм,
безукоризненное знание аэродинами-
ки самолета, его конструкции и
систем. При этом любые, иногда даже
спорные вопросы решались Вами в
обстановке высочайшей интеллигент-
ности. Все эти Ваши замечательные
качества снискали Вам высочайшее
уважение летного и инженерно-
технического состава гражданской и

государственной авиации, коллег из
других ОКБ и предприятий авиацион-
ной промышленности. 

Своими знаниями и опытом Вы,
уважаемый Николай Дмитриевич,
щедро делитесь с молодыми кон-
структорами и специалистами родно-
го предприятия, на котором работаете
более 50 лет.

Б

Искренне и сердечно поздрав-
ляем Вас, известного и авто-
ритетного в отечественной
авиационной отрасли специа-
листа и руководителя, со 
знаменательной датой – 
с 75-летним юбилеем! 

ся Ваша более чем 50-летняяя профессиональная
деятельность связана со знаменитой «ильюшин-
ской» фирмой – Авиационным комплексом им.

С.В. Ильюшина, где Вы работаете после окончания
Московского авиационного технологического института с
1968 г. На этом предприятии Вы прошли все ступени кон-
структорской и инженерной деятельности – от конструкто-
ра до Генерального конструктора и заместителя
Генерального директора.

В течение многих лет под руководством Вашего учите-
ля, выдающегося авиаконструктора Генриха Васильевича
Новожилова Вы участвовали в создании и внедрении в 
эксплуатацию многих самолетов «Ил», в том числе Ил-76,
Ил-78, Ил-86, Ил-96, Ил-103, Ил-114 и их модификаций.
Особенно следует отметить Ваш большой вклад в создание
модификаций самолетов Ил-76, прежде всего, десантно-
транспортного, арктического и антарктического, поисково-
спасательного и др. Вы возглавляли работу по созданию и
внедрению в практику противопожарного варианта самоле-
та Ил-76, который на протяжении многих лет активно 
применяется в полетах по тушению пожаров в различных
районах страны и мира. 

В сложные 1990 гг. по поручению Г.В. Новожилова 
в качестве Главного конструктора Вы возглавили и орга-

низовали работу по серийному производству самолетов
Ил-114 на авиазаводе в Ташкенте. В последние годы
Ваша плодотворная деятельность во многом связана с
подготовкой серийного производства новой модифи-
кации пассажирского самолета Ил-114 – Ил-114-300 
в России и организацией летных испытаний нового
транспортного самолета Ил-112В.

Среди специалистов отечественной авиационной
промышленности, в том числе предприятий-акционеров
АО «Авиапром», Вы пользуетесь большим уважением за
высокие профессиональные и человеческие качества.
Ваши несомненные заслуги в развитии отечественного
авиастроения оценены высокими государственными и
отраслевыми наградами.

В

Главному конструктору ПАО «Авиационный комплекс 
имени С.В. Ильюшина» Николаю Дмитриевичу Таликову

Примите самые теплые поздравления 
и искренние пожелания по случаю

Вашего 75-летия!

Уважаемый 
Николай Дмитриевич!

Уважаемый 
Николай

Дмитриевич!

От имени коллектива АО «Авиапром» 
и нас лично сердечно поздравляем Вас, 

Николай Дмитриевич, с 75-летним юбилеем!
Желаем Вам доброго здоровья, семейного 
благополучия, творческого долголетия 

и успехов во благо отечественной авиации!

Поздравляя Вас со славным юбилеем, уважаемый Николай
Дмитриевич, желаем Вам доброго здоровья, семейного благополучия,

успехов в создании и внедрении в эксплуатацию новых самолетов
«Ил»! Уверены, что Ваша энергия, настойчивость в достижении

поставленных целей еще долго будут служить возрождению 
отечественной авиации, которая под брендом «Ильюшин»

была, есть и будет одной из самых надежных в мире!

Главному конструктору ПАО «Авиационный комплекс 
имени С.В. Ильюшина» Николаю Дмитриевичу Таликову

Ге не раль ный 
ди рек тор 
АО «Ави ап ром»
А.И. Анисимов

Пред се да тель 
Со ве та ди рек то ров 
АО «Ави ап ром»
В.Д. Кузнецов

С уважением, от имени коллег из НИЦ им. Н.Е. Жуковского

1-й заместитель генерального 
директора, д. т. н., профессор
В.С. Шапкин

Генеральный 
директор, д. т. н.  
А.В. Дутов
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знаменитой ильюшинской
фирме, в которой Вы после
окончания Московского авиа-

ционного технологического института
имени К.Э. Циолковского работаете
более полувека, Вами пройден слав-
ный трудовой путь от инженера до
Генерального конструктора.

Особую роль в Вашей профессио-
нальной биографии занимает военно-
транспортный самолет Ил-76. В соз-
дание и внедрение в эксплуатацию
различных модификаций этого воз-
душного судна Вы внесли большой

вклад, реализовав свой инженерный,
прежде всего конструкторский, талант
и творческий подход к делу. При
Вашем личном участии были созданы
медицинский, противопожарный,
поисково-спасательный и другие
модификации этого самолета.

Обеспечение надежной эксплуата-
ции самолетов Ил-76, поставленных
на экспорт в АРЕ, КНР, Болгарию,
Афганистан, Алжир, Индию, Кубу,
Сирию, Ливию и Ирак, также в
значительной степени являлось
результатом Вашей профессиональ-
ной деятельности совместно со спе-

циалистами Внешнеэкономического
объединения «Авиаэкспорт».

Новым этапом Вашей работы
стало создание турбовинтового пас-
сажирского самолета для местных 
воздушных линий Ил-114 и легкого
военно-транспортного самолета 
Ил-112. Сейчас, когда проекты 
Ил-114 и       Ил-112 получили новый
импульс своего развития, можно 
надеяться, что их современные моди-
фикации будут востребованы в отече-
ственной авиации и за рубежом.

В нашем коллективе высоко ценят
Ваши высокие профессиональные и
человеческие качества, порядочность
и доброжелательность в отношениях с
коллегами.
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В связи с Вашим знаменатель-
ным юбилеем – 75-летием со дня
рождения – поздравляем Вас 
от имени коллектива ОАО 
«В/О «Авиаэкспорт».

роработав в ПАО «Авиационный комплекс имени
С.В. Ильюшина» после окончания Московского
авиационного технологического института более

пятидесяти лет, Вы прошли путь от техника-конструктора
до Генерального конструктора.

Служа Отечеству и укреплению его оборонной мощи,
Вы всю свою жизнь посвятили одной из самых прекрасных
созидательных профессий – созданию объектов авиацион-
ной техники. Особо следует отметить Ваше активное уча-
стие в создании самолета Ил-76 в качестве конструктора,
представителя ОКБ на летных испытаниях, начальника
комплексного отдела по самолету в решении сложнейших
вопросов боевого применения Ил-76 и его модификаций 
в части десантно-транспортного оборудования самолета с
обеспечением десантирования личного состава, воинских
грузов и техники, а также в создании самолетов-лаборато-
рий, пожарных и поисково-спасательных модификаций
самолета Ил-76. 

Являясь Главным конструктором, Вы внесли огром-
ный вклад в развитие отечественной авиационной про-
мышленности. Особо следует отметить Ваши весомые
заслуги в организации и руководстве работами по разра-
ботке турбовинтового пассажирского самолета Ил-114 
и его модификаций, а также в их запуске в серийное 
производство на Ташкентском авиационном производ-
ственном объединении им. В.П. Чкалова. 

Ваш богатый жизненный и профессиональный опыт,
замечательные деловые и человеческие качества, уникаль-
ный талант организатора снискали Вам заслуженный
авторитет, признание и уважение как коллектива АО
«Авиационный комплекс имени С.В. Ильюшина», так и
со стороны авиадвигателестроителей АО «МОТОР СИЧ»
и других предприятий.

За большой личный вклад в развитие отечественной
авиации Вы по праву награждены многими государствен-
ными наградами, знаками и званиями. 

В связи с вашим славным юбилеем, уважаемый
Николай Дмитриевич, примите от нас искренние

пожелания крепкого здоровья, счастья, благополучия 
и успеха во всех Ваших делах. 
Пусть всегда и во всем Вам 

сопутствует удача!

П

Главному конструктору ПАО «Авиационный
комплекс им. С.В. Ильюшина» 

Николаю Дмитриевичу Таликову

От имени Совета директоров, Правления
Акционерного общества «МОТОР СИЧ» и от
себя лично сердечно поздравляю Вас со зна-
менательным юбилеем – 75-летием со дня
рождения!

Вячеслав Богуслаев,
президент АО «МОТОР СИЧ»

Уважаемый 
Николай Дмитриевич!

Уважаемый 
Николай

Дмитриевич!

Желаем Вам, уважаемый Николай Дмитриевич, здоровья, 
благополучия, реализации всех творческих планов в создании 

и продвижении в эксплуатацию новых самолетов «Ил»!
Президент 
ОАО «В/О «Авиаэкспорт» 

Генеральный директор 
ОАО «В/О «Авиаэкспорт» 

Ф.Н. Мясников В.Х. Нешков

Главному конструктору ПАО «Авиационный
комплекс имени С.В. Ильюшина» 
Николаю Дмитриевичу Таликову
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стория учебного заведения
берет свое начало с 1940 г.:
Саратовская военная авиа-

ционная школа пилотов, планерная
школа (1941 г.), Пугачевское военное
авиационное планерное училище 
ВДВ (1946 г.), 160-е военное авиацион-
ное училище (1952 г.), Сызранское
военное авиационное училище летчи-
ков (1963 г), высшее военное авиа-
ционное училище летчиков (1966 г.),
военный авиационный институт 
(1998 г.), снова высшее военное авиа-
ционное училище летчиков (военный
институт, 2004 г.), филиал ВУНЦ 
ВВС «ВВА» им. Н.Е. Жуковского и
Ю.А. Гагарина (2010 г.). 

Учебное заведение 67 лет готовит
военных вертолетчиков. Это было
продиктовано жизненной необходи-
мостью: 28 октября 1948 г. в подмос-
ковном Серпухове была сформирова-
на 1-я учебно-тренировочная эскад-
рилья вертолетов, положившая начало
новой эпохи в истории авиации – эры
винтокрылых летательных аппаратов. 

В связи с созданием вертолетных
подразделений и частей актуальным
стало обучение летного состава для
армейской авиации, и в 1953 г. в 
160-м военном авиационном училище
началась подготовка летчиков на вер-
толет Ми-4.

За 80 лет в училище прошло 
88 выпусков, в том числе:

ü на самолетах – 4;
ü на планерах – 18;
ü на вертолетах – 66 (в т. ч. 49 –

по высшему профилю) для авиации

Минобороны России и других мини-
стерств и ведомств.

За этот период подготовлено более
22 500 выпускников, из них свыше 
21 000 летчиков (в том числе 19 400 –
на вертолетах). 

В 1998-2009 гг. в состав СВВАУЛ
(военный институт) входил факультет
для подготовки технического состава
армейской авиации в Кирове.

Проходя службу во всех видах
авиации – государственной, граждан-
ской и экспериментальной – выпуск-
ники училища освоили все типы 
отечественных вертолетов, отлично
зарекомендовали себя в локальных
войнах и военных конфликтах, народ-
ном хозяйстве, при выполнении спе-
циальных заданий по спасению людей
и перевозке грузов. Наши выпускники
внесли большой вклад в обеспечение
поиска и эвакуации космических 
объектов, при ликвидации послед-
ствий аварии на Чернобыльской АЭС,
участвовали в миротворческих мис-
сиях во многих регионах планеты,
испытаниях новой авиатехники, про-
являя высокий профессионализм,
смелость, надежность, взаимовы-
ручку, зачастую выполняя задачи на 
пределе человеческих возможностей.

Среди выпускников училища: 
49 Героев Советского Союза и
Российской Федерации, 2 Героя
Социалистического Труда, 68 – 
генералы различных видов и родов
войск, федеральных ведомств РФ. 
190 выпускников удостоены почетных
званий Заслуженный военный летчик

СССР и России, 30 – Заслуженный
летчик-испытатель СССР и России,
137 выпускников окончили училище с
золотой медалью. 

Каждый выпуск училища под-
держивал и развивал его славные тра-
диции. Так, из выпускников 1977 г.
каждый третий остался летчиком-
инструктором (100 – в Саратовском,
33 – в Сызранском), шесть выпускни-
ков стали генералами, 43 – полковни-
ками, 14 – заслуженными военными
летчиками РФ, три – заслуженными
летчиками-испытателями РФ, шесть
выпускников окончили училище с
золотой медалью. Большинство вы-
пускников 1977 г. – участники боевых
действий в локальных войнах и воен-
ных конфликтах. А.М. Климов и 
Р.Р. Сахабутдинов стали Героями
России, А.А. Дмитрук – националь-
ным героем Никарагуа, В.А. Карпов и 
Л.В. Белицкий награждены (посмерт-
но) орденом Ленина. Ряд моих коллег
по училищу занимал руководящие
должности в авиации различных
ведомств и военных учебных заведе-
ниях. И сегодня часть из них продол-
жает летную, летно-испытательную
работу во всех видах авиации России.
Среди выпускников 1977 г. – ру-
ководители авиакомпаний, член
коллегии Военно-промышленной
комиссии РФ.

Ярчайшей личностью в Армей-
ской авиации стал выпускник 1965 г.
Герой Советского Союза, Заслу-
женный военный летчик СССР,
генерал-полковник В.Е. Павлов. 
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событие

И

Вертолетному 
училищу в Сызрани 80лет!
Сызранское высшее военное авиационное училище летчиков
(филиал ВУНЦ ВВС «ВВА») – единственное в России учебное
заведение для подготовки военных вертолетчиков. 
20 марта 2020 г. ему исполнилось 80 лет. 

Каждые 5 лет выпускники 
встречаются в училище
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Он командовал Армейской авиацией
в 1989-2002 гг., когда она стала
отдельным родом Сухопутных войск.

Летная работа всегда связана с
риском для жизни. Ветераны и наше
училище помнят тех, кто ушел из
жизни, но память о них – всегда в
наших сердцах.

Около 60 лет выпускники
Сызранского ВВАУЛ – признанные
лидеры вертолетного спорта. Среди
них – неоднократные победители 
и призеры чемпионатов СССР, 
России и мира, более 215 мастеров
спорта по вертолетному спорту.
Заслуженные мастера спорта 
П.В. Васильев и В.В. Дегтярь –
четырехкратные чемпионы мира в
этом виде спорта.

Подполковник запаса А.А. Осипов
занесен в Книгу рекордов Гиннесса,
как первый человек в мире, совер-
шивший 10 000 прыжков с парашю-
том. Сегодня на его счету – около 
15 500 прыжков. 

В настоящее время в вузе рабо-
тают высококлассные преподаватели,
среди них: пять докторов наук, 
44 кандидата наук, а с учетом при-
равненных к ним – 100 ученых.
Училище ежегодно принимает уча-
стие в научных конференциях по
проблемам внедрения перспективных
обучающих и информационных тех-
нологий, активно ведет совместные
научные разработки с учебными и
научными заведениями МО РФ.

