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Московский государственный 
технический университет гражданской 

авиации (МГТУ ГА) первым 
из вузов России открыл учебный 

профиль «Эксплуатация беспилотных 
авиационных систем». 

Университетский технопарк 
беспилотной авиации оснащен 

по последнему слову техники

Компания «Газпромнефть-Аэро» 
внедряет инновационные решения, 
которые помогают совершенствовать 
качество услуг в процессах 
авиатопливообеспечения. 
В начале декабря 2023 г. запущена 
опытная эксплуатация аэродромного 
топливозаправщика с электродвигателем 
в аэропорту Шереметьево.

Компания Boeing сообщила 
об успешном первом взлете 
модернизированного вертолета 
AH-64E Apache. Новый двигатель, 
усовершенствованные трансмиссия 
и рулевой винт позволят пролететь 
250 км до цели, оставаться там 
в течение часа и вернуться обратно.

Модернизированный самолет 
Ил-76ТД-Н («Нефть») предназначен 

для выполнения задач по основному 
Техническому заданию на самолет
Ил-76ТД, в том числе и для борьбы

 с аварийными разливами нефти 
и нефтяных продуктов на водных 

акваториях и на суше.
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содержание

Уважаемые читатели!
Перед вами декабрьский номер журнала 
«АвиаСоюз», в котором опубликованы 
актуальные материалы предприятий 
гражданской авиации и авиационной 
промышленности, научных и учебных 
учреждений, обзор новостей зарубеж- 
ного авиастроения, материалы по  
исторической тематике и др.

В 2023 г. в нашем издании регуляр-
но рассматривались вопросы, связанные 
с поддержанием летной годности воздуш-
ных судов, внедрением инновационных 
технологий в авиастроении, подготов-
кой специалистов по новым актуальным 
направлениям, в том числе по эксплуа-
тации беспилотных авиационных систем.

В традиционной рубрике «Авиация 
и личность» мы рассказывали о заслу-
женных авиаторах, их вкладе в развитие 
отечественной авиации. 

В рубрике «Память» мы вспоминали 
авиаторов-ветеранов отечественной авиа- 
ции, ушедших из жизни в 2023 г.

С удовлетворением хотел бы отме-
тить, что по результатам мониторинга 
СМИ независимой компанией «Медиа- 
логия» журнал «АвиаСоюз» в 2022 г., 
как и в предыдущие годы, признан 
самым цитируемым печатным авиа- 
ционным изданием России. 

В 2024 г. редакция планирует подго-
товить тематические блоки к авиасало-
ну МАКС 2024 и другим выставкам и 
форумам, а также по актуальным проб- 
лемам отечественной авиации. 

Благодарю всех авторов и партнеров  
за интересные публикации и поддержку, 
а вас, уважаемые читатели, за внимание 

к журналу «АвиаСоюз»! 

Успехов, благополучия и, 
главное, здоровья в Новом году! 

Илья Вайсберг, 
главный редактор 
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главная тема

В работе Межгосударственного авиацион-
ного комитета (МАК) в 2023 г. произошли 
серьезные изменения, примеров которым 
ещё не было. Необходимость в них назрела 
достаточно давно, и государства – участ-
ники Соглашения о гражданской авиации 
и об использовании воздушного простран-
ства (Соглашение) согласились с целе- 
сообразностью преобразований. 

Мир гражданской авиации сегодня 
меняется очень быстро, совер- 
шенствуются технологии, подходы, 

законодательство – всё это заставляет нас 
гибко реагировать на современные вызовы 
и обеспечивать поддержание региональ-
ного сотрудничества на высоком профес-
сиональном уровне. 

Для того, чтобы лучше понимать потребности госу-
дарств – участников Соглашения, наметить пути улучшения  
взаимодействия и оптимизировать работу, была проведена 
серия встреч с руководителями уполномоченных министерств 
и органов гражданской авиации Республики Армения, Респуб- 
лики Беларусь, Кыргызской Республики, Республики Таджикистан, 
Республики Узбекистан. Коллеги были проинформированы 
о результатах работы МАК, а также о планах дальнейшего  
развития международного сотрудничества на площадке МАК. 
Обсуждены назревшие проблемы и пути их решения. 

Особое внимание было уделено проблемам в области под-
готовки авиационных специалистов, и к работе над этим, 
по единодушному мнению, необходимо приступать без- 
отлагательно на основе долгосрочных планов сотрудничества.  
Авиационные власти государств подтвердили необходимость 
сохранения тесных контактов с привлечением к сотрудниче-
ству всех заинтересованных межгосударственных и между- 
народных организаций, органов гражданской авиации,  
предприятий авиационной индустрии с целью обеспечения 
региональной безопасности полетов на высоком уровне.

В целом МАК получил высокую оценку уровня взаимо-
действия с авиационными властями, была выражена уверен-
ность в необходимости расширения взаимодействия МАК с 
государствами-участниками Соглашения. В этом направлении  
в течение года велась очень интенсивная работа – подготовлены 
и проведены четыре сессии Совета по авиации и использованию 
воздушного пространства (Совет). На ближайшее время запла-
нированы визиты в Азербайджан, Казахстан, Туркменистан.

Реализация МАК стратегии регионального сотрудни-
чества хорошо корреспондируется с пропагандируемой 

ИКАО концепцией Глобальной системы 
контроля за обеспечением безопасности 
полетов (GASOS) и оказываемой ИКАО 
поддержкой развития региональных орга-
низаций. МАК участвует в развитии  
платформ кооперации с другими регио-
нальными организациями на платформе 
ИКАО. Поддерживаются тесные контакты 
с Европейским и Североатлантическим 
офисом ИКАО, с которым достигнуто 
взаимопонимание по многим вопросам. 
Одобрены инициативы МАК в области 
поддержания уровня безопасности полетов 
и реализации Стандартов и Рекоменду-
емой практики ИКАО в регионе. 

Весной 2023 г. МАК с официальным 
визитом посетила делегация авиационных 
властей Исламской Республики Иран во 

главе с Президентом Администрации гражданской авиации 
этой страны. Произошел обмен мнениями по вопросам 
расширения двусторонних контактов в сфере обеспечения 
безопасности полётов, расследования авиационных происше-
ствий, летной годности, сертификации авиационной техники 
и её производства. По итогам встречи достигнута догово-
ренность о целесообразности развития взаимовыгодного  
сотрудничества в области подготовки авиационных кадров, 
высоких технологий и обмена опытом в сфере обеспечения 
безопасности полётов и устойчивого развития гражданской 
авиации в регионе. 

МАК также начал работу по развитию контактов и сотруд-
ничества с рядом других стран в целях расширения существу-
ющих соглашений и заключения новых, в том числе с учетом 
возможного присоединения других стран к Соглашению.

Олег Сторчевой, 
председатель 

Межгосударственного 
авиационного комитета

Развитие регионального 
и международного 
сотрудничества
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главная тема
На полях недавно прошедшей в Москве «Транспортной 

недели 2023» подписано Соглашение с Федеральной службой 
по надзору в сфере транспорта (Ространснадзор) о взаимо-
действии в области безопасности полетов, мониторинга  
состояния безопасности полетов при расследовании  
авиационных происшествий и инцидентов, осуществления 
взаимного обмена информацией. 

В области расследования авиационных происшествий в  
2023 г. нам удалось сократить сроки расследований. По срав-
нению с предыдущими годами количество незавершенных 
расследований уменьшилось на 10 %. МАК продолжает работу 
по повышению эффективности деятельности в данном направ-
лении и ставит себе цели достичь более высоких результатов.

Совместно с Росавиацией разработан проект Правил 
расследования авиационных происшествий и инцидентов в 
Российской Федерации, основная цель – приведение Правил 
в соответствие с Приложением 13 к Чикагской конвенции 
ИКАО. В настоящее время разрабатываются Правила и проце-
дуры расследования МАК как региональной организации по 
расследованию.

Подготовлен доклад «Состояние безопасности полетов  
в гражданской авиации государств-участников Соглашения  
в 2022 году» с рекомендациями, направленными на устранение 
причин аварийности в гражданской авиации, а также о состо-
янии безопасности полетов в гражданской авиации государств 
– участников Соглашения, результатах расследования авиаци-
онных происшествий за первое полугодие 2023 г. Этот год ещё 
не закончился. Подводить итоги по безопасности полётов за 
2023 г. ещё рано, тем не менее предварительно можно сказать, 
что в этой области год был не самым плохим.

В области научно-образовательной и международной 
деятельности в 2023 г. специалистами МАК проведены 
учебные курсы по подготовке специалистов по расследованию 
в Казахстане, Узбекистане и в Российской Федерации. Совместно 
с ИКАО в Москве на базе МАК проведен ряд семинаров и конфе-
ренций. Совместно с «Ассоциацией авиационно-космической, 
морской, экстремальной и экологической медицины России» 
прошел Международный научно-практический конгресс, в ходе 
которого проведено заседание Координационно-консультатив- 
ного авиамедицинского совета МАК.

В рамках проекта ИКАО-МАК при поддержке ГосНИИ ГА, 
аэропорта Домодедово, авиакомпании «Сибирь» МАК орга-
низовал и провел Конференцию по противообледенительной  
защите (de-icing/anti-icing) воздушных судов на земле.  
Представленная МАК 9-я редакция Методических рекомендаций 
по защите самолетов от наземного обледенения для повышения 
безопасности полётов получила высокую оценку и одобре-
ние авиационных специалистов региона. Участники отметили  
значительный вклад в обеспечение безопасности полетов в  
государствах региона благодаря ежегодному проведению конфе-
ренций по антиобледенению в преддверии наступления осенне-
зимней навигации. Эта тема также была затронута в докладе МАК 
об основных проблемах безопасности полетов в государствах 
Соглашения на �����������������������������������������VII�������������������������������������� практическом семинаре ОНАДА «Безопас-
ность полетов. Безопасность топливообеспечения» и вызвала 
большой интерес у представителей коммерческих авиакомпаний, 
операторов воздушных судов деловой авиации, аэропортов,  
топливозаправочных комплексов и топливных компаний, учебных 
заведений гражданской авиации, которые выразили заинтересо-
ванность в участии в мероприятиях, проводимых МАК.