С 1976 г. работает широко извест-
ный за пределами города и области
музей. Уникальные экспонаты расска-
зывают об истории училища, участии
выпускников училища в Великой
Отечественной войне, о Героях Совет-
ского Союза и Российской Федерации
– ветеранах боевых действий в
Афганистане, на Северном Кавказе, 
в Сирии, истории развития вертолет-
ной авиации и деятельности кафедр
училища. 

На бывшей территории служебно-
го городка установлены образцы
военной техники: самолеты МиГ-15, 
МиГ-17, танк Т-54, вертолеты Ми-2,
Ми-4, Ми-24.

В 2009-2012 гг. учебное заведение
пережило сложнейший период, свя-
занный с попыткой лишить его права
самостоятельного набора и обучения
курсантов в Сызрани. Потеряно два
полнокровных учебно-вертолетных
полка, были существенно сокращены
штаты преподавательского состава и
персонала, нарушена четко отлажен-
ная схема работы его многочисленно-
го коллектива.

С 2012 г. наметилась тенденция
возрождения: летным составом осваи-
вается новая перспективная техника,
совершенствуется материально-техни-
ческая и учебно-методическая базы,
восстанавливается былая мощь педа-
гогического коллектива. 1 декабря
2017 г. филиал вернулся к штатам 
2010 г. Учебно-авиационные базы
(полки) вновь возвращены филиалу.

Осенью 2018 г. состоялись первые
полеты постоянного состава вновь
сформированной учебной авиа-
эскадрильи Сызранской учебной
авиационной базы с постоянным мес-
том дислокации в городе Пугачев.

За свою историю наше училище,
какие бы названия и статус оно не
имело, вносило и вносит большой
вклад в укрепление обороноспособно-
сти и безопасности страны. Это –
многолетний самоотверженный труд
командования, профессорско-препо-
давательского, летно-инструкторского
и всего личного состава училища.

За 80 лет учебное заведение воз-
главляло 13 человек (семь генералов,
пять полковников, один майор). 
13 лет им руководил генерал-майор 
А.Ф.  Базаров (1986-1999 гг.). С 2013 г.
училище возглавляет полковник 
А.А. Асанов, его воинская служба
проходила во всех вертолетных учили-

щах – Саратовском, Уфимском,
Сызранском и их полках.

Наиболее сложным периодом его
службы стал «сердюковский»: реорга-
низации и сокращения, упразднение
всей летной составляющей, контроли-
рующей организацию и качество 
проведения полетов. Учебную авиа-
базу вывели из состава филиала и
переподчинили центру летной подго-
товки в Воронеже. Нескольких лет
шла борьба за сохранение училища. 
В ней участвовали командный состав
и наши ветераны, а после переподчи-
нения академии в Воронеже – и
командование академии. Разумным 
и своевременным было решение о
передаче курсантов для дальнейшего
обучения из Краснодара и Воронежа 
в Сызрань. В настоящее время этот
процесс в стадии решения. 

В последние годы училище еже-
годно набирает около 300 курсантов.
В учебное заведение поступают новые
образцы авиационной техники (вер-
толеты «Ансат», Ка-226) для перво-
начального обучения курсантов и 
оборудование для тренажерной подго-
товки, а в 2013-2014 гг. (после трех-
летнего перерыва) произведены набо-
ры курсантов на 1-й курс. 

Есть нерешенные проблемы,
связанные с недостаточным финан-
сированием строительства учебно-
лабораторных и социальных объек-
тов. Из-за дефицита авиатехники
курсанты обучаются в два потока, 
а это летчикам-инструкторам двой-
ная нагрузка. 

17 декабря 2014 г. училищу было
вручено Боевое Знамя нового образца
– несомненный показатель призна-
ния его авторитета и самостоятельно-
сти. Славная 80-летняя история наше-
го учебного заведения доказала его
важное значение в подготовке летного
состава для авиации Министерства
обороны России и других ведомств. 

Валерий Рыжков,
выпускник СВВАУЛ 1977 г.,

Заслуженный военный летчик РФ
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В.Е. Павлов 
и начальник СВВАУЛ А.А. Асанов

Поздравляю выпускников Сызранского ВВАУЛ, ветеранов, курсантов,Поздравляю выпускников Сызранского ВВАУЛ, ветеранов, курсантов,
преподавательский состав, всех работников училища с 80-летием преподавательский состав, всех работников училища с 80-летием 

родного учебного заведения! Здоровья, благополучия, успехов родного учебного заведения! Здоровья, благополучия, успехов 
в учебной и боевой подготовке на благо России и ее безопасности!в учебной и боевой подготовке на благо России и ее безопасности!
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осударственное бюджетное
профессиональное образова-
тельное учреждение города

Москвы «Московский колледж биз-
нес-технологий» готовит специали-
стов IT- и экономической направлен-
ностей. Преподавательский коллектив
КБТ, аккумулируя многолетний опыт
подготовки высококвалифицирован-
ных кадров, создает все условия для

востребованности выпускников на
рынке труда. Все большая технологич-
ность процессов в обществе предъ-
являет новые требования к подготовке
кадров среднего звена. Поэтому при
обучении важно не только транслиро-
вать знания, но и формировать куль-
туру познания и стремление к совер-
шенствованию собственных навыков. 

На основе имеющейся сильной
IT-базы КБТ открыл новое направле-
ние: эксплуатация беспилотных авиа-
ционных систем. Учитывая, что, по
данным ABI Research, в ближайшие
несколько лет рынок БПЛА будет
расти в среднем на 30,4% в год, вско-
ре новая экономика потребует значи-
тельного увеличения таких специали-
стов разного уровня образования.
Действуя на опережение, КБТ сегодня
обучает 11 групп студентов по специ-
альности «Эксплуатация беспилотных
авиационных систем», относящейся к
перечню ТОП-50 наиболее востребо-
ванных на рынке труда новых и пер-
спективных профессий. 

Для достижения стратегической
цели КБТ обеспечивает развитие опе-
режающей подготовки кадров с набо-
ром компетенций по приоритетным и
наиболее востребованным на рынке
труда новым и перспективным 
профессиям, требующим высококаче-
ственного среднего профессионально-
го образования, и активизирует ра-
боту по следующим показателям:

ü привлечение талантливых
абитуриентов с высоким уровнем под-
готовки и баллами ГИА (ЕГЭ) за счет

диверсификации портфеля образова-
тельных программ и расширения
спектра программ, ориентирован-
ных на наиболее востребованные и 
перспективные профессии на рынке
труда, с учетом компетенций
FutureSkills;

ü модернизация имеющихся и
разработка новых гибких проектно-
ориентированных образовательных
программ подготовки специалистов
на основе современных достижений
науки, соответствующих междуна-
родным стандартам и регламентам
WorldSkillsRussia;

ü разработка и реализация
новых программ с элементами дуаль-
ного обучения специалистов, соче-
тающих учебный процесс и получение
навыков практической деятельности
на предприятиях, ведущих научных 
и производственных площадках
Москвы и Московской области, на
базе высокотехнологичных предпри-
ятий малого и среднего бизнеса; 
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В последние годы стремительно развивает-
ся мировой рынок беспилотных авиационных
систем (БАС), в том числе и в России. Если 
на первом этапе развитие БАС было связано, 
в основном, с использованием их для военных
целей, то сегодня сфера их применения су-
щественно расширилась. 

Беспилотные летательные аппараты
(БПЛА) востребованы для транспортировки
грузов, экологического мониторинга, пред-
упреждения чрезвычайных ситуаций и т. д. Они
применяются во всех видах авиации: государст-
венной, гражданской и экспериментальной.

Массовое внедрение в эксплуатацию БПЛА
потребовало решения комплекса вопросов для

их безопасной и эффективной эксплуатации. 
За последнее время эти актуальные вопросы
рассматривались на заседаниях Совета по авиа-
строению коллегии Военно-промышленной
комиссии РФ, о чем регулярно рассказывается в
журнале «АвиаСоюз». Один из важных аспектов
– необходимость создания эффективной систе-
мы подготовки специалистов для эксплуата-
ции БПЛА.

В России функционируют несколько образо-
вательных организаций, готовящих специали-
стов в этой сфере. Среди них – Государственное
бюджетное профессиональное образовательное
учреждение «Московский колледж бизнес-
технологий» (ГБПОУ КБТ).

Подготовка специалистов 
для эксплуатации беспилотников

Лариса Аверьянова,
директор ГБПОУ КБТ

Автор статьи после окончания
Тульского государственного
педагогического института
им. Л.Н. Толстого более 30 лет
работает преподавателем и 
на руководящих должностях в
системе образования. С 2004 г.
– заместитель директора, 
с 2006 г. – директор ГБПОУ КБТ.
Имеет государственные и ве-
домственные награды, канди-
дат экономических наук.
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ü разработка и реализация
дополнительных образовательных
программ опережающей подготовки 
с учетом компетенций FutureSkills;

ü привлечение предприятий и
организаций реального сектора эко-
номики Москвы к созданию и реали-
зации образовательных программ с
учетом текущих и перспективных
задач, развитие на их территории воз-
можностей для профессионального
обучения учащихся колледжа;

ü увеличение числа выпускни-
ков, обучавшихся по модернизи-
рованным программам повышения 
квалификации и переподготовки,
направленным на удовлетворение
потребностей экономики Москвы;

ü модернизация внутренней
системы оценки качества образования
и независимой системы оценки каче-
ства образования с целью учета инте-
ресов абитуриентов, обучающихся,
выпускников и работодателей.

Сегодня разработками БАС зани-
маются, в основном, специалисты
военно-промышленного комплекса
(ВПК). Прогресс в развитии БАС
называют самым главным достижени-
ем в современной авиации последних
десятилетий. Тем не менее, приме-
няются БАС и в других сферах: 
аэрофото- и видеосъемка, патрули-
рование, геодезические изыскания,
мониторинг с воздуха различных объ-
ектов и даже доставка покупок на дом. 

Оператор (пилот) БПЛА занимает-
ся подготовкой его к полетам, созда-
нием полетных заданий, настройкой
техники, закрепляемой на БПЛА,
фототехники, проведением полетов,
оформлением необходимой сопут-
ствующей документации, а также тех-
обслуживанием и мелким ремонтом
БПЛА.

Беспилотные авиационные систе-
мы представляют собой новый компо-
нент общей авиационной системы, 
и в настоящее время ИКАО, госу-
дарства и аэрокосмическая отрасль

проводят работы, связанные с их
изучением, определением и, в итоге,
интеграцией. Эти системы основаны
на новейших разработках в области
аэрокосмической технологии, позво-
ляющих реализовать новые более
совершенные виды применения авиа-
ции в гражданских/коммерческих
целях, а также повысить безопасность
полетов и эффективность использова-
ния гражданской авиации в целом.
Безопасная интеграция БАС в несе-
грегированное воздушное простран-
ство будет представлять собой дли-
тельную работу с участием многих
заинтересованных сторон и привлече-
нием их экспертизы в таких областях,
как выдача свидетельств экипажу 
и его медицинское освидетельство-
вание, создание систем обнаружения
и предупреждения и др., а также раз-
работка надежной нормативной базы.

Развитие военной авиации с уче-
том современных требований предпо-
лагает наличие профессионально под-
готовленных операторов БПЛА. 
В организациях ВПК такие специали-
сты сегодня очень востребованы.
Растущую популярность приобретают
и гражданские БПЛА – дроны, 
что также способствует востребован-
ности пилотов БПЛА. 

Наш колледж активно участвует в
стратегических проектах, связанных 
с развитием беспилотных авиацион-
ных технологий в части подготовки
высококвалифицированных специа-
листов этой отрасли, как партнер по
подготовке и развитию человеческого
капитала, разработке и внедрению
инноваций в образовательном, про-
изводственном и предприниматель-
ском направлениях.

КБТ способствует подготовке спе-
циалистов БАС не только в Москве,
но и в других регионах с возможным
трудоустройством не только основной
массы трудоспособного населения,
включая пенсионеров – специалистов
военной и гражданской авиации, но и
людей с ограниченными возможно-
стями и молодежи без значительного
опыта работы, путем, в частности,
организации дополнительного заоч-
ного и дистанционного образования.

Подготовка специалистов ведется
по следующим направлениям: 

ü разработка и проектирование
конструкций БАС и их составляющих;

ü эксплуатация, обслуживание
и ремонт БАС, их компонентов и
полезной нагрузки; 

ü проектирование и примене-
ние специализированных целевых
полезных нагрузок, систем связи и
коммуникации;

ü обработка данных, получен-
ных при помощи БАС;

ü работа с разрешительной
документацией в сфере эксплуатации
БАС.

Особый акцент делается на подго-
товке человеческого капитала для
повышения конкурентоспособности
России в сфере БАС, продуктов и
услуг на их основе, в т. ч.: обеспечение
регулярного кадрового прогноза, 
проведение форсайт сессий в направ-
лении развития новых профессий,
создание системы требований к трудо-
вым ресурсам и их оценке, в частно-
сти, на основе регулярных соревно-
ваний Worldskills и участия представи-
телей работодателей в экзаменах и
аттестациях, приведение образова-
тельной системы на всех уровнях реа-
лизации образовательных программ с
учетом актуальных и перспективных
потребностей рынка труда.

Для решения этих задач разработа-
ны и внедрены новые специальности
и образовательные программы, 
связанные с созданием, управлением
и обслуживанием БПЛА, в частности,
в формате дуального обучения; созда-
ние и обеспечение поддержания про-
фессиональной информационн-об-
разовательной среды для управления
знаниями; обеспечение проведения
технологических конкурсов, в т. ч.,
совместно с институтами развития.

КБТ принял участие в проекте
университета «Иннополис» совместно
с ГК «Геоскан»: «Локализация, карто-
графирование и поиск пути для бес-
пилотного наземного робота (БНР)
при помощи группы БПЛА с исполь-
зованием активного коллективного
технического зрения и планирова-
нием в общем доверительном про-
странстве группы роботов».
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На базе колледжа проводится про-
грамма подготовки специалистов для
предпенсионного возраста. Участники
имеют возможность пройти перепод-
готовку по специальности «Эксплуа-
тация беспилотных авиационных
систем». Программа адаптирована под
соответствующую возрастную катего-
рию, позволяет с легкостью усваивать
полученный материал.

После обучения выпускники овла-
девают навыками:

ü техническое обслуживание и
эксплуатация БАС различных типов;

ü дистанционное пилотирова-
ние, эксплуатация БАС различных
типов;

ü автономное пилотирование,
эксплуатация БАС различных типов;

ü работа с полезной нагрузкой,
применяемой для различных задач;

ü обработка полученной инфор-
мации после проведения аэрофото-
съемочных и других полетных работ;

ü работа с разрешительной
документацией и т. д.

КБТ также осуществляет образова-
тельную деятельность по программе
профессиональной переподготовки и
повышения квалификации с присво-
ением квалификации «Оператор
наземных средств управления беспи-
лотным летательным аппаратом».

Созданы комфортные условия для
обучения групп до 15 человек.
Учебные классы оснащены по новей-
шим технологиям, специализирован-
ной техникой, в т. ч. для обучения
небольшому ремонту БПЛА мульти-
роторного типа.

Для отработки операторских навы-
ков имеются тренажерные модули-
симуляторы, учебные методические
комплексы для отработки навыков
сборки, настройки и пилотирования
БАС мультироторного типа, а также
БАС самолетного типа.