Делегация Межгосударственного авиационного коми-
тета участвовала в ежегодном Семинаре по расследованию  

авиационных происшествий Общества расследователей авиа-
ционных происшествий Ближнего Востока и Северной 
Африки (�������� �����������������������������������    MENA���� �����������������������������������     ��������������������������������������    SASI����������������������������������    ) – регионального отделения Между-
народного общества расследователей авиационных происше-
ствий (ISASI). Эксперты МАК представили доклад на тему 
«Высокие технологии при расследовании авиационных  
происшествий – за рамками традиционных подходов», который 
по итогам конкурса единогласно получил наивысшую оценку 
и занял первое место в голосовании. Состоялась рабочая 
встреча с руководством Бюро по расследованию авиационных 
происшествий Королевства Саудовская Аравия, на которой 
было достигнуто взаимопонимание по вопросам сотрудниче-
ства в области расследования авиационных происшествий.

В течение года специалисты МАК оказывали содействие 
в подготовке и прохождении проверок в рамках Механизма  
непрерывного мониторинга Универсальной программы  
проверок ИКАО в Узбекистане и Кыргызской Республике.

В области гармонизации деятельности гражданской  
авиации государств-участников Соглашения работа МАК 
была нацелена на продолжение реализации Соглашения 
ИКАО-МАК, решений Совета, Координационных комиссий, 
положений Глобального плана обеспечения безопасности 
полетов, Глобального аэронавигационного плана во взаи-
модействии с Европейским и Северо-Атлантическим бюро 
ИКАО, региональным представительством ИАТА и другими 
организациями. Состоялись рабочие встречи и совещания 
с авиационными администрациями Республики Беларусь,  
Кыргызской Республики по вопросам гармонизации нацио-
нальных аэронавигационных систем. Организовано обучение 
специалистов аэродромных служб авиапредприятия «Туркме-
нистан» по повышению квалификации в области сертификации 
аэродромов и аэродромного оборудования. Проведено засе-
дание Рабочей группы по вопросам метеорологического обе-
спечения полётов гражданской авиации Координационной 
комиссии по аэронавигации.

Специалистами МАК рассмотрены поправки к документам 
ИКАО, в том числе к Приложениям к Чикагской Конвенции, 
которые касаются вопросов метеорологического обеспечения 
международной аэронавигации, эксплуатации воздушных 
судов, авиационной электросвязи и управления безопасно-
стью полетов. По результатам рассмотрения государствам и 
в Аэронавигационную комиссию ИКАО были направлены 
предложения по замечаниям к упомянутым поправкам для 

Вручение премии за лучший доклад на семинаре MENA SASI, 
г. Джедда, Королевство Саудовская Аравия
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главная тема

учета формирования консолидированной позиции в отношении 
изменений Стандартов и рекомендуемой практики ИКАО.

В 2023 г. МАК продолжил активное взаимодействие с 
ИКАО и принял участие в ряде значимых мероприятий, 
таких как Совещание Региональной группы EASPG, Засе-
дание целевой группы ИКАО по консолидации EUR PBN, 
Заседание экспертов CAPSCA, Совещание Региональных 
организаций по расследованию авиационных происшествий 
(RAIO). Тесное взаимодействие осуществляется с Европейским 
и Североатлантическим бюро ИКАО, в том числе в рамках 
работы Региональной группы экспертов по безопасности 
полетов, Группы экспертов по авиационной безопасности, 
Группы экспертов по кибербезопасности (CYSEC/2), Группы 
экспертов по расследованию авиационных происшествий и 
других рабочих групп.

В рамках Меморандума о взаимодействии МАК возоб-
новил сотрудничество с Евразийской экономической  
комиссией (ЕЭК), в том числе участие в работе экспертной 
группы по сотрудничеству в сфере авиастроения Департамента 
промышленной политики и подгруппе по гражданской 
авиации Консультативного комитета по транспорту ЕЭК.

Авиарегистр МАК в 2023 г. разработал поправку 3 к  
авиационным правилам АП-27 «Нормы лётной годности 
винтокрылых аппаратов нормальной категории». Поправка 
была направлена в государства, получила одобрение и по 
итогам рассмотрения утверждена на состоявшейся ноябрь-
ской сессии Совета.