Колледж владеет всеми современ-
ными электронными и аппаратнами
ресурсами, включая специализиро-
ванные тренажеры-симуляторы. Его
программное обеспечение, в зависи-
мости от уровня сложности обучения,
позволяет моделировать нештатные
ситуации как в автономном режиме,
так и по команде инструктора. 

Основной курс обучения включает
теоретическую и практическую части.
Теоретический курс преподают квали-
фицированные специалисты по про-
грамме профессиональной подготов-
ки. Она регулярно совершенствуется 
в соответствии с лицензией Минис-
терства образования, учитываются все
возможные штатные и нештатные
ситуации в управлении БПЛА.

Практическая часть включает в
себя выездные тренировки, проведе-
ние ремонтных работ в полевых усло-
виях и специально оборудованных
учебных классах.

После окончанию курса обучаю-
щиеся сдают экзамены по стандартам
WorldSkills, получают сертификаты с
присвоением квалификации «Опера-
тор наземных средств управления бес-
пилотным летательным аппаратом».

Помимо основного курса с
обучающимися проводятся дополни-
тельные индивидуальные занятия. 
Для непосредственного общения 
операторов с инженерами компании
создан специальный интернет-форум.

С 2016 г. КБТ занимается подго-
товкой квалифицированных специа-
листов по профилю «Эксплуатация
беспилотных авиационных систем» с
присвоением квалификации «Опера-
тор БПЛА». Подготовка включает
обучение ремонту БПЛА малого и
среднего уровня сложности, что поз-
волит впоследствии самостоятельно
проводить техническое обслуживание
и замену необходимых элементов на
месте эксплуатации БПЛА.

Работа со школьниками в системе
дополнительного образования в кол-
ледже проходит в режиме иницииро-
вания и реализации конкретных прак-
тико-ориентированных проектов на
командной основе.

Основная цель — популяризация
научно-технического творчества среди
школьников в сфере моделирования и
разработки БПЛА. В рамках центра
участники ознакомятся с принципами
работы и особенностями сборки БАС
мультироторного типа, а также
научатся программировать БПЛА.

Эксперты из числа сотрудников
колледжа и внешних партнеров
читают лекции и проводят практиче-
ские занятия по темам:

ü история, принцип работы и
особенности сборки БПЛА;

ü настройка и модульное (базо-
вое) программирование БПЛА;

ü опыт и перспективы исполь-
зования БПЛА;

ü 3D-моделирование и 3D-пе-
чать. Знакомство с CAD-системами;

ü принцип работы автопилотов
и полетных контроллеров;

ü принцип винтовых устройств.
Подъемная сила;

ü использование полезной
нагрузки;

ü визуальное и FPV пилотиро-
вание.

По итогам курса участники сдают
демонстрационный экзамен по стан-
дартам WorldSkills.

Московский колледж бизнес-
технологий принял участие в авиа-
салоне МАКС 2019, где представил
профессию «Эксплуатация беспилот-
ных авиационных систем» и провел
мастер-классы. Посетители авиа-
салона имели возможность: собрать
БАС самолетного типа; управлять
дроном в специальном симуляторе;
управлять дроном в ограниченном
пространстве в визуальном режиме;
составить полетную миссию с по-
мощью специального симулятора.

В мае 2019 г. на аэро-
дроме «Черное» (город-
ской округ Балашиха)
прошел ежегодный фе-
деральный фестиваль
в о з д у х о п л а в а н и я
«НЕБО: теория и прак-
тика»  – единственное в
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стране мероприятие подобного фор-
мата и для профессионалов авиа-
ции, и семейного отдыха с детьми.
Фестиваль объединяет разных людей
и демонстрирует: летать могут любые
устройства – от «детских» метатель-
ных планеров и бумажных самолетов
до летательных аппаратов будущего. 

Посетители фестиваля имеют воз-
можность собрать БАС мультиротор-
ного типа; управлять дроном в специ-
альном симуляторе и в ограниченном
пространстве в визуальном режиме;
изучить состав БАС с помощью тех-
нологии AR; пройти мастер-класс по
аэрофотосъемке.

На фестивале КБТ представил
образовательную программу Drone
camp с зоной try-a-skills и множеством
мастер-классов, связанных с бес-
пилотными технологиями. 

Учитывая успехи во многих техно-
логических и научных областях, при-
менение накопленных знаний в сфере
БПЛА и его обслуживания – все 
это может послужить неким «катали-
затором» для инноваций и предпри-
нимательства в экосистеме колледжа. 

Сегодня партнерами колледжа
являются такие известные компании,
как ГК «Геоскан», ООО «Аэроксо»,
АО НПО «Орион».

18 октября 2018 г. в КБТ откры-
лась совместная учебно-произ-
водственная лаборатория по сборке 
промышленных квадрокоптеров
«COEX Пеликан» с социальным парт-
нером колледжа – ООО «Коптер
Экспресс Технологии» (COEX). 
Это дает возможность для студентов
факультета «Эксплуатация БАС»
получить качественную подготовку по
специальности без отрыва от учебы,
совмещая ее с практикой.

При поиске партнеров в области
БПЛА следует иметь ввиду, что боль-
шинство предприятий авиационной
отрасли входит в состав Ассоциа-
ции эксплуатантов и разработчиков 
беспилотных авиационных систем

«Аэронет». Малые
частные компании
занимаются разра-
боткой несложных
элементов систем
летательных аппара-
тов, а также их внут-
ренним обустрой-
ством и интерьером.
Сектор производства
БПЛА только начи-
нает развиваться. 

Потенциальными
р а б о т о д а т е л ями
являются компании: ГК «Геоскан».
Copter Express Технологии, Drome
Drone, AEROXO, НПО «Орион».

Беспилотные летательные аппа-
раты – одно из самых ярких и впечат-
ляющих технических достижений
современных инновационных систем,
без их развития не состоялся бы бур-
ный рост самодвижущихся автоматов.
В беспилотниках воплощены многие
передовые идеи и инженерные наход-
ки как в областях электроники, так и 
в авиа-, корабле- и автомобиле-
строения, материаловедения, других
направлениях науки, техники, отрас-
лей промышленности. 

С 2020 г. Московский колледж
бизнес-технологий совместно с
Минромторгом России и организуют
федеральный конкурс «Кадры для
цифровой промышленности. Созда-
ние законченных проектно-конст-
рукторских решений в режиме сорев-
нований», Его итоги подведут на
Международной выставке и научной
конференции по гидроавиации
«Гидроавиасалон». Колледж – один из
организаторов данного мероприятия.

Проводится подготовка участни-
ков команд по нескольким направле-
ниям конкурса: FPV пилотирование;
автономное пилотирование; созда-
ние ортофотопланов; спасательные
работы; обработка послеполетных
данных с помощью искусственного
интеллекта.

Также в рамках «Гидроавиасалона»
пройдет выставка научных достиже-
ний и разработок в различных катего-
риях, будут организованы мастер-
классы по направлению БАС. 

Дальнейшее расширение функ-
ционала беспилотников лежит в
направлении развития их автоном-
ности: передвижение по заданной

программе, больший вариатив дей-
ствий при контакте с человеком –
потребителем услуг беспилотника. 
А это уже площадка разработчиков
искусственного интеллекта. Помимо
этого, БПЛА стимулируют новые
достижения на рынке специального
оборудования, активируют развитие
мобильного интернет-рынка и других
видов беспроводной передачи данных, 
способствуют созданию инфраструк-
турных проектов.

Будущее, несомненно, за беспи-
лотниками. Небольшие крылатые
устройства уже сейчас пользуются
огромной популярностью у самых
разных специалистов, с каждым днем
сфера их применения все больше 
расширяется: доставка посылок и 
грузов, разведка в опасных или 
труднодоступных местах, использова-
ние в качестве летающего такси.

Московский колледж бизнес-тех-
нологий всегда отвечает современным
трендам развития, готов к сотрудни-
честву, активно участвует в иннова-
ционных проектах, способствующих
воспитанию и развитию высоко-
профессиональных специалистов.

Функционирование целого ряда
отраслей в сферах политики и эконо-
мики страны в настоящее время
немыслимы без использования биз-
нес-технологий – это и связь, и нави-
гация, и системы управления и мони-
торинга. Для генерации оригинальных
идей требуются высококвалифициро-
ванные профессионалы, творческие
личности, в равной степени владею-
щие как фундаментальными знания-
ми, так и практическими навыками.
Подготовка таких специалистов –
важнейшая задача Московского кол-
леджа бизнес-технологий.

инновации
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ще с середины марта Ан-124
«Руслан» украинской авиаком-
пании начали выполнять рейсы

по доставке медицинских защитных

средств, в том числе медикаментов,
защитных масок, комбинезонов, пер-
чаток, аппаратов для вентиляции лег-
ких для борьбы с коронавирусом. 
В апреле такие полеты стал выполнять
и самый большой в мире транс-
портный самолет Ан-225 «Мрия». 
В каждом полете в кабине лайнера
размещается груз рекордного объема
– около 1000 м3. В этой программе
задействован и первый в мире широ-
кофюзеляжный самолет Ан-22
«Антей», первый полет которого
состоялся еще более 50 лет назад. 
На конец мая самолеты «Авиалиний
Антонова» выполнили около 60 рей-
сов, доставляя жизненно важные
грузы из Китая в различные страны
Европы и Азии, а также в США.

Следует отметить, что «Мрия» стала
шестым самолетом авиакомпании
«Авиалинии Антонова» (авиатранс-
портная структура ГП «АНТОНОВ»),
который участвует в доставке грузов
для протоводействия COVID-19. 

С конца марта по май пять самолетов
Ан-124-100 перевезли почти 1500 т из
Китая во многие страны Европы,
Америки, Ближнего Востока.

22 апреля стартовала очередная
серия рейсов самолетов авиаком-
пании «Авиалинии Антонова» с меди-
цинским оборудованием из Китая в
различные города США, в том числе
Орландо, Хьюстон, Вашингтон, 
Лос-Анжелес. В мае для выполнения
этих рейсов подключился самолет 
Ан-225 «Мрия».

Летные и технические экипажи
авиакомпании «Авиалинии Антонова»
при выполнении рейсов обеспечены
всеми необходимыми защитными
медицинскими комплектами: маска-
ми, перчатками, комбинезонами. 
В аэропортах проводятся дезинфек-
ция самолета, медицинский осмотр
членов экипажа, контакт с персона-
лом аэропортов минимизирован. 

Соб. инф.
Фото: ГП «АНТОНОВ»
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мировая авиация

«Мрия», «Руслан», 
«Антей» – в борьбе с COVID-19
Е

Самолеты авиакомпании «Авиалинии Антонова» 
Ан-124-100 «Руслан», Ан-225 «Мрия» и легендарный
Ан-22 «Антей» принимают активное участие 
по доставке гуманитарных грузов в период пандемии.

омпания Helitrans выполнила дистанционную при-
емку двух новых вертолетов H125, что позволило
соблюсти все необходимые требования передачи

вертолетов и избежать личных встреч и поездок. 
В рамках дистанционной поставки заказчик передает авто-
ризованному представителю Airbus право осуществить 
техническую приемку воздушного
судна и техническую проверку – 
процедуры, которые обычно выпол-
няют сотрудники оператора. 

Ключевыми этапами процесса 
e-delivery являются расширенная про-
грамма тестовых полетов, включая
приемку с участием доверенного лица
заказчика, осмотр вертолета в видео-

формате, проверка наземного оборудования, поставляемого
с вертолетом, дезинфекция всех элементов и верификация
технической документации. 

Полученная информация была представлена заказчику в
ходе онлайн-видеоконференции между представителями
Airbus Helicopters, авторизованными представителями
Еstnes и Helitrans, что позволило осуществить формальную
передачу вертолетов. После этого они были доставлены
автотранспортом в Норвегию на базу заказчика. 

«Мы остро осознаем проблемы, с которыми сталки-
ваются наши клиенты в нынешней непростой ситуации и
делаем все возможное для их поддержки, включая четкое
соблюдение плановых поставок, – отметил исполнитель-

ный вице-президент Airbus Helicopters
по глобальному бизнесу Бен Бридж. –
Но здоровье и безопасность сотрудни-
ков – наш приоритет. К счастью, 
за годы работы мы создали довери-
тельные отношения с ключевыми
клиентами, что позволило использо-
вать эти инновационные решения». 

Пресс-служба Airbus

Оператор Helitrans (Норвегия) стал первым заказчи-
ком, получившим новые вертолеты Airbus дистан-
ционным образом. Система дистанционных поста-
вок Airbus e-delivery была разработана для гаранти-
рования соблюдения строгих санитарных норм и
ограничений, вызванных пандемией COVID-19. 

К

Airbus Helicopters: 
дистанционная поставка вертолетов 
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О гелий-кислородных смесях
Смесь гелия и кислорода известна с

начала ХХ века. Тогда ее использовали водо-
лазы при погружении и для борьбы 
с кессонной болезнью. Применять кисло-
родно-гелиевую смесь в медицине начали
еще с 30-х гг., но не слишком успешно, пока
отечественные ученые не предложили
использовать ее в подогретом виде.

В современном виде аппаратная кисло-
родно-гелиевая терапия (термогеликс)
стала применяться в ВМФ России.
Термогеликс использовали военные медики
для помощи подводникам и водолазам с
переохлаждением. Позже технологию взяли
на вооружение и гражданские врачи.

Смесь гелия и кислорода – Геликос –
содержит 70% гелия и 30% кислорода.
Терапевтический эффект методики основан
на особых свойствах гелия.

Гелий – это сверхчистый газ среди
инертных газов. Обладает высокой про-
никающей способностью, теплоемкостью 
(в 5,8 раз выше, чем у азота), низкой раство-
римостью в жирах, что способствует быстро-
му выведению токсических веществ из 
организма. Кровь очищается уже через 
7-10 минут вдыхания смеси.

Кислородно-гелиевая терапия 
при лечении пациентов с COVID-19

Главную опасность для пациентов с
COVID-19 представляет воспаление легких.
При лечении дыхательной недостаточности,
развивающейся у больных, комплексная
терапия с использованием кислородно-

гелиевых смесей имеет высокую эффектив-
ность и помогает облегчить течение болезни.

Суть терапии проста: пациент вдыхает
через специальный ингалятор кислородно-
гелиевую смесь, подогретую до температуры
90-120°. Высокая температура смеси запус-
кает защитные свойства организма: клетки
легких начинают вырабатывать интерферон
для борьбы с вирусами.

Воздействие термогеликса на организм:
ü смесь расширяет бронхи и позво-

ляет кислороду беспрепятственно прони-
кать в легкие и достигать альвеол;

ü за счет низкой плотности гелия
снижается сопротивление дыханию;

ü гелий расслабляет дыхательные
мышцы, уменьшает вязкость мокроты;

ü оптимизируется работа дыхатель-
ного центра;

ü расслабляется гладкая мускула-
тура, как следствие – уменьшается нагрузка
на дыхательные мышцы;

ü нормализуются состав крови и 
кислотно-щелочное равновесие.

Ингаляция помогает пациентам с 
COVID-19 дышать свободно. Вирусная
нагрузка при кислородно-гелиевой терапии
снижается на 70%! 

Также термогеликс эффективен и при
восстанавливающей терапии у пациентов,
уже перенесших коронавирусную инфекцию.