Также Авиарегистр МАК продолжил выполнение работ 
по одобрению главных изменений авиационной техники, 
квалификации комплектующих изделий, одобрению систем, 
устанавливаемых на воздушные суда и авиационные двига-
тели, и на аэродромное оборудование. Продолжился процесс 
одобрения серийного производства авиационной техники 
и авиационных материалов, сертификации авиаремонтных 
предприятий, подтверждения действия ранее выданных 
одобрений и сертификатов. 

МАК разработал детализированную Программу деятель-
ности на 2024 г., которая была представлена и утверждена на 
сессии Совета 22 ноября 2023 г. Программой предусмотрено 
продолжение деятельности в соответствии с решениями и 
поручениями Совета в рамках полномочий, предусмотренных 
Соглашением о гражданской авиации и об использовании 
воздушного пространства.

Запланирована работа по повышению эффектив-
ности деятельности структурных подразделений МАК, в 
том числе системы расследования авиационных проис-
шествий, сокращения сроков проведения расследований, 
продолжения цифровизации деятельности структурных 
подразделений МАК. 

Специалистами МАК выполняется работа по внесению 
изменений в Правила расследования авиационных  
происшествий и инцидентов, предусматривающих, среди 
прочего, включение процедур расследования авиационных 
происшествий с легкими, сверхлегкими и незарегистриро-
ванными воздушными судами. По результатам этой работы 
будут разработаны типовые Правила расследования  
авиационных происшествий и инцидентов для их исполь-
зования государствами-участниками Соглашения, а также 
соответствующий инструктивно-методический материал.

Мы продолжим работу по актуализации действующих 
соглашений с авиационными властями государств, междуна-
родными и региональными организациями и по расширению 
международного сотрудничества.

Недостатки, выявленные в государствах-участниках Согла-
шения в ходе проверок ИКАО, среди прочего, подчёрки-
вают неотложную необходимость разработки и внедрения 
в государствах-участниках Соглашения баз данных учёта и 
анализа событий безопасности полётов (авиационных проис-
шествий и инцидентов) на основе классификатора ADREP 
ИКАО. В этой связи в 2024 г. специалистами МАК будет 
разработана Концепция построения единого информацион-
ного пространства для обеспечения работы по сбору и анализу 
данных об авиационных событиях в соответствии со Стандар-
тами и Рекомендуемой практикой ИКАО.

В части обеспечения надлежащего уровня функциониро-
вания лабораторно-технического комплекса МАК планирует 
обновить акустическую лабораторию, лабораторный комплекс 
работы с бортовыми регистраторами, обеспечить возможность 
проведения металлографических и материаловедческих  
исследований отказавшей техники. Этот вопрос будет пред-
ложен к рассмотрению Советом на сессии, намеченной на  
11 апреля 2024 г.

Запланировано дополнение перечня задач структурных 
подразделений МАК в целях обеспечения максимально 
эффективного содействия государствам-участникам Согла-
шения в части разработки и совершенствования нацио-
нальных документов нормативно-правового обеспечения 
деятельности гражданской авиации, типовых авиационных 
правил, руководств, инструкций, а также с целью содействия 
реализации национальных планов подготовки авиационных 
специалистов. В 2023 г. МАК обобщил запросы государств по 
проведению подготовки специалистов и планирует организо-
вать необходимые курсы подготовки с привлечением специа-
листов МАК и сторонних организаций.

Достаточно подробно рассказав о проделанной работе и 
планах на ближайшее время, хотел бы выразить особую благо-
дарность авиационным специалистам государств-участников 
Соглашения за профессиональное сотрудничество, внимание 
и поддержку деятельности МАК. Уверен, что Межгосудар-
ственный авиационный комитет в дальнейшем сможет оказы-
вать эффективную профессиональную помощь в решении 
задач, стоящих перед коллегами в государствах, ведь авиация 
– это движение только вперед, только вверх, к новым высотам 
и достижениям!

От имени Межгосударственного авиационного комитета 
и себя лично поздравляю всех авиаторов государств-участни- 
ков Соглашения, партнеров, коллег и читателей журнала  
«АвиаСоюз» с наступающим Новым годом! 

От всей души желаю здоровья, удачи, благополучия и успешной 
реализации намеченных планов!

www. mak-iac.org

Учебные курсы по подготовке специалистов 
по расследованию АП, г. Ташкент, Республика Узбекистан
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событие

В полете выполнялась проверка  
устойчивости, управляемости воздуш- 
ного судна, работоспособности систем, 
силовой установки и радиотехни-
ческих средств захода на посадку. 
Программа испытаний прошла в 
штатном режиме, была подтверждена 
стабильная работа российских систем  
и оборудования, большинство из  
которых изготовлены предприятиями  
Госкорпорации Ростех.

Самолет пилотировал экипаж: 
командир, шеф-пилот ПАО «Ил», 
заслуженный летчик-испытатель 

РФ Сергей Сухарь, заслуженный летчик-
испытатель РФ Игорь Зинов, заслуженный 
штурман-испытатель РФ Сергей Горемы-
кин, бортинженер-испытатель 1 класса 
Павел Литвяков, бортовой электрик-
испытатель Дмитрий Семенов. Полет про-
ходил на высотах до 2000 м, скорости до 
390 км/час и продолжался 26 мин.

«Первый и успешный полет модерни-
зированного Ил-96-400М – демонстра-
ция высочайшего уровня компетенций 
отечественных КБ и авиазаводов. Самолет 
не просто сохранил высокие показатели  
Ил-96-300, но и получил новые эксплуа-
тационные и транспортные возможности. 
За счет нового современного пилотажно-
навигационного и радиосвязного обору- 
дования на российских компонентах  
повышается безопасность и надежность 
полетов, а в аэродинамической компо-
новке, конструкциях и системах самолета 
применяются решения, обеспечивающие 
эксплуатационную эффективность. В даль- 
нейшем новое судно позволит развивать 
и совершенствовать наши компетенции 
в создании широкофюзеляжных дальне-
магистральных самолетов», – рассказал  
заместитель Председателя Правительства 
Российской Федерации – Министр про-
мышленности и торговли Российской  
Федерации Денис Мантуров.

«Программа Ил-96-400М стартовала 
по решению Президента России. Самолет 
позволит обеспечить грузовые авиапере- 
возки, а также транспортную доступность 
различных регионов страны. Макси-
мальная дальность полета, в частности, 

в пассажирской двухклассной компонов-
ке – 8100 км. Первый полет Ил-96-400М  
демонстрирует, что у российской про-
мышленности есть все необходимые  
технологии для строительства широкофю-
зеляжных дальнемагистральных лайнеров. 
Подчеркну, что создание таких самоле-
тов – уникальная компетенция, кото-
рая позволит обеспечить технологический  
суверенитет страны», – сказал генераль-
ный директор Госкорпорации Ростех   
Сергей Чемезов.

Самолет – модернизированная вер-
сия Ил-96-300, отличается удлиненным 
на 9,35 м фюзеляжем, более мощными  
двигателями ПС‑90А1 и вмещает до  
370 пассажиров.

Ил-96-400М получил новые эксплуа- 
тационные и транспортные возможности 
за счет модернизации пилотажно-навига- 
ционного и радиосвязного оборудования, 
которое соответствует действующим и 
перспективным требованиям российских 
и международных авиарегуляторов. По 
показателям надежности и безопасности 
полета Ил-96-400М полностью соответ-
ствует своим знаменитым предшествен-
никам – самолетам Ил-86 и Ил-96, а  
также лучшим мировым образцам за счет 
резервирования систем самолета и его  
аэродинамической компоновки.

«Новая модернизированная версия  
самолета семейства Ил-96 дополнит  
линейку гражданских самолетов ОАК в 
сегменте широкофюзеляжных лайнеров 
и позволит предложить рынку, наряду 
с МС-21-310, SJ-100 и Ту-214, самоле-
ты различной размерности и дальности, 
которые способны обеспечить маршрут-
ную сеть по всей стране и заменить ино-
странные аналоги», – сказал по итогам 
первого полета генеральный директор  
ПАО «ОАК» Юрий Слюсарь.

Ил-96-400М может иметь грузовую, а  
также одно-, двух- и трехклассную компо- 
новки, оснащен современной информа- 
ционно-развлекательной системой, обеспе- 
чивающей доступ к интернету, телевидению 
и спутниковой связи, современным буфетно-
кухонным оборудованием.

Применение модернизированного на-
вигационного комплекса повысит безо-
пасность полетов и упростит экипажам 

процесс захода на посадку. Разработка  
соответствует последним требованиям к 
навигационному оборудованию широ-
кофюзеляжных лайнеров, совершающих  
полеты в Европейской общей авиацион-
ной зоне, а также над безориентирной  
местностью – океанами, пустынями,  
протяженными лесными массивами.  
Такие маршруты – наиболее сложные для 
навигации, поскольку пилоты не могут  
определить местоположение самолета  
визуально и ориентируются в пространстве 
с помощью приборов. Новый навигаци-
онный комплекс создан из российских 
комплектующих с учетом действующих 
международных требований к системам 
навигации.

Полетный лист на первый полет  
Ил-96-400М был подписан на капоте  
черной «Волги» управляющим директором 
ПАО «Ил» Даниилом Бренерманом и  
начальником летно-испытательного центра 
ПАО «Ил» Константином Летовым. Тра-
дицию ввел более 50 лет назад Генераль-
ный конструктор Генрих Новожилов,  
поставив подпись в полетном листе 
транспортного самолета Ил-76 на капоте  
служебного автомобиля. Тот взлет про-
шел успешно, и такое подписание стало  
доброй ильюшинской традицией.