Применение гелиевой терапии
при других заболеваниях

Кислородно-гелиевая терапия применя-
ется для лечения следующих заболеваний:

• сердечно-сосудистые (ишеми-
ческая и гипертоническая болезнь сердца,
сердечная недостаточность, постин-
фарктный кардиосклероз и другие);

ü расстройства мозгового и перифе-
рического кровообращения; 

ü острые и хронические заболевания
легких (бронхиальная астма, плеврит, 
бронхит, пневмония и другие); 

ü сахарный диабет, нарушения 
обмена веществ; 

ü аллергические заболевания; 
ü хронические воспаления и инфек-

ционные заболевания; 
ü мигрени, головокружения, звон 

в ушах; 
ü хроническая усталость, стресс,

депрессия; 
ü в качестве дополнительной тера-

пии при лечении онкологии.

Эффективность применения 
кислородно-гелиевой терапии

Термогеликс применяется не только для
лечения ряда заболеваний, но и для профи-
лактики. Так кислородно-гелиевая терапия
используется в спортивной медицине 
для ускорения восстановления спортсменов
и повышения выносливости организма.

«Ингаляции с гелием помогут повысить
иммунитет и улучшить работоспособность в
период серьезных нагрузок на организм.
При прохождении курса ингаляций норма-

лизуется обмен веществ,
улучшается сон, зрение.
Повышается качество жиз-
ни в целом, появляется
энергия за счет насыщения
клеток всего тела кислоро-
дом. Это действительно
эффективная процедура»,

– комментирует Ирина Шабунина, опытный
специалист, заведующая физиотерапев-
тическим отделением АО «Центравиамед».

авиационная медицина
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В апреле 2020 г. Минздрав России включил терапию 
гелий-кислородными смесями в новую версию «Временных
методических рекомендаций» по профилактике и лечению

коронавирусной инфекции COVID-19.

АО «Центравиамед» приглашает пройти курс кислородно-гелиевой терапии 
в рамках профилактики и лечения коронавирусной инфекции COVID-19, 

7-10 процедур, в зависимости от назначения лечащего врача. 
Процедура – до 10 мин. Сеансы проводит высококвалифицированный медицинский

персонал АО «Центравиамед». Все сотрудники прошли специальную профессио-
нальную подготовку и обеспечат пациентам комфорт и сервис высокого уровня.

Процедуры проводятся в АО «Центравиамед» по адресу: 
Москва, проспект Академика Сахарова, д. 7.
Имеются противопоказания. 
Перед процедурой необходимо проконсультироваться 
со специалистом.

+7(495) 607 01 67       www.aviamed.ru

Кислородно-гелиевая 
терапия
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ом па ния ATK раз ра ба ты ва ет
твер до топ лив ные ус ко ри те ли
для ра ке ты SLS – два бо ко -

вых бло ка по обе им сто ро нам цент -
раль ной сту пе ни, соз да ю щие до пол -
ни тель ную тя гу в те че ние пер вых двух
ми нут по ле та. В пер вых по ле тах но си -
те ля SLS бу дут при ме нять ся мо ди фи -
ци ро ван ные ус ко ри те ли от кос ми че-
с ко го чел но ка, так же спро ек ти ро ван -
ные в ком па нии ATK. В рам ках но во -
го про ек та ком па ния ATK соз да ет и
но вые ус ко ри те ли с уве ли чен ной 
тя гой, ко то рые бу дут при ме нять ся в
пос ле ду ю щих по ле тах с боль шей по -
лез ной наг руз кой. Ком па ния АTK уже
поч ти де сять лет при ме ня ет тех но ло -
гии по уп рав ле нию жиз нен ным цик -
лом из де лия от Siemens Digital Industries
Software в том чис ле сис те му ав то ма ти -
зи ро ван но го про ек ти ро ва ния NX, пакет
ре ше ний для чис лен но го мо де ли ро ва -
ния ха рак те рис тик из де лий Simcenter 
и сис те му уп рав ле ния про цес са ми и
дан ны ми об из де лии Teamcenter. 

«С ком па ни ей Siemens нас свя зы -
ва ет мно го лет нее парт не р ство, – рас -
ска зы ва ет Ра меш Криш нан, глав ный
ин же нер от де ла тех но ло ги чес ких про -
цес сов и ос на ще ния ком па нии ATK.
– Оно на ча лось бла го да ря даль но вид -
ной по зи ции ру ко во д ства, ко то рое
осоз на ло всю поль зу ин тег ри ро ван ной
сис те мы».

Пос лед ние го ды груп па ком па ний
ра бо та ла над уг луб ле ни ем ин тег ра ции
ин же нер ных рас че тов с про цес сом
про ек ти ро ва ния. «Пе ред на ми сто я ла
за да ча на чать ис поль зо ва ние ин же -
нер но го ана ли за на ран них эта пах раз -
ра бот ки из де лия, что бы конструк ция
соз да ва лась на ос но ве рас че тов, – 
по яс ня ет На тан Крис тен сен, стар ший

ру ко во ди тель от де ла тех но ло ги чес ких
про цес сов и ос на ще ния ком па нии
ATK. – Это очень слож ное де ло, с
уче том спе ци фи ки на шей ра бо ты и
вы со кой слож нос ти при ме ня е мых
инстру мен тов». Ра бо та по про ек ти-
ро ва нию соп ла но во го ус ко ри те ля в 
рам ках прог рам мы SLS – от лич ный 
при мер то го, как эту за да чу уда лось
ус пеш но ре шить. 

«Что бы по вы сить ха рак те рис ти ки
на ших дви га те лей, тре бо ва лось су ще -
ст вен но уве ли чить раз мер соп ла, –
по яс ня ет Криш нан. – При этом в 
хо де подъ е ма ра ке ты та кое уве ли чен -
ное соп ло мо жет столк нуть ся со 
мно же ст вом конструк ций пус ко во го
со ору же ния». 

На зад нем кон це ус ко ри те ля име -
ет ся ко ни чес кая сек ция. Пус ко вые
креп ле ния зах ва ты ва ют эту сек цию и
удер жи ва ют ра ке ту на стар то вом сто -
ле. Ком па ния ATK впер вые в сво ей
прак ти ке раз ра ба ты ва ет уби ра е мые
креп ле ния, ко то рые при пус ке бу дут
от во дить ся, что бы не про и зош ло
столк но ве ния с соп лом.

Ниж няя часть ус ко ри те ля, вклю -
чая ко ни чес кую сек цию и уби ра е мые
креп ле ния, бы ла смо де ли ро ва на
в NX (рис.1). За тем предс тав -
лен ная в циф ро вом ви де 
ге о мет рия при ме ня лась для
вы пол не ния двух ви дов
рас че тов: ки не ма ти -
чес ко го и прочно ст но го
ме то дом ко неч ных эле -
мен тов. 

Ком па ния ATK ис поль -
зо ва ла мо дуль Simcenter 3D
Motion для мо де ли ро ва ния
ки не ма ти ки дви же ний уби -
ра е мых креп ле ний при

пус ке ра ке ты. «Мы за да ли гра фик из -
ме не ния ско рос ти ра ке ты в Excel-таб -
ли це и за тем подк лю чи ли ее в ка че ст -
ве ис точ ни ка дан ных о ско рос ти мо -
де ли ру е мо го объ ек та, – рас ска зы ва ет
Криш нан. – Мы ис поль зо ва ли за ви -
си мость тя ги дви га те лей от вре ме ни,
что ока за лось пра виль ным вы бо ром.
По рас че там ра ке та за пус ка лась с тре -
бу е мым ус ко ре ни ем».

«Ра бо тав ший над этой за да чей ин -
же нер ра нее не имел де ла с мо ду лем
Simcenter 3D Motion, но быст ро ра -
зоб рал ся и уже че рез нес коль ко дней
по лу чил го то вую мо дель», – от ме ча ет
Криш нан. Соз дан ная мо дель учи ты ва -
ла да же че ты рех дюй мо вый болт, ко то -
рым фик си ру ют ся пус ко вые креп ле -
ния. Дан ный болт раз ру ша ет ся при
пус ке, так как на нем ус та нов ле на
спе ци аль ная хруп кая гай ка. При по -
мо щи ана ли за ки не ма ти ки ком па ния
ATK быст ро соз да ла про е кт ное ре ше -
ние, в ко то ром креп ле ния от во ди лись
нуж ным об ра зом. «Ос нов ная цель SLS
– соз дать вре мен ную пос ле до ва тель -
ность пус ка ра ке ты и об рат но го дви -
же ния креп -
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Ра ке та�но си тель Space Launch
System (SLS), один из про ек тов
груп пы ATK – нас лед ник кос ми -
чес ких чел но ков(Space Shuttle). 
В до ку мен тах NASA про ект SLS
опи сан как «круп ней шая и об ла -
да ю щая на и боль ши ми воз мож -
нос тя ми ра ке та, пред наз на чен -
ная для но во го по ко ле ния пи ло -
ти ру е мых по ле тов за пре де лы
око ло зем ной ор би ты». SLS 
бу дет пер вой в NASA ра ке той
та ко го клас са с то го мо мен та,
как но си тель Saturn V дос та вил
аме ри ка нс ких аст ро нав тов на
Лу ну бо лее 40 лет на зад. Бо лее
то го, ра ке та SLS смо жет дос -
�та вить че ло ве ка еще даль ше в 
кос мос, в том чис ле на Марс. 

Ракета�носитель
нового 
поколения

Ракета�носитель
нового 
поколения

Использование решения
Simcenter 3D помогло NASA
обеспечить необходимую
прочность стартового
оборудования при запуске
ракеты. 

инновации

K

Рис. 1.
Модель в NX нижней 
части ускорителя, 
включая убираемые 
крепления 
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инновации

ле ний, ис поль зуя мо дуль Simcenter 3D
Motion. Нам уда лось это го  дос тиг -
нуть», – от ме ча ет он. 

За тем ин же не ры про ве ли рас че ты
ме то дом ко неч ных эле мен тов. В ком -
па нии ATK имел ся ши ро кий вы бор
ко неч но-эле ме нт ных преп ро цес со ров
и ре ша те лей. В рам ках ини ци а ти вы по
уг луб ле нию ин тег ра ции ин же нер ных
рас че тов и про ек ти ро ва ния ком па ния
ATK ра бо та ет над уни фи ка ци ей при -
ме ня е мых CAE-сис тем. Simcenter 3D
и NX Nastran ста ли стан да рт ны ми
при ло же ни я ми. При не об хо ди мос ти
при ме ня ют ся и дру гие сис те мы.
«Каж дый ин же нер ра бо та ет в сис те -
мах, выб ран ных в ка че ст ве стан дар та
предп ри я тия, а не в той, ко то рая ему
боль ше нра вит ся, – по яс ня ет Крис -
тен сен. – Это при во дит к сни же нию
зат рат – нам не при хо дит ся за ни мать -
ся под де рж кой раз лич ных ре ше ний со
сход ной функ ци о наль ностью, и это
об лег ча ет об мен ре зуль та та ми рас че -
тов меж ду ис пол ни те ля ми». 

На ос но ве конструк то рс кой мо де -
ли зад ней час ти твер до топ лив но го 
ус ко ри те ля ком па ния ATK соз да ла
ко неч но-эле ме нт ную мо дель в
Simcenter 3D (рис. 2). «Мно гие сис те -
мы ко неч но-эле ме нт но го ана ли за
пло хо справ ля ют ся с рас че том сбо рок,
но в Simcenter 3D та ких проб лем нет»,
– от ме ча ет Криш нан. По его мне нию,
глав ное пре и му ще ст во ре ше ния
Simcenter 3D в том, что вно си мые в
сбор ку из ме не ния пе ре да ют ся в ко -
неч но-эле ме нт ную мо дель. «Осо бен но
здо ро во, что мож но вно сить из ме не -
ния в мо дель и пе ре да вать их в сре ду
ко неч но-эле ме нт но го ана ли за, – 
го во рит Криш нан. – Та кая пе ре да ча
вы пол ня ет ся бе зо ши боч но. Ко неч но-
эле ме нт ная сет ка при этом ав то ма ти -
чес ки пе ре ст ра и ва ет ся, и это очень

удоб но. Кро ме то го, сох ра ня ет ся ас со -
ци а тив ность. Все на ло жен ные в 
сбор ке свя зи сох ра ня ют ся и в ко неч -
но-эле ме нт ной мо де ли. По э то му нет
не об хо ди мос ти про ве рять пра виль -
ность ки не ма ти ки рас чет ной мо де ли». 

Ком па ния ATK по дос то и н ству
оце ни ла удоб ство соз да ния ге о мет рии
в Simcenter 3D. «Нам пон ра ви лось то,
что мож но очень быст ро мо де ли ро -
вать бол ты в ви де ба лоч ных иcпай дер-
эле мен тов, – по яс ня ет Криш нан. –
Мы бе рем де та ли, ко то рые фак ти че-
с ки сво бод но пла ва ют в прост ра н стве,
и нак ла ды ва ем на них свя зи при по -
мо щи инстру мен та, поз во ля ю ще го
выб рать все по ве рх нос ти или реб ра
от ве рс тия под болт. За тем ба лоч ные
эле мен ты соз да ют ся ав то ма ти чес ки.
Это эко но мит мас су вре ме ни». 

Ком па ния ATK вы пол ни ла ряд 
ко неч но-эле ме нт ных  рас че тов проч -
нос ти пус ко вых креп ле ний, но в 
ос нов ном ме тод ко неч ных эле мен то в
п ри ме нял ся для рас че та ко ни чес кой

сек ции ус ко ри те ля, яв ля ю щей ся мес -
том со е ди не ния ра ке ты со стар то вым
со ору же ни ем. Дан ная сек ция долж на
вы дер жи вать вес всей ра ке ты (осе вая
наг руз ка от пус той ра ке ты пре вы ша ет
900 т, а от зап рав лен ной – сос тав ля ет
поч ти 3200 т), а так же вет ро вые наг -
руз ки, в том чис ле и от ура ган но го
вет ра. Та ким об ра зом, рас чет ные на-
г руз ки ока за лись ог ром ны ми. «Мы еще
ни ког да не стал ки ва лись с та ки ми ко -
лос саль ны ми наг руз ка ми на ко ни чес -
кую сек цию», – от ме ча ет Криш нан.

По ми мо эко но мии вре ме ни, важ -
ным пре и му ще ст вом ре а ли зо ван но го
в ком па нии ATK ин тег ри ро ван но го
про цес са про ек ти ро ва ния в NX и 
рас че тов в Simcenter 3D ста ла пол ная
уве рен ность в точ нос ти рас чет ной 
мо де ли. «Мы бы ли пол ностью уве ре -

ны в том, что все вы пол ня е мые в NX
пост ро е ния точ но пе ре да ва лись в мо -
дуль ана ли за ме то дом ко неч ных эле -
мен тов, и что мы рас счи ты ва ли имен -
но ак ту аль ный ва ри ант конструк ции»,
– от ме ча ет Криш нан. Бла го да ря это -
му ком па ния ATK не те ря ла вре мя на
про вер ку мо де лей. «Кро ме то го, од на
из проб лем мо де ли ро ва ния кон та кт -
ных вза и мо дей ствий в боль шой ко -
неч но-эле ме нт ной сбор ке зак лю ча ет -
ся в не об хо ди мос ти аб со лют но точ но -
го сов ме ще ния де та лей. При ра бо те в
Simcenter 3D де та ли в рас чет ной мо де -
ли уже сов ме ще ны. Мы не тра тим си -
лы и вре мя на соз да ние соп ря же ний и
раз ме ще ние всех де та лей. Они всег да
на хо дят ся в пра виль ном по ло же нии».
Дан ный про цесс умень ша ет чис ло
воз мож ных оши бок, так как нет не об -
хо ди мос ти пе ре да вать дан ные меж ду
раз лич ны ми сис те ма ми. 