«Сегодня стартовала программа летных 
испытаний нового Ил-96-400М. Это под-
тверждение уникальных компетенций 
ПАО «Ил» в создании самолетов данного 
типа, а также обеспечение технологиче-
ского суверенитета. Только три авиастрои- 
тельных центра в мире сохраняют право 
создавать широкофюзеляжные лайнеры. 
Программа Ил-96-400М – это развитие 
надежной и проверенной опытом эксплу-
атации платформы Ил-96 за счет примене-
ния современных технологий, установки 
модернизированного бортового оборудо-
вания и систем. Предстоит большой объем 
испытаний и сертификация модернизи- 
рованного воздушного судна», – сооб-
щил по итогам первого полета  Даниил 
Бренерман.

Новый лайнер окрашен в ливрею в 
фирменном стиле Объединенной авиа-
строительной корпорации.

Пресс-служба Госкорпорации Ростех

Опытный образец российского широкофюзеляжного дальнемагистрального 
самолета Ил-96-400М, изготовленный в филиале ПАО «Ил» - ВАСО, 

входящем в Объединенную авиастроительную корпорацию Ростеха,
1 ноября 2023 г. впервые поднялся в воздух. 

Ил-96-400М: 
первый полет

фото: Алексей Филатов
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История подтверждает, что авиация 
является зеркальным отражением 
общественного интеллекта страны. 
Опыт прошлого и профессионально 
мотивированное понимание настоя- 
щего позволяют с минимальными 
пробами и ошибками совершенство-
вать все составляющие авиатранс- 
портного производства и определять 
стратегию его развития.

В результате распада великой авиа-
ционной державы, какой был 
СССР, стремительно уходили в 

прошлое научная школа великих авиа- 
конструкторов и передовые позиции 
всех составляющих авиационного про-
изводства. К сожалению, была ликви-
дирована сложившаяся и оправдавшая 
себя структура госуправления авиацион- 
ными отраслями. Кардинальным обра-
зом, и не в лучшую сторону, изменилась 
кадровая политика органов власти, в 
том числе и в отечественной авиации. 
Результаты оказались ожидаемыми.

 В этих условия 3 февраля 2014 г. 
приказом №50 первого заместителя  
министра транспорта – руководите-
ля Росавиации А.В.Нерадько создан 
Экспертный совет в области граж-
данской авиации РФ. Его предтечей 
был Экспертный совет Клуба «Опыт»,  
который возглавлял известный в стра-
не авиатор, в прошлом первый заме-
ститель министра гражданской авиа- 
ции СССР А.М.Горяшко.

Замысел создания Совета заключался 
в организации официального общерос-
сийского профессионального интеллек-
туального центра, функционирующего в 
интересах Росавиации и формирующе-
го рекомендации по определению путей 
решения актуальных проблем отрасли. 
Деятельность Совета регламентировалась 
утвержденным приказом Положением.

 В Совет вошли общепризнанные 
профессиональным сообществом спе-
циалисты, большинство из них – пред-
ставители эксплуатационных предприя-
тий отрасли.

Опыт профессионалов
                     формирует будущее
К 10-летию Экспертного совета в области гражданской авиации России

Михаил Терещенко, 
председатель Экспертного совета 

в области гражданской авиации 
России, Заслуженный пилот СССР, 

начальник ГлавУЛС МГА СССР  
в 1987-1990 гг.

 Экспертные группы по направлени-
ям возглавили Яковлев А.А., кандидат 
технических наук и пилот высочайшей 
квалификации, Ушаков Э.В., директор 
Департамента поддержания летной год-
ности ВС авиакомпании «Аэрофлот», 
Зобов Н.Ф., кандидат технических наук 
и большой профессионал в области 
ОрВД, Иванов В.Н., доктор техниче-
ских наук, профессор и непререкаемый 
авторитет в области проектирования и 
строительства наземных объектов ГА.

 Заместителями руководителя Совета 
стали исторически значимые личности 
отечественной гражданской авиации:  

Заслуженный пилот СССР Шиш- 
кин Ж.К. и Заслуженный работник 
транспорта РФ Евдокимов Ю.И.

В качестве экспертов были  
привлечены известные в своей области 
специалисты, я бы хотел назвать всех 
поименно и поклониться каждому из 
них, но рамки статьи не позволяют это 
сделать.

 В феврале 2024 г. Совету исполнится 
10 лет, время подтвердило целесообраз-
ность его создания. Совет функциони-
рует в запросно-инициативном режиме, 
не было ни одного запроса, который не 
был бы рассмотрен на его заседании. 
Мы активно взаимодействуем с Общест- 
венным советом Росавиации, Ассоциа-
цией эксплуатантов ГА РФ, профессио- 
нальными союзами и ветеранскими  
организациями отрасли.

За эти годы совершенствовалась 
структура и производилась ротация экс-
пертов, все более актуальными были 
наши ответы на запросы отрасли. А про- 
фессиональная оценка критически важ-
ных точек производственной деятель-
ности стала основой ряда инициатив-
ных решений.

В их числе – создание экспертной 
группы по проблемам человеческого
фактора (ЧФ) в ГА, ее руководителем 
был доктор медицинских наук, извест- 
ный авиационный психолог В.В.Козлов. 
В дальнейшем группу возглавила и 
очень эффективно работала канди-
дат юридических наук, заместитель  
директора Департамента по работе с 
персоналом авиакомпании «Аэрофлот» 
Т.В.Илларионова-Завалкина.
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Опыт, профессиональная заинтере- 
сованность и компетентность членов 
летной группы А.А.Яковлева, С.Г.Туль- 
ского, А.А.Виндермута, И.В.Бурыкина 
и В.В.Солдатова во взаимодействии с 
летными командирами авиакомпаний и 
учебных заведений позволили пред-
ложить отрасли типовую программу  
подготовки пилотов-инструкторов са-
молетов и вертолетов всех категорий. 
Реализация программы требовала кар-
динальной перестройки отбора кан-
дидатов, их обучения и поддержания 
квалификации в процессе практиче-
ской деятельности. При том, что пилот-
инструктор – ключевая фигура в любом 
виде авиации, реакция чиновников  
соответствовала духу нашего времени. 
Потребовались годы, чтобы элементы 
предложенной программы нашли отра-
жение в решениях авиационных властей.

 Анализ причинно-следственных  
связей трагических событий в граждан-
ской авиации указал на серьезную ущерб-
ность в понимании руководителями всех 
уровней (чем выше, тем ущербнее) не-
посредственной роли и степени влияния 
конкретного человека на возникновение 
и развитие аварийной ситуации. Ответом 
была разработка и внедрение в учебный 
процесс МГТУ ГА программы по подго-
товке авиационного персонала по проб- 
лемам ЧФ в ГА. На начальном этапе  
лекции читались лично членами эксперт-
ной группы. В дополнение В.В.Козловым 
при содействии экспертов летной груп-
пы была разработана и издана методика 
учета человеческого фактора в причинно-
следственных связях авиационных собы-
тий при их расследовании.

 Прошедшие годы были отмечены не 
только положительными результатами, 
но и, к сожалению, горькими потерями. 
На свой вечный запасной аэродром от 
нас ушли: доктор технических наук, про-
фессор В.Н.Иванов, доктор технических 
наук, профессор Н.А.Столяров, дей-
ствительный член Академии авиации и  
космонавтики РФ, Заслуженный пилот 
России С.Г.Тульский и Заслуженный 
пилот России В.В.Солдатов. Мы пом-
ним о них и продолжаем начатое ими.

 Несмотря на не всегда ожидаемую 
реакцию на предложения Совета  
администраторов различных уровней, 
мы продолжаем убеждать их в целе-

сообразности предлагаемых решений.  
Понимая историческую сущность быту-
ющего выражения «Советчиков много, 
а ты сделай», мы не только советуем, но 
и делаем.

По инициативе председателя Совета, 
при одобрении руководителя Росавиа- 
ции и при непосредственном участии 
С.Г.Тульского, В.В.Козлова, Т.В.Илларио- 
новой-Завалкиной и др. экспертов, была 
разработана и предложена на коллегии 
Росавиации к реализации отраслевая 
Целевая программа по человеческому 
фактору в гражданской авиации. Ввиду 
перспективности предлагаемых решений, 
она одобрена, но в связи с пандемией ее 
реализация – дело будущего.

Чем еще характеризуется будущее 
Экспертного совета? Согласно при-
казу руководителя Росавиации от  
19 июня 2023г. №414-П, Совет завер-
шает свое 10-летие с новой организа-
ционной структурой и огромным, не  
побоюсь этого слова, авиационным 
профессиональным интеллектом. Для 
оппонентов, по существу:

– секретарем Совета назначен на-
чальник Управления летной эксплуа-
тации Росавиации, пилот с огромным 
опытом летной и руководящей работы 
В.С.Израилев;

– созданы новые рабочие группы 
востребованной профессиональной на-
правленности:

 • «Экономика и экономическое регу-
лирование в области гражданской авиа- 
ции». Руководитель – доктор экономи-
ческих наук, профессор А.А.Фридлянд;

 • «Научно-экспертное сопровожде-
ние разработки и сертификации новой 
гражданской авиационной техники». 
Руководитель – вице-президент РАН, 
научный руководитель ЦАГИ, док-
тор технических наук, академик РАН 
С.Л.Чернышов;

 • «Научно-экспертное сопровожде-
ние поддержания летной годности  
гражданских ВС». Руководитель – 
первый заместитель генерального 
директора НИЦ «Институт имени 
Н.Е.Жуковского», доктор технических 
наук В.С.Шапкин;

 • «Научно-экспертное сопровожде-
ние разработки и сертификации бес-

пилотных авиационных систем». Руко-
водитель – заместитель генерального  
директора ГосНИИАС по науке, док-
тор технических наук, академик РАН 
С.Ю.Желтов.