Ин тег ра ция рас че тов в про цесс
про ек ти ро ва ния пред по ла га ет при ме -
не ние ре ше ния Teamcenter для  уп рав -
ле ния за да ча ми ин же нер но го ана ли за.
В хра ни ли ще дан ных Teamcenter 
за пи са ны рас чет ные мо де ли, от че ты 
и ссыл ки на струк ту ру из де лия. 
«Бла го да ря это му мы всег да рас счи ты -
ва ем имен но нуж ные мо де ли де та лей
и ис пол не ния из де лий, а рас че ты
синх ро ни зи ро ва ны с конструк то р-
с ки ми из ме не ни я ми», – от ме ча ет
Крис тен сен. Ком па ния при ме ня ет
Teamcenter для уп рав ле ния как про -
цес са ми про ек ти ро ва ния, так и рас чет -
ны ми про ек та ми. Ре ше ние Teamcenter
для под го тов ки от че тов и ана ли ти ки
отс ле жи ва ет сос то я ние про ек та, вре мя
вы пол не ния и до лю ре зуль та тов, 
по лу чен ных с пер во го ра за. 

Крис тен сен под во дит ито ги внед -
ре ния Simcenter 3D в ка че ст ве стан да -
рт но го инстру мен та ин же нер но го 
ана ли за и уг луб ле ния ин тег ра ции
меж ду про ек ти ро ва ни ем и рас че та ми: 
«Ин тег ра ция САЕ-ре ше ний на ран них
эта пах раз ра бот ки из де лия сок ра ща ет
сро ки про ек ти ро ва ния, а так же поз во -
ля ет нам уде лять ос нов ное вни ма ние
об щей про дол жи тель нос ти конструк -
то рс кой раз ра бот ки, а не толь ко про -
дол жи тель нос ти тре бу е мых рас че тов.
Мы от ме ча ем су ще ст вен ное сок ра ще -
ние зат рат и рост про из во ди тель нос ти
бла го да ря тща тель но про ду ман но му
стра те ги чес ко му ре ше нию о стан дар -
ти за ции CAE-сис тем. Сред ства ин же -
нер но го ана ли за на и бо лее эф фек тив -
ны, ког да конструк то ры при ме ня ют
их на ран них эта пах раз ра бот ки». 

А
ви

аС
ою

з 
/ 

ап
ре

ль
—

м
ай

 /
 2

0
20

67

Рис.2. Конечно�элементная модель в Simcenter 3D, 
созданная на основе конструкторской модели задней части

твердотопливного ускорителя
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редстоящий авторитетный
Международный Форум по
аэронавтике не случайно

проводится в Казахстане. Недавно, 
2 июня 2020 г. исполнилось 65 лет
первому и одному из крупнейших 
в мире – космодрому Байконур.
Именно с казахстанской Земли 
4 октября 1957 г. был запущен первый
спутник земли, а 12 апреля 1961 г.
стартовал космический корабль с пер-
вым космонавтом Юрием Гагариным. 

Организаторами предстоящего
Международного Форума являются
авторитетные российские и казахстан-
ские структуры: Федеральное агент-
ство Россотрудничество по делам
Евразийских государств МИД России;
Генеральное консульство РФ в
Казахстане; Российская академия
наук; Национальная академия наук
Республики Казахстан (РК); Россий-
ская инженерная академия; Между-
народная инженерная академия;
Национальная инженерная академия
РК; Министерство образования 
и науки РК; Акимат Западно-
Казахстанской области РК; Казах-
станский университет инноваци-
онных и телекоммуникационных сис-
тем; Центр подготовки космонавтов
имени Ю.А. Гагарина; Национальное
космическое агентство РК; МГУ 
имени М.В. Ломоносова; Междуна-
родный Фонд попечителей МГАТУ
имени К.Э. Циолковского.

Председатели Оргкомитета
Форума: Б.В. Гусев – президент
Российской и Международной инже-

нерных академий, член-кор. РАН, 
д. т. н., профессор, Б.Т. Жумагулов –
сенатор, президент Национальной
инженерной академии РК, академик
НИА, д. т. н., профессор.

Сопредседатели Оргкомитета
Форума: А.С. Айтимов – президент-
учредитель Казахстанского универси-
тета инновационных и телекоммуни-
кационных систем РК, председатель
Западно-Казахстанского отделения
НИА РК, профессор; М.Р. Либерзон
– вице-президент Российской инже-
нерной академии, президент Между-
народного Фонда Попечителей
МГАТУ им. К.Э. Циолковского, 
д. ф-м. н., профессор; В.А. Никулин –
вице-президент Российской инженер-
ной академии, ректор Камского
института инженерных и гуманитар-
ных технологий, д. т. н., профессор.

Хотел бы особо отметить большой
вклад в организацию Форума
Аксерика Сарыевича Айтимова,
известного учено-
го, общественного
деятеля и организа-
тора, академика
НИА, победителя
проекта «100 новых
лиц Казахстана».
Под его руковод-
ством с 1993 г. успешно функци-
онирует Научно-образовательный
комплекс «КазИИТУ» – крупный
международный научно-инновацион-
ный Центр в Казахстане.

Программа Форума включает в
себя: пленарное заседание; cовмест-
ное заседание Президиумов Между-
народной и Российской инженерных
академий, Национальной инженерной
академии РК; встречу школьников
Уральска с летчиками-космонавтами,
секционные заседания; панельные
секции, мастер-классы по направле-
ниям (многоразовые ракетные и аэро-
космические системы и технологии в
космосе; аэрокосмические информа-

ционные системы: навигация, автома-
тическое управление, бортовое обору-
дование; аэрокосмическое образова-
ние, история авиации и космонавтики
России и Казахстана; перспективы
космической деятельности Казахстана
и России; экономика и менеджмент в
космической деятельности, эргономи-
ка и человеческий фактор, медико-
биологические проблемы и др.).

По итогам Форума будет принята
Декларация, предполагается подписа-
ние Меморандумов о сотрудничестве,
планируется издание сборника статей,
входящих в базу данных РИНЦ. 
Для участников и гостей мероприятия
будут организованы экскурсии по
историческим местам, музеям и
выставкам города Уральска. 

Приглашаю коллег из Казахстана и
России, стран ближнего и дальнего

зарубежья принять участие в 
«I Международном Форуме по аэро-
навтике: космический путь сотрудни-
чества Казахстана и России». Форум

состоится 12-14 октября 2020 г. в
Уральске Западно-Казахстанской

области в Казахстанском университе-
те инновационных и телекоммуника-

ционных систем (КазИИТУ).
Юрий Афонин,

академический ректор КазИИТУ, 
доктор экономических наук, 
профессор, академик РАЕН
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В связи с известными событиями, связанными с пандемией коронавируса,
«I Международный форум по аэронавтике: космический путь 
сотрудничества России и Казахстана» перенесен с 16-19 апреля на 
12-14 октября 2020 г. Сроки проведения Форума приурочены к дате
запуска первого спутника Земли – 4 октября 1957 года.

http://kazuits.kz/ru/

Международный форум 
по аэронавтике в Казахстане
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овсем недавно компания Airbus
отчиталась о результатах ком-
мерческой деятельности за

апрель 2020 года. Компания получила
9 новых заказов и поставила 14 само-
летов, что в текущих условиях можно
считать не самым плохим результатом.
Примечательно, что в апреле авиа-
производитель внедрил процедуры 
так называемой «умной» поставки 
(e-delivery), когда заказчик получает
воздушное судно удаленным образом.
Авиакомпания делегирует право тех-
нической приемки самолета либо
производителю, либо организации
ТОиР, с которой она работает; 
передача и подписание документов 
и актов приемки происходит между
авиапроизводителем и заказчи-
ком электронным образом благо-
даря новой цифровой платформе 
e-SalesContracts, которая позволяет
безопасно и оперативно обменивать-
ся документами и правками в режиме
реального времени. Перегоночный
рейс может выполняться как пило-
тами авиакомпании, так и назначен-
ной третьей стороной.

Первым заказчиком, получившим
три самолета А320 таким цифровым
образом, стала авиакомпания Pegasus
Airlines. В ближайшие месяцы Airbus
планирует осуществить еще несколько
подобных поставок своим заказчикам. 

Еще одним техническим решени-
ем производителя для авиакомпаний в
условиях пандемии стало предложе-
ние переоборудовать пассажирские
салоны экономического класса в А330
и А350 под перевозку грузов: паллеты
будут устанавливаться непосредствен-
но на узлы крепежей кресел, которые
предлагается демонтировать. Такая
модификация предоставляется экс-
плуатантам А330 и А350 в форме
Сервисного Бюллетеня (SB), который,
кстати, будет действовать и после
окончания пандемии COVID-19. 
По мнению Airbus, подобная модифи-
кация позволит обеспечить авиаком-
паниям бесперебойное функциониро-
вания на фоне падения пассажирских
авиаперевозок, а также решить про-
блему нехватки грузовых емкостей,
ведь порядка 50% всех грузов в мире
до пандемии перевозились как раз в

грузовых отсеках пассажирских
самолетов, большая часть кото-
рых сейчас не эксплуатируется.
Кстати, авиакомпания Finnair уже
переоборудовала два своих само-
лета А330 под перевозку грузов в
салоне. По словам авиаперевоз-
чика, на переоборудование сало-
на ушло менее двух дней. Когда
пассажирские авиаперевозки вос-
становятся, авиакомпания сможет
так же быстро установить пасса-
жирский салон обратно. 

С конца апреля в Airbus начала
работать экспертная группа под руко-
водством Исполнительного вице-
президента по проектированию 
Жан-Брис Дюмо, которая занимается
вопросами взаимодействия с авиа-
ционными властями, авиакомпа-
ниями и поставщиками в области
минимизации рисков для здоровья
пассажиров и членов экипажа в кон-
тексте пандемии COVID-19. Команда
специалистов Airbus должна разрабо-
тать и предложить соответствующие
рекомендации и процедуры по допол-
нительной подготовке салонов воз-
душных судов, дезинфекции, новым
антибактериальным средствам, реор-
ганизации пространства багажных
полок, санитарной обработке ручной
клади, интервальной посадке и высад-
ке пассажиров или бесконтактному
приготовлению пищи.

Жан-Брис Дюмон отметил: «Мы
не можем оставаться в стороне от про-
исходящего. Наш долг – обеспечить
безопасные перелеты, и мы уже сдела-
ли важный шаг в этом направлении.
Система кондиционирования наших
самолетов позволяет полностью
обновлять воздух в салоне каждые 
2-3 минуты. Кроме того, все совре-
менные самолеты Airbus оснащены
высокоэффективными HEPA-фильт-
рами, которые удаляют до 99,95% всех
частиц, включая бактерии и вирусы.
Мы продолжим делать все для того,
чтобы пассажиры и члены экипажа
чувствовали себя на борту комфортно
и безопасно».

Мария Шляхтова
Фото: Airbus, Finnair

мировая авиация
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Уже понятно, что пандемия 
COVID-19 окажет беспрецедентное
влияние на авиационную отрасль,
глубоко затронув всех игроков: 
от поставщиков и производителей
до авиакомпаний и пассажиров.
Пока эксперты обсуждают будущее
авиаперевозок и возможные бан-
кротства, авиапроизводители раз-
ворачивают производство защит-
ных масок-экранов на своих заводах,
корректируют темпы выпуска
самолетов и внедряют новые 
технологические решения для 
обеспечения бесперебойной работы
в условиях новой реальности. 

Новые решения 
в эпоху COVID
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Реакция международных 
организаций воздушного

транспорта на коронавирус
Международная ассоциация воз-

душного транспорта (ИАТА) в своем
докладе прогнозирует, что по итогам
2020 г. в Азиатско-Тихоокеанском
регионе ожидается 13-процентное
уменьшение спроса на пассажирские
авиаперевозки, а совокупные потери
финансовых доходов всех авиа-
компаний мира могут составить почти
$ 30 млрд. По оценкам Глобальной
ассоциации деловых поездок (ГАДП),
крупнейшей в мире профессиональ-
ной ассоциации в этой сфере с бюд-
жетом в $ 1,4 трлн, вспышка корона-
вируса может наносить ежемесячный
ущерб почти в $ 47 млрд. Опрос 

членов ГАДП (более 9 тыс. профес-
сионалов) показал, что 31% из них
ожидают возобновления спроса на
услуги деловой авиации в ближайшие
три месяца. Доктор Джо Лидер, 
генеральный директор базируюшейся
в США Ассоциации обслуживания
пассажиров (АОП), на слушаниях 
в Конгрессе США 3 марта 2020 г.
заверил Конгресс и широкую обще-
ственность в том, что, несмотря на
вспышку коронавируса, возможность
выполнения безопасных авиаперево-
зок реальна при условии соблюдения
авиакомпаниями ряда специальных
мер: обеспечение четкой связи руко-
водителей авиакомпаний с пассажи-
рами и персоналом, внедрение про-
цедур дезинфекции воздушных судов
(ВС), а также возможность измене-
ний и отмены бронирования авиа-
перевозочных услуг, что уже сде-
лано несколькими авиакомпаниями. 
АОП – это сеть ведущих мировых
авиационных компаний и организа-
ций, приверженных делу повышения
уровня обслуживания пассажиров.

В связи с продолжающимся рас-
пространением пандемии корона-
вируса на более чем 80 стран, 6 марта
с. г. был опубликован обновленный
прогноз ИАТА по экономическому

воздействию пандемии на авиа-
транспортную отрасль: глобальные
потери доходов для авиапассажир-
ского бизнеса в 2020 г. составят от $ 63
до $ 113 млрд, в зависимости от того,
может ли распространение корона-
вируса быть сдержано, или вирус 
продолжит распространяться. 

В третьей декаде марта ИАТА под-
твердила настоятельную необходи-
мость правительствам предоставлять
финансовую поддержку, кредиты и
налоговые льготы авиакомпаниям,
поскольку, по оценкам ИАТА, во 
II квартале 2020 г. спрос на авиапере-
возки снизится на 71%, а годовой
доход отрасли от пассажирских авиа-
перевозок сократится на $ 252 млрд
(вдвое превысит первоначальный про-
гноз ИАТА), если ограничения 
на авиаперевозки сохранятся в тече-
ние трех месяцев. В новой версии 
анализа в апреле прогнозировалось
дальнейшее снижение доходов в виде
упущенной выручки на 11% по
сравнению с показателями 2019 г.
Основываясь на предполагаемом
минимальном риске передачи вируса
на борту самолетов, ИАТА 6 мая
высказалась против того, чтобы остав-
лять свободными средние места
между пассажирами. Генеральный 
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Авиационная отрасль США 
в эпоху коронавируса: 
принятые меры 
и прогнозируемые последствия 

Еще в феврале 2020 г. между-
народные организации воз-
душного транспорта стали
активно высказываться о
негативном воздействии пан-
демии коронавируса на дея-
тельность мировой граждан-
ской авиации. По оценке
Международной организации
гражданской авиации (ИКАО),
в первом квартале 2020 г.
валовые операционные доходы
авиакомпаний во всем мире
должны были сократиться на
$ 4–5 млрд США. 
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и исполнительный директор IATA
Александр де Жюньяк выступил за
многоуровневый подход к биоло-
гической безопасности с целью 
обеспечения ценовой доступности
коммерческих авиаперевозок. 

Меры правительства США 
для поддержки 

авиатранспортной отрасли 
Первый подтвержденный случай

коронавируса в США был отмечен 
21 января с. г. в штате Вашингтон у
мужчины с симптомами заболевания
после возвращения из поездки 
в китайский город Ухань. По мере
увеличения количества случаев зара-
жения людей коронавирусом, пра-
вительство США последовательно 
ужесточало правила передвижения
авиапассажиров. 2 февраля 2020 г.
вступил в силу новый набор ограни-
чений, запрещающий иностранцам,
находившимся в КНР, въезжать в
страну. Аналогичный запрет был 
введен 13 марта для лиц, прибываю-
щих в США из стран Шенгенской
зоны. Тремя днями позже к этому
списку стран были добавлены
Великобритания и Ирландия. 

17 марта с. г. стало известно о
планируемом запрете на пассажир-
ские авиаперевозки внутри страны. 
С учетом возросшего почти до 
3500 количества случаев заражения
коронавирусом в США, министерст-
во внутренней безопасности страны
подняло вопрос о запрете внутренних
авиарейсов. Было предложено не рас-
пространять этот запрет на грузовые
авиаперевозки, которые, по мнению
ИАТА, являлись необходимыми для
доставки лекарств и медицинского
оборудования в процессе борьбы с
пандемией.

25 марта Сенат США проголосо-
вал за принятие Закона о поддержке
борьбы с коронавирусом, помощи и
экономической безопасности, пред-
усматривающего финансовые выпла-
ты размером в $ 2 трлн. На авиацион-
ную отрасль было выделено в общей
сложности $ 58 млрд, в том числе 
$ 25 млрд в виде кредитов и гарантий
по кредитам для пассажирских авиа-
компаний, и еще $ 25 млрд – 
на выплату пособий работникам
отрасли до сентября 2020 г. Грузовым
авиаперевозчикам было выделено 
$ 8 млрд. Кроме того, ряду компаний,
критически важных для поддержания
национальной безопасности, включая
компанию Boeing, было выделено 
$ 17 млрд в виде займов. 27 марта пре-
зидент Трамп подписал этот Закон,
направленный на обеспечение
быстрой и прямой экономической
помощи американским трудящимся,
семьям и малым предприятиям, 
а также на сохранение рабочих мест в
производственных отраслях США.
Одно из положений Закона состоит в
том, что авиакомпании, принимающие
государственную помощь, не могут
принудительно увольнять работников
до 30 сентября 2020 г. Вскоре некото-
рые авиакомпании, ссылаясь на умень-
шение количества выполняемых ими
рейсов, получили незначительные
послабления этого требования. 

13 мая стало известно, что новый
законопроект, представленный в
Сенате США, потребует от авиа-
компаний и агентств по продаже
авиабилетов полного возмещения
денежных средств за все отмены 
рейсов во время пандемии корона-

вируса, независимо от того, отменила
ли рейс авиакомпания или пассажир
решил отменить свой вылет. 

Изменения в деятельности
аэропортов

В целях сдерживания распростра-
нения коронавируса по территории
США в конце января 2020 г. нача-
лись проверки заболеваемости авиа-
пассажиров, вначале в международ-
ных аэропортах Лос-Анджелеса, Сан-
Франциско и Нью-Йорка. Предпри-
нимаемые действия, направленные
на снижение риска вспышки корона-
вируса, были усилены по мере при-
ближения празднования Нового Года
по Лунному календарю как крупней-
шему в мире периоду массовых авиа-
путешествий. 

В связи с дальнейшим распростра-
нением коронавируса в Ухане,
Госдепартамент США предпринял
меры к эвакуации персонала прави-
тельственных учреждений и других
американских граждан из эпицентра
вспышки, Центры США по контролю
и профилактике заболеваний объяви-
ли о начале мониторинга авиапас-
сажиров в других аэропортах страны,
в итоге общее количество аэропортов
США с расширенными проверка-
ми состояния здоровья пассажиров 
увеличилось до 20. Компания Dimer,
производитель дезинфекционного 

оборудования, предложила бесплат-
ные услуги авиакомпаниям по прове-
дению быстрой и безопасной дезин-
фекции внутренних поверхностей
самолетов в тех аэропортах, где про-
веряют пассажиров на наличие коро-
навируса.
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7 апреля ряд авиакомпаний сокра-
тили количество рейсов в город Нью-
Йорк как эпицентр пандемии корона-
вируса в США. Из-за значительного
уменьшения спроса на авиаперевозки
продолжительность работы аэро-
портов им. Кеннеди, Ньюарк и
ЛаГвардия была сокращена до восьми
часов в сутки. Авиакомпании United
Airlines, Delta Air Lines, JetBlue и Spirit
Airlines резко сократили объемы авиа-
перевозок в этом районе страны, при-
чем American Airlines – на 90%.
Медики составляют большинство
прибывающих в Нью-Йорк авиа-
пассажиров. Авиакомпания United
Airlines начала перевозить меди-
цинских работников в Нью-Йорк 
бесплатно.

В середине апреля все аэропорты,
обслуживающие авиакомпании, а так-
же некоторые аэропорты авиации
общего назначения США получили
право на долю в размере $ 10 млн в
соответствии с Законом о поддержке
борьбы с коронавирусом, помощи 
и экономической безопасности для
покрытия капитальных затрат и экс-
плуатационных расходов, включая
оплату труда персонала, коммунальные
услуги и выплаты задолженностей. 

Федеральная авиационная адми-
нистрация (FAA) получила указание
использовать ускоренные процедуры
обработки заявок аэропортов на
помощь, чтобы без задержек предо-
ставлять финансовые средства для
критически важных нужд каждого
аэропорта, как только его спонсор
утвердит грантовое соглашение. 

В качестве примера изменений в
деятельности аэропортов, направлен-
ных на обеспечение эпидемиологиче-
ской безопасности пассажиров, может
быть названа установка технической
системы для непрерывного обеззара-

живания воздуха в аэровокзале аэро-
порта МакАртур в Лонг-Айленде,
штат Нью-Йорк. Ее принцип 
действия основан на использовании
микроскопических добавок перекиси
водорода к воздушной массе помеще-
ний аэропорта с целью уничтожения
присутствующих в воздухе патогенных
микроорганизмов. 

Реорганизация, поддержка 
и сокращение персонала 

авиакомпаний
Когда стало известно, что корона-

вирус унес более 130 человеческих
жизней, авиакомпании США начали
изменять расписание своих рейсов.
Одной из первых стала American
Airlines, прекратившая полеты из 
Лос-Анджелеса в Шанхай и Пекин 
с 9 по 27 марта. Авиакомпания United
уже в первую неделю февраля сокра-
тила 24 рейса между США и Китаем. 
На конец января лишь Delta Air Lines
оставалась единственной из авиаком-
паний США, выполнявших ранее бес-
посадочные рейсы в Китай, которая
не скорректировала расписание своих
полетов. В связи с сокращением спро-
са практически все рейсы между
США и материковым Китаем, вклю-
чая Гонконг, были приостановлены
до конца апреля. 

Учитывая распространение коро-
навируса в Европе и Северной
Америке, и, соответственно, сниже-
ние спроса на перевозки, Delta Air
Lines сократила международные поле-
ты на 25%, а внутренние рейсы – на
10-15%. American Airlines объявила,
что в разгар летнего сезона она умень-
шит на 10% количество своих меж-
дународных рейсов, сократит на 
55% число полетов через Тихий океан
и продлит приостановку полетов в
Китай до октября текущего года.

В середине марта Центры по конт-
ролю и профилактике заболеваний
рекомендовали отменять или откла-
дывать на период в две недели собра-
ния численностью 50 и более человек.
Руководители высшего звена авиа-
компании United Airlines заявили, что
в таких условиях управлять авиаком-
панией практически невозможно, и
они планируют сократить пропускную
способность авиакомпании вдвое в
течение следующих двух месяцев.
Компания American Airlines также
объявила, что до 6 мая сократит 
75% объема своих международных
авиаперевозок, сохранив при этом
неизменным расписание полетов на
короткие расстояния. 

20 марта Delta Air Lines объявила о
сокращении объема своих авиапере-
возок на 70% до того времени, пока
спрос на них не начнет восстанавли-
ваться, а половина ее парка ВС (более
600 самолетов), будет остановлена.
Генеральный директор компании 
Эд Бастиан выразил благодарность 
10 000 сотрудникам, взявшим добро-
вольный отпуск, и призвал остальных
работников поступить  так же.

Закрытые границы и строгие сани-
тарные правила привели к резкому
сокращению деловых и туристических
поездок авиапассажиров. В то же
время авиакомпании сталкиваются с
повышением спроса на грузовые
авиаперевозки. 

При полной загрузке своих грузо-
вых ВС многие авиакомпании начи-
нают использовать в большем, чем
обычно, объеме пассажирские само-
леты для перевозки срочных грузов.
Во второй половине марта American
Airlines выполнила свой первый после
1984 г. чисто грузовой рейс, United
Airlines начала использовать свои
самолеты Boeing 777/ 787 для выпол-
нения 40 чартерных грузовых рейсов в
неделю.
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В начале апреля Министерство
транспорта США подтвердило требо-
вание к авиакомпаниям возмещать
расходы их клиентов при отмене рей-
сов. United Airlines и JetBlue ранее
настаивали на том, что массовые сбои
рейсов из-за коронавируса –
исключительные обстоятельства, и
отказывались возвращать деньги 
за ранее купленные авиабилеты. 
Во исполнение требования правитель-
ства, American Airlines начала предла-
гать, наряду с традиционным вариан-
том возврата денег, ваучеры на буду-
щие перелеты на сумму, составляю-
шую 120% от стоимости ранее куп-
ленных билетов. Компания United
внесла поправки в свою программу

для часто летающих пассажиров, 
продлив статус ее участников до 
31 января 2022 г. Delta расширила
льготы для участников программы
SkyMiles Medallion до 2021 г.
Компания Delta также расширила
окно возможностей перебронирова-
ния авиабилетов на срок до двух лет
для клиентов, забронировавших авиа-
перелеты до конца мая текущего года.

К середине апреля деятельность
авиакомпании American Airlines в
районе Нью-Йорка была существен-
но сокращена. В связи с этим 
13 500 пилотов и бортпроводников
согласились уйти в добровольные
отпуска или досрочно выйти на пен-
сию в апреле и мае. 

Несмотря на противоречия,
вызванные грантовой структурой
Закона о поддержке борьбы с корона-
вирусом, помощи и экономической
безопасности, в соответствии с кото-
рым авиакомпании могут получить
только 70% финансовых средств в
качестве грантов, а оставшиеся 30%
будут предоставлены в качестве ссуды

под низкий процент, 10 крупных
авиакомпаний США подтвердили
согласие на финансовую помощь пра-
вительства на этих условиях. American
Airlines получит пакет помощи в 
$ 5,8 млрд в виде грантов и кредитов,
а Delta – $ 5,4 млрд. Авиакомпания
Southwest Airlines отметила, что она
должна получить $ 3,2 млрд, а JetBlue
– в размере $ 935 млн. Также помощь
оказана авиакомпаниям United, Alaska
Airlines, Allegiant Air, Frontier Airlines,
Hawaiian Airlines и SkyWest Airlines.
Spirit Airlines и региональные авиа-
компании Republic и ExpressJet про-
должают переговоры с казначейством
страны об условиях предоставляемой
им помощи.

15 апреля авиакомпания United
Airlines опубликовала открытое пись-
мо сотрудникам с информацией 
о принятии государственной помощи
в $ 5 млрд. Подчеркнуто, что хотя
помощь предоставлена при условии,
что до 30 сентября с. г. компания не
будет практиковать принудительные
отпуска работников или урезать им
заработную плату, она поощряет доб-
ровольные отпуска и предупреждает о
предстоящем уменьшении оплачи-
ваемого рабочего времени с учетом
сокращения авиаперевозок на 90%.

27 апреля авиакомпания JetBlue
объявила об обязательном ношении
лицевых масок авиапассажирами.
Компания American Airlines обязала
бортпроводников также использовать
маски для лица. Предусмотрены, в
том числе, меры тщательной дез-
инфекции самолетов между рейсами,
а не только во время длительных стоя-
нок ВС. Пассажирам будут раздавать-
ся дезинфицирующие салфетки или
гели, а также лицевые маски. 

Авиакомпания United Airlines
сообщила во внутреннем мемо-
рандуме, что в октябре текущего 
года уволит 30% управленческого 
персонала, а в компании United 
30% пилотов тоже могут лишиться
работы. Исполнительный вице-прези-
дент этой авиакомпании сообщила 
о запрете увольнять сотрудников  
до 30 сентября с. г. в соответствии с 
принятым законом. Так как расходы
компании превышают ее доходы на
миллиарды долларов, она должна
предпринять решительные действия
для продолжения работы в долго-
срочной перспективе. В частности, 
авиакомпания уменьшила с $ 10 000 
до $ 2500 максимальную сумму, на 
которую выдаются дополнительные
билеты на другие рейсы, предо-
ставляемые тем путешественникам, 
которые добровольно отказываются от
мест на перебронированных рейсах.

Allegiant Air – американская бюд-
жетная авиакомпания, выполняю-
щая регулярные и чартерные рейсы. 
Как крупный авиаперевозчик, она
является девятой по величине ком-
мерческой авиакомпанией в США.
Несмотря на потерю $ 33 млн в 
I квартале текущего года, генеральный
директор заявил 12 мая, что долго-
срочные перспективы компании –
благоприятные. У компании достаточ-
но ликвидности для противостояния
кризису, ее недорогие билеты идеаль-
но устроят пассажиров внутренних
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авиалиний, которые будут стремиться
сэкономить в процессе выхода из
режима ограничения авиапутеше-
ствий.

Реорганизация компаний-
изготовителей авиационной

техники 
18 марта с. г., когда президент

Дональд Трамп пообещал оказывать
помощь отраслям, связанным с пасса-
жирскими перевозками, авиастрои-
тельная компания Boeing запросила
не менее $ 60 млрд правительственной
помощи для аэрокосмической про-
мышленности, что, по мнению ее
руководства, должно стать важней-
шим фактором поддержки авиакомпа-
ний, аэропортов, поставщиков авиа-
услуг и производителей авиационной
техники, и поможет им сохранить
устойчивое финансовое положение, 
т. к. коронавирус угрожает потерей
2,5 млн рабочих мест в авиационной
отрасли. 

2 апреля с. г. генеральный дирек-
тор компании Boeing Дейв Кэлхун
заявил о необходимости подготовить-
ся к возможному длительному сокра-
щению спроса на ее продукцию.
Компания планирует разработать
план добровольного увольнения своих
работников с выплатой им значитель-
ных денежных компенсаций и предо-
ставлением пакета льгот. Эти меры
были вызваны тем, что выпуск широ-
кофюзеляжных авиалайнеров может
упасть на 60% в течение следующих
трех лет, а потенциальная приоста-
новка внутренних рейсов в США
лишь усугубит ситуацию.

В середине апреля корпорация
Triumph Group, поставщик авиакос-
мического оборудования, приняла
решение об увольнении 2500 работни-
ков в связи с сокращением производ-
ственных мощностей ее крупнейшего
заказчика – компании Boeing, а ком-
пания General Electric объявила о
намерении уволить половину персо-

нала своего подразделения, произво-
дящего авиадвигатели. 

30 апреля опубликована информа-
ция о сокращении компанией Boeing
объемов производства и увольнении
10% персонала. В обращении к работ-
никам компании президент и главный
исполнительный директор Boeing
Дэвид Кэлхун сообщил, что выпуск
самолетов B787 будет уменьшен до 
10 машин в месяц в 2020 г. и до семи
в месяц – к 2022 г. В 2021 г. выпуск
самолетов Boeing 777/ 777X умень-
шится до трех машин в месяц.
Объемы производства Boeing 767 и
Boeing 747 останутся без изменений. 
В результате этого Boeing сократит
штат работников примерно на 10% за
счет сочетания добровольных и при-
нудительных увольнений, а подразде-
ления компании, связанные с выпус-
ком коммерческих самолетов и предо-
ставлением сервисных услуг, окажутся
одними из самых пострадавших.
Несмотря на трудности, выручка ком-
пании Boeing за I квартал 2020 г.
составила $ 16,9 млрд, а ранее при-
остановленные поставки самолетов
Boeing 737 MAX должны возобновить-
ся в III квартале текущего года.

Уверенность пассажиров ВС в том,
что они не подвергнутся опасности

болезнетворного заражения в процес-
се авиапутешествий, во многом зави-
сит от обеспечения чистоты в пасса-
жирских салонах. В связи с этим в
ряде авиакомпаний внедряются новые
стратегии для борьбы с коронавиру-
сом. 14 мая Майк Делани, ветеран
компании Boeing с 30-летним стажем,
был назначен руководителем прог-
раммы «Уверенное путешествие».
Сотрудники компании, задействован-
ные в этой программе, будут работать
с партнерами и экспертами над улуч-
шением процедур очистки пассажир-
ских салонов самолетов, а также опре-
делять другие пути снижения риска
заболеваний, которые могут переда-
ваться пассажирам ВС в полете. 

Прогноз дальнейшей 
деятельности авиационной

отрасли США
Заглядывая в будущее, которое

наступит после пандемии коронавиру-
са, можно предположить, что на отно-
сительно непродолжительный период
увеличится предложение на приобре-
тение узкофюзеляжных самолетов, от
которых вынуждены будут отказать-
ся авиакомпании, не преодолевшие
вызванных коронавирусом проблем.
Приобретение и ввод в эксплуатацию
этих ВС пережившими кризис авиа-
компаниями, ранее планировавшими
внедрение самолетов Boeing 737 MAX,
приведет к задержкам в поставках
новых узкофюзеляжных самолетов
Boeing, в том числе из-за возросшего
спроса на средства технического
обслуживания, ремонта и эксплуата-
ции парка подержанных самолетов. 

Сектор грузовых авиаперевозок
получит кратковременное преимуще-
ство, пользуясь избытком подержан-
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ных самолетов Boeing 737-800, Airbus
320 и Airbus 321. Однако в долгосроч-
ной перспективе колебания на рынке
узкофюзеляжных самолетов не окажут
значительного влияния на результаты
деятельности компаний – производи-
телей авиационной техники. 

Рынок широкофюзеляжных само-
летов испытывал трудности еще до
наступления пандемии. Вследствие
этого грузовые авиакомпании, имею-
щие потребность в замене устарев-
ших самолетов B747F и MD11F, 
смогут воспользоваться возникшим 
в результате кризиса пассажирских
авиаперевозок предложением отно-
сительно новых подержанных само-
летов Boeing 777-300ER и Airbus 330
по ценам значительно ниже, чем
самые пессимистические суммы,
прогнозировавшиеся ранее оценоч-
ными компаниями. 

В конце 2020 г. авиакомпании,
которые воспользуются снижением
цен на покупку или лизинг подержан-
ных самолетов, могут столкнуться с
трудностями, связанными с включе-
нием в производственные процессы
простоявших значительное время

самолетов с просроченными сроками
технического обслуживания. Возник-
нут также проблемы с пилотами 
в связи с просроченными датами 
программ поддержания уровня их
профессиональной подготовки.

Что касается поставок широкофю-
зеляжных самолетов, то очевидно, что
авиастроительные компании Boeing и
Airbus, как и многие их партнеры-
поставщики, лишь через некоторое
время смогут выйти на экономи-
чески оправданные уровни своих
прежних производственных показате-
лей. Вынужденная задержка будет

вызвана тем, что многим авиакомпа-
ниям и арендодателям на протяжении
значительного периода не потребу-
ются ранее заказанные самолеты.
Поэтому представляется предпочти-
тельным сохранение объемов про-
изводства новых широкофюзеляжных
самолетов на низком уровне на протя-
жении примерно двух лет после завер-
шения вызванного пандемией кризиса.
При этом совместный рынок авиа-
транспортной отрасли сможет восста-
навливаться согласованно, а потреб-
ности в широкофюзеляжных самоле-
тах будут удовлетворяться за счет
избытка их более ранних моделей.

Заслуживает вни-
мания высказывание
известного журналиста
Скотта Маккартни из
одного их ведущих
экономических изда-
тельств США Wall
Street Journal, который
раскрывает всю глуби-
ну кризиса в тури-
стической отрасли.
Основываясь на стати-
стических данных, он
заявил, что на восста-
новление этой важней-
шей для мировой эко-
номики отрасли пона-
добится период про-

должительностью более чем шесть
лет, которые оказались необходимы-
ми для восстановления международ-
ного туризма после террористической
атаки в Нью-Йорке 11 сентября 

2001 г. Дело в том, что корректирую-
щие меры, которые необходимо пред-
принять для преодоления результатов
продолжающейся в настоящее время
пандемии коронавируса, не так четко
ясны, как те, которые были предпри-
няты в туристической отрасли после
одной из наиболее бесчеловечных тер-
рористических атак. Другие данные,
опубликованные г-ном Маккартни,
иллюстрируют ожидаемое снижение
деловой активности в аэропортах
Нью-Йорка на 95% по сравнению с
прошлым годом, равно как и сниже-
ние на 73% производительности авиа-
компаний мира, а также временный
вывод из эксплуатации 60% мирового
парка воздушных судов.

В марте этого года компания
Boeing объявила об аннулировании
150 заказов на самолет Boeing 737
MAX. Эта тенденция может расши-
риться. В докладе аналитического
подразделения финансовой компании
Cowen Research прогнозируется: до
конца 2020 г. девять ведущих авиа-
компаний США выведут из эксплуа-
тации около 9000 самолетов и уволят
около 100 000 работников после того,
как в сентябре закончится действие
упомянутого выше Закона о защите
рабочих мест. Вместе с тем, по мне-
нию Cowen Research, в 2020 г. ни одна
из упомянутых выше авиакомпаний
не обанкротится.

Фото: https://yandex.ru/
images/search?from=tabbar&text=

US%20air%20transportation%20indus
try%20and%20coronavirus
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Justin Mulfati. Coronavirus News: Regular Updates on COVID-19’s Impact on
the Airline Industry. – The Airline Passenger Experience Association.
https://apex.aero/coronavirus

Lewis Lazare. Coronavirus impact on airlines worse than 9/11, airline association
says. – Chicago Business Journal.
https://www.bizjournals.com/chicago/news/2020/03/18/coronavirus-impact-on-
airlines-worse-than-9-11.html
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Air France выводит 
из эксплуатации A380

Крупнейший авиаперевозчик
Европы Air France-KLM выводит из
эксплуатации самолеты Airbus A380
на фоне кризиса из-за пандемии и ее
последствий для деловой активности.
Компания зафиксирует разовые спи-
сания в размере ~  500 млн во 
II квартале 2020 г.

Вывод A380 из эксплуатации,
ранее запланированный на конец
2022 г., соответствует стратегии
повышения конкурентоспособности
парка самолетов авиакомпании за
счет более современных, высоко-
производительных самолетов A350 
и B787. 

Первый полет SkyCourier
17 мая в аэропорту Cessna Aircraft

Field, Уичито, штат Канзас, состо-
ялся первый полет опытного образца
самолета Cessna SkyCourier, продлив-
шийся 2 ч 15 мин, Летчики-испыта-
тели фирмы Textron Aviation – Аарон
Тобиас и Кори Экхарт.

«Мы были очень довольны тем,
как себя вел самолет, – заявил Кори
Экхарт. – Особенно впечатлила
устойчивость на взлете и посадке.
Cessna SkyCourier продемонстрировал
высокий уровень зрелости летных
характеристик уже в первом полете.
Мы смогли выполнить все, что хоте-
ли, в первом полете. Это отличное
начало программы летных испыта-

ний!» Всего планируется построить
шесть опытных образцов для летных
и наземных испытаний.

19-местный транспортно-пасса-
жирский двухмоторный турбовин-
товой самолет SkyCourier (также
используется обозначение Cessna 408)
должен стать самым большим турбо-
винтовым самолетом в линейке Cessna
и Textron Aviation (до того самым
крупным был 14-местный самолет
Cessna Caravan). Стартовый заказчик
– служба курьерской доставки FedEx
Express, разместившая заказ на 
50 грузовых самолетов этого типа с
опционом еще на 50 единиц. 

Программа отстает примерно на
год от первоначальных сроков, в т. ч.

из-за пандемии. По
мнению разработчика,
Cessna SkyCourier ста-
нет отличным продук-
том в своем сегменте
благодаря сочетанию
универсальности каби-
ны, грузоподъемности,
превосходных эксплуа-
тационных характери-
стик и низких эксплуа-
тационных расходов.

Самолет SkyCourier
оснащен двумя ТВД Pratt & Whitney
PT6A-65SC взлетной мощностью по
1100 л. с. с четырехлопастными воз-
душными винтами McCauley. В гру-
зовом варианте полезная нагрузка
составляет 2720 кг, в пассажирском

– 19 пассажиров. Заявлены крейсер-
ская скорость в 370 км/ч и макси-
мальная дальность полета до 
1667 км. Дальность полета с нагруз-
кой 2268 кг составит 741 км, прак-
тический потолок – 7620 м. Полеты
могут производиться с полосы дли-
ной 1007 м.

В грузовом варианте самолет
будет оснащен широкой погрузоч-
ной дверью и ровным полом с 
возможностью размещения трех
стандартных грузовых контейнера
LD3 объемом 4,5 м3. У пассажир-
ского варианта будут двери для эки-
пажа и пассажиров и большие
иллюминаторы. Основной кон-
струкционный материал – тради-
ционный алюминий, что в Textron
объясняют желанием выпустить
новую модель на рынок быстро и
без больших затрат. Стоимость
самолета на старте – в $ 5,5 млн.

SkyCourier позиционируется как
абсолютно новый самолет в сегменте
ВС до 19 кресел, разрабатываемый «с
чистого листа». Этим он отличается
от своих прямых конкурентов –
модернизированных вариантов само-
летов предыдущего поколения.

«Недоработки в 
Boeing 737 MAX устранены»

Специалисты устранили недо-
работки в системах самолетов 
Boeing 737 MAX, процесс сертифика-
ции идет успешно. Уверенность в

этом 12 мая выразил
глава компании Boeing
Дэвид Кэлхун. «Я уве-
рен в MAX. Работа по
сертификации, прове-
денная FAA, была
более тщательной, чем
когда-либо, – заверил
он. – Мы проработали
любой вариант разви-
тия событий, какой
только можно учесть в
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По материалам: Boeing, Bombardier, Airbus, Mitsubishi
Aircraft, COMAC, Reuters, Синьхуа, Flightglobal, Bell Textron,
Dynetics, Sierra Technical Services.

Новости зарубежного
авиастроения

Андрей Юргенсон,
ведущий инженер отделения НТИ ЦАГИ

Система SpaceShipTwo с космолетом Unity

A380

SkyCourier
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программах испытаний. Они прохо-
дят очень хорошо». Кэлхун признал,
что при разработке самолета имели
место просчеты. «Наши предположе-
ния относительно того, как отреаги-
рует пилот в очень трудный, напря-
женный момент, были неверными.
Но я считаю, что это исправлено», –
сказал он.

Программа 
демонстратора XB-1

Американская компания Boom
Supersonic состыковала крыло и
фюзеляж демонстратора сверхзвуко-
вого пассажирского самолета XB-1,
выкатка запланирована на лето 
2020 г. Операция была проведена еще
в апреле.

Масса крыла XB-1 с центропла-
ном – 329 кг. Оно изготовлено пре-
имущественно из композиционных
материалов и представляет единый
элемент. Перед состыковкой с фюзе-
ляжем крыло прошло статические
испытания.

Технологии, отработанные на де-
монстраторе XB-1 Boom Supersonic,
планируют использовать при созда-
нии сверхзвукового пассажирского
самолета Overture, рассчитанного на
перевозку 55-75 пассажиров. Его со-
бираются запустить в коммерческую
эксплуатацию в середине 2020-х гг.
Длина самолета XB-1 – 20,7 м, раз-
мах крыла – 5,2 м. Расчетная крей-
серская скорость соответствует числу

М=2,2, максимальная
взлетная масса – 6100 кг.
Экипаж – 2 человека.

В начале апреля FAA
США дополнило прави-
ла сертификации сверх-
звуковых самолетов и
требований к их шумно-
сти, введя в документ
новую категорию —
Supersonic Level 1. Под
нее будут подпадать
самолеты с максимальной взлетной
массой не более 68 т, при числе 
М полета не свыше 1,8.

Программа F-35 – 
импортозамещение

Большое количество стран-участ-
ников в производственной цепочке
истребителя пятого поколения F-35
– ее уязвимое место, заявил прези-
дент США Дональд Трамп 14 мая 
в интервью Fox Business Network. 
Он отметил, что подход к созданию
F-35 является «глупостью, которую
он увидел в политике Америки к
ведению международной торговли».

«Это замечательный истребитель,
и мы производим его компоненты по
всему миру, например, в Турции.
Потому что президент Барак Обама 
и другие, я их не виню, считали, 
что это будет отличной идеей», –
сказал Трамп. Американский лидер
отметил, что проблемы появляются в
ситуации, когда возникают сложно-
сти в отношениях с одной из стран-
производителей. Тогда, по словам
Трампа, отказ этой страны постав-
лять компоненты угрожает всей 
программе F-35. «Это сумасшествие! 
Мы должны производить все элемен-
ты в США», – подчеркнул президент.

На вопрос журналиста о том,
могут ли США полностью произво-
дить все детали F-35 у себя, президент
США ответил, что работа над этим
ведется. Он добавил, что фюзеляжи 
F-35 производятся в Турции и, если
отношения США с Турцией будут под
угрозой, Анкара может отказаться
поставлять США элемен-
ты истребителя.

После покупки рос-
сийских зенитных ра-
кетных систем С-400
«Триумф» Турцию ис-
ключили из програм-
мы создания самолетов 
F-35. Компания Lockheed
Martin нашла новых

поставщиков для 1005 комплектую-
щих самолета, ранее поставляемых из
Турции, однако Счетная палата США
в мае обнаружила проблемы с заме-
ной 15 ключевых деталей, которые
ранее поставлялись именно Турцией.

Интерес стран Персидского зали-
ва к ЗРС С-400 «Триумф» вынудил
США воздержаться от спешки в про-
даже самолетов F-35 Lightning II
государствам региона. При этом вся
программа создания истребителя
пятого поколения изначально реали-
зовывалась как распределенная. 
В качестве одной из целей програм-
мы прямо декларировалось построе-
ние тесных связей между США и их
союзниками. Около 300 000 деталей,
необходимых для сборки самолета,
изготавливаются на заводах стран-
членов программы по всему миру. 
В частности, сборка самолетов 
производится на заводах в США, 
в Италии и в Японии.

Авария истребителя F-22
15 мая истребитель F-22 ВВС

США разбился в 19 км от авиабазы
Эглин в штате Флорида. ЧП про-
изошло во время учебного полета.
Информацию о возможных причинах
командование авиабазы не привело.
Пилот катапультировался, он был
доставлен в больницу. Его состояние
оценивается как стабильное. Никто
больше в результате инцидента не
пострадал. Отмечается также, что
гражданским строениям никакого
ущерба не нанесено. В связи с инци-
дентом начато расследование.

F-35 
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Первый полет палубного
варианта JL-9

12 мая совершил первый полет
палубный учебно-боевой самолет 
JL-9G, созданный на базе УБС JL-9.
В первую очередь он предназначен
для подготовки военных летчиков к
работе на более серьезных машинах.
Однако может при необходимости
выполнять и боевые задачи. Самолет
оснащен «стеклянной» кабиной,
современной авионикой и датчика-
ми, нашлемным дисплеем и систе-
мой целеуказания, способен приме-
нять ряд современных боеприпасов
классов «воздух-воздух» и «воздух-
поверхность.

Летные испытания вертолета
SB-1 Defiant

Компании Sikorsky и Boeing про-
должают летные испытания вертоле-
та SB-1 Defiant. Вертолет доказал воз-
можность маневра на малых высотах.
Испытания проводились при участии
и. о. министра Армии США Райана
Маккартни и сенатора Тэмми
Дакуорт – подполковника в отставке,
участницы боевых действий в Ираке,
которая во время катастрофы верто-
лета Sikorsky UH-60 Black Hawk
лишилась обеих ног.

SB-1 Defiant разрабатывается в
рамках программы Future Vertical Lift.
Эксперты считают, что новая маши-
на может изменить облик современ-
ного вертолетостроения. Она, по их

мнению, обладает уникальными осо-
бенностями при взлете и посадке,
наборе высоты, развивает небывалую
для обычных вертолетов скорость –
до 460 км/ч.

Первый образец БЛА 
Loyal Wingman

5 мая на предприятии австралий-
ского подразделения корпорации
Boeing (Boeing Australia, создано 
De Havilland Australia) в Брисбене
cостоялись выкатка и презентация
первого опытного образца беспилот-
ного летательного аппарата Loyal
Wingman, создаваемого по программе
Loyal Wingman Advanced Development

Program в интересах 
ВВС Австралии и пред-
назначенного для взаи-
модействия с пилотиру-
емыми боевыми самоле-
тами. В общей сложности
на программу планиру-
ется потратить порядка 
$ 40 млн.

БЛА Loyal Wingman
должен служить основой
так называемой беспи-
лотной системы Boeing

Airpower Teaming System. Создание
системы и самих аппаратов ведет-
ся с совместным финансированием
Boeing и австралийского правитель-
ства. БЛА создается по концепции
«послушного ведомого», представляя
по замыслу аппарат, ведомый с пило-
тируемого самолета и действующий
во взаимодействии с ним. Такой бое-
вой БЛА, способный выполнять
некоторые полуавтономные миссии и
«привязанный» к пилотируемому
самолету через канал передачи дан-
ных, считается более реалистичной
концепцией для боевых БЛА на обо-
зримую перспективу, чем создание
полностью автономных систем. При
этом аппарат Loyal Wingman может
использоваться и в автономном

режиме.
Аппарат должен уп-

равляться с истребителей
Lockheed Martin F-35A,
Boeing F/A-18F, самоле-
тов РЭБ Boeing EA-18G,
базовых патрульных са-
молетов Boeing P-8A и
самолетов ДРЛО и управ-
ления Boeing E-7A
Wedgetail, и применяться
для разведывательных и
ударных задач, постанов-

ки помех, использования в качестве
ложной цели и т. д.

Разработчиком БЛА и системы 
в целом выступает подразделение
Boeing по перспективным и секрет-
ным работам Phantom Works, однако
его производство практически пол-
ностью осуществляется в Австралии,
что дает основания именовать аппа-
рат Loyal Wingman «первым самоле-
том, созданным в Австралии более
чем за 50 лет». В дальнейшем Boeing
надеется, что производство БЛА в
Австралии облегчит его экспорт в
третьи страны, минимизируя влияние
жестких американских экспортных
ограничений.

Летные испытания первого опыт-
ного экземпляра (три изделия) пла-
нируются к концу 2020 г. Перво-
начальным применением серийных
аппаратов будут только ведение 
разведки и РЭБ.

Подробности конструкции и пуб-
ликуемые характеристики пока весь-
ма скудны. Известно, что это дозву-
ковой малозаметный цельнокомпо-
зитный самолет длиной около 11,7 м,
оснащенный одним двигателем
«класса для бизнес-джетов». Даль-
ность полета (видимо, перегоноч-
ная) заявлена в 3700 км. Самолет
оснащен носовым отсеком длиной
2,6 м для размещения модульной
целевой нагрузки. В перспективе
возможно оснащение БЛА вооруже-
нием, однако, видимо, уже на внеш-
ней подвеске.

Следует отметить, что ВВС США
осуществляют схожую по концепции
«послушного ведомого» экспери-
ментальную программу Low Cost
Attritable Strike Demonstrator
(LCASD), в рамках которой был раз-
работан БЛА Kratos XQ-58 Valkyrie,
опытный образец которого совершил
первый полет в марте 2019 г.
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Шестой запуск 
космоплана X-37B

17 мая тяжелая ракета-носитель
Atlas 5 с космопланом X-37B на борту
стартовала с космодрома на мысе
Канаверал (штат Флорида). Транс-
ляция велась на сайте компании
United Launch Alliance. Она же под-
твердила отделение верхней ступени
носителя. На седьмой минуте полета
трансляция прекратилась.

Запуск проведен в интересах
Космических сил США. Проект
курирует спецподразделение ВВС
США, занимающееся разработкой
стратегического бомбардировщика
следующего поколения. Инфор-
мация о приборах на борту Х-37В, 
в том числе о содержимом грузово-
го отсека, засекречена.

7 мая министр ВВС США
Барбара Баррет сообщила, что на
борту космоплана будет проведено
больше экспериментов, чем во
время предыдущих полетов X-37B,
впервые будет установлен и исполь-
зован служебный модуль для прове-
дения исследований для NASA и
Пентагона.

Национальное управление США
по аэронавтике и исследованию
космического пространства соби-
рается изучить влияние радиации 
и других явлений на образцы семян
и растений, употребляемых в пищу.
Еще один эксперимент будет прове-
ден при поддержке исследователь-
ской лаборатории ВМС США. 
Он подразумевает «преобразование
солнечной энергии в радиочастот-
ную микроволновую энергию, а
затем будет изучена передача этой
энергии на Землю». В рамках 
миссии также будет запущен в кос-
мос разработанный Академией 
ВВС США небольшой спутник 
FalconSat-8, на котором будет прове-
дено пять отдельных экспериментов.

По информации компании
Boeing в ходе полета будут испыта-

ны технологии многоразовых кос-
мических аппаратов. «Boeing также
работает над определением возмож-
ностей для проведения в будущем
экспериментов, связанных с много-
разовыми аппаратами, в ходе каждо-
го полета», – проинформировали в
компании. Как отметил разработ-
чик, X-37B впервые оснащен штат-
ным модулем с увеличенной полез-
ной нагрузкой, предназначенной
для проведения вышеуказанных
экспериментов.

«Каждый запуск представляет
собой значительную веху и шаг впе-
ред в плане того, как мы стреми-
тельно создаем, испытываем и раз-
вертываем космические системы», –
заявил командующий Космиче-
скими силами США генерал ВВС
Джон Реймонд.

Корпорация Boeing приступила к
созданию X-37B в 1999 г. под эгидой
NASA. В 2004 г. программу засекре-
тили и передали в ведение ВВС
Первый полет космо-
плана, начавшийся в апре-
ле 2010 г., продолжался 
225 дней. Второй – 468 дней
(март 2011 – июнь 2012 гг.), 
третий – 675 дней (декаб-
ря 2012. – октябрь 2014 гг.). 
Во время четвертой мис-
сии, завершившейся 7 мая 
2017 г., аппарат кружил над
Землей уже 717 дней 20 ч 
и 42 мин. Пятая миссия
стала рекордной по продолжи-
тельности: Х-37B приземлился 
27 октября 2019 г. на ВПП Центра
космических полетов им. Джона
Кеннеди, проведя на орбите 
780 дней. В общей сложности кос-
мопланы (построено как минимум
два экземпляра) провели на ор-
бите 2865 дней.

Аппарат имеет взлетную массу
почти 5 т, длину 8,9 м, размах крыла
4,5 м. Он оборудован панелями сол-
нечных батарей, служащих при раз-
вертывании на орбите источником
электроэнергии. Весь полет и при-
земление проходят в автоматиче-
ском режиме. Космоплан предна-
значен для функционирования на
высотах 200-750 км, способен
быстро менять орбиты и маневриро-
вать. Эксперты считают, что космо-
план может вы-полнять разведыва-
тельные задачи, доставлять неболь-
шие грузы в космос, удобен для
испытаний новых приборов, кото-

рые можно применять, к примеру,
на спутниках-шпионах. Ряд специа-
листов видит в X-37B прототип
будущего космического перехватчи-
ка, позволяющего инспектировать и
при необходимости выводить из
строя вражеские спутники, а, может
быть, и наносить ракетно-бомбовые
удары с орбиты. Пентагон это отри-
цает, указывая, что X-37B – всего
лишь «платформа для проверки
новых технологий».

Первый полет 
космолета Unity 

1 мая компания Virgin Galactic
провела первое летное испытание
космолета Unity в Нью-Мексико.
Unity стартовал на высоте 15,2 км,
отделившись от самолета-разгонщи-
ка Eve, и совершил планирующий
полет, приземлившись в космопорте
в Нью-Мексико. Аппарат достиг
скорости, соответствующей числу
М=0,7.

Самолетом-разгонщиком управ-
ляли Майкл Масукки и Келли
Латимер, которые как и другие
участники испытаний соблюдали
меры для не допущения у них воз-
никновения заболевания, вызывае-
мого коронавирусом нового типа.

Система SpaceShipTwo разра-
батывалась для выполнения регуляр-
ных туристических суборбитальных
полетов. К 2023 г. планируется
построить пять таких аппаратов. 
В ноябре 2019 г. компания объявила о
планах начать регулярные туристиче-
ские суборбитальные полеты в сере-
дине 2020 г. и стать рентабель-
ным предприятием к 2021 г. Космолет
способен брать на борт до шести 
пассажиров, он должен отделяться 
от самолета-разгонщика на высоте 
16 км и проводить в полете более 
двух часов, предоставляя пассажирам 
возможность увидеть Землю с высоты
100 км и испытать состояние невесо-
мости в течение нескольких минут.
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ч реж ден ФГУП «Гос кор по ра ция по ОрВД»
в 2004 году. По ми мо го лов но го учеб но го цент ра

в Моск ве, Институт име ет фи ли а лы в ре ги о нах
Рос сии: Се ве ро-За пад ный (Санкт-Пе тер бург),
Си би рс кий (Крас но ярск), При во л жский (Са ма -
ра), Уральс кий (Тю мень), Юж ный (Рос тов-на-
До ну), Даль не вос точ ный (Ха ба ровск), За пад но-
Си би рс кий (Но во си бирск), Се вер ный (Ар хан -
гельск), Се ве ро-Вос точ ной Си би ри (Якутск).

с нов ное нап рав ле ние   дея�
тель нос ти – до пол ни тель ное
про фес си о наль ное об ра зо ва ние,
вклю ча ю щее по вы ше ние ква ли -
фи ка ции и про фес си о наль ную
пе ре под го тов ку спе ци а лис тов
ор га ни за ции воз душ но го дви же -
ния и ра ди о тех ни чес ко го обес пе -
че ния по ле тов.

На ря ду с тра ди ци он ны ми
фор ма ми внед ре но дис тан ци он -
ное обу че ние с ис поль зо ва ни ем
пе ре до вых ин но ва ци он ных ме то -
дов и средств на ба зе компь ю тер -
ных и те ле ком му ни ка ци он ных
тех но ло гий. Учи ты вая масш та бы
России, дис тан ци он ное об ра�
зо ва ние – не только эф фек -
тивно, но и бо лее эко но мич но.

нс ти тут аэ ро на ви га ции  име-
ет сер ти фи ка ты ИКАО, МАК, 
Ро са ви а ции, ГП «Кыр гы з-
а э ро на ви га ция», ГУП «Тад жи к-
а э рона ви га ция», ак тив но вза и мо -
дей ству ет с ИКАО в об лас ти 
обу че ния пер со на ла для аэ ро на ви -
га ци он ного обс лу жи ва ния, яв ля -
ясь пол ноп рав ным чле ном прог -
рам мы ИКАО Global Aviation
Training TRAINAIR PLUS.

Инс ти ту те про во дит ся ква -
ли фи ка ци он ное тес ти ро ва ние по
тес ту ELPET (English Language
Proficiency Evaluation Test) с 
пос ле ду ю щей оцен кой (рей ти -
ро ва ни ем) ре зуль та тов тес ти ро -
ва ния ави а дис пет че ров уров ня
вла де ния анг лийс ким язы ком в
со от ве т ствии со Шка лой оцен ки
язы ко вых зна ний ИКАО.

а каз чи ки об ра зо ва -
тель ных ус луг Инс ти ту та
– ФГУП «Гос кор по ра -
ция по ОрВД» (основной
заказчик), а так же бо лее
60 оте че ст вен ных и за ру -
беж ных ком па ний раз -
лич но го про фи ля: пос тав щи ки аэ ро на ви га ци он ных
ус луг стран СНГ, ави а ком па нии, меж ду на род ные
аэ ро пор ты, Мос ко вс кий ави а ци он ный центр, 
ре ги о наль ные уп рав ле ния гид ро ме те ос луж бы, служ -
бы аэ ро на ви га ци он ной ин фор ма ции (САИ) аэ ро -
пор тов и ави а ком па ний Рос сийс кой Фе де ра ции.

Институт аэронавигации –
ведущий российский учебный центр 
дополнительного профессионального 
образования персонала для 
аэронавигационного обслуживания полетов

Институт аэронавигации –
ведущий российский учебный центр 
дополнительного профессионального 
образования персонала для 
аэронавигационного обслуживания полетов

Приглашаем авиационные организации России 
и стран СНГ к взаимовыгодному сотрудничеству!

Приглашаем авиационные организации России 
и стран СНГ к взаимовыгодному сотрудничеству!
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