На сегодня в составе Экспертного 
совета 3 академика РАН, 5 академиков 
профильных академий, 10 докторов 
наук, 15 кандидатов наук, 5 заслуженных  
пилотов СССР и РФ, 11 Почетных  
работников транспорта РФ и 7 Главных 
конструкторов авиационного профиля.

 При этом за каждой фамилией  
нашего экспертного сообщества – 
огромный профессиональный опыт и 
преданность своему делу. Мы не без 
оснований надеемся, что будем услы-
шаны в структурах, определяющих  
будущее отечественной авиации. 

 В ходе установочной конференции 
в августе 2023 г., которая проходила в 
здании президиума РАН под руковод-
ством заместителя председателя Совета  
А.Я.Книвеля, сформированы направления 
научного сопровождения функциони-
рования отрасли и обозначена ключевая 
тематика предстоящей деятельности. 

 Главные задачи на предстоящий  
период работы Экспертного совета фор-
мируются запросами на экспертную  
деятельность и нашим пониманием 
происходящего в стране и отрасли.

Для нас основная проблема сегод-
няшнего дня – наличие профессио-
нально подготовленного и заинтере-
сованного в развитии отечественной 
авиации оппонента по другую сторо-
ну стола.

 Выражая признательность за кон-
структивное сотрудничество Александру 
Васильевичу Нерадько в его бытность 
руководителем Росавиации, мы надеем-
ся на заинтересованное взаимодействие 
и с новой командой Дмитрия Викторо-
вича Ядрова.

Хотел бы пожелать всем нам успе-
хов в начинаниях во имя  возрождения и  
процветания отечественной гражданской 
авиации!

www.favt.gov.ru
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«АС»: Борис Петрович, Вам не ка-
жется, что профессиональное и научное 
сообщества активно, но несколько хао-
тично приступили к освоению сектора 
беспилотной авиации? Разрабатывают-
ся стандарты и различные норматив-
ные документы, всевозможные програм-
мы и концепции развития беспилотной  
авиации и т.д.

Б.Е.: Это нормальный процесс, время
пройдет, и «в сухом остатке» останется 
что-то действительно полезное и вос-
требованное в гражданской авиации. 
Отмечу только одно. Сегодня еще нет 
многих официально утвержденных  
документов, в частности, образователь-
ного и профессионального стандартов, 

необходимых для подготовки внешне-
го пилота.

 Справедливости ради отмечу, что 
Департамент государственной поли-
тики в сфере высшего образования  
Минобрнауки России в целях реализа-
ции федерального проекта «Кадры для 
Беспилотных авиационных систем» 
Национального проекта «Беспилотные 
авиационные системы» и во исполнение 
пункта 61 Плана первоочередных  
действий по обеспечению реализации 
национального проекта «Беспилотные 
авиационные системы», утвержденного 
протоколом заседания президиума 
Правительственной комиссии по воп- 
росам развития беспилотных авиа- 
ционных систем от 29 сентября 2023 г. 
№14пр, направил в МГТУ ГА распоря-
жение Минобрнауки России от 21 но-
ября 2023г. №412-р «О рабочей груп-
пе по разработке модулей по обуче-
нию навыкам проектирования, разра-
ботки, производства и эксплуатации 
беспилотных авиационных систем».  
На мой взгляд, несколько поздновато. 
Но представителя нашего вуза, разуме-
ется, мы направили в рабочую группу. 

Но это вовсе не мешает организации 
обучения в нашем Университете. Есть 
Закон об образовании в РФ, Воздушный 
кодекс РФ, подзаконные акты, целый 
ряд Федеральных авиационных правил, 
и, разумеется, материалы Международ-
ной организации гражданской авиации 
(ИКАО). Просто надо умело пользо-
ваться этим нормативно-методическим 
материалом.

«АС»: Известно, в том числе и по 
публикациям в журнале «АвиаСоюз», что 
в МГТУ ГА уже два года как открыта 
подготовка по профилю «Эксплуатация 
беспилотных авиационных систем».

Б.Е.: Да, это так! Наш вуз первый 
в стране при поддержке Росавиации 
начал системную подготовку специа- 
листов с высшим образованием для 
беспилотной авиации. Чем профиль 
«Эксплуатация беспилотных авиаци-
онных систем» отличается от специаль-
ности? Специальность характеризует 
общий характер будущей деятельности: 
в данном случае «Аэронавигация».  
А профиль – это конкретные навыки 
и компетенции. То, чем выпускник 
будет заниматься, получив диплом. 
Вуз готовит бакалавров, техников, 
операторов и инструкторов по экс-
плуатации БАС и по их техническому  
обслуживанию.

Университетский технопарк беспи-
лотной авиации оснащен (за внебюд-
жетные средства вуза) по последнему 
слову техники. Начинается подготовка 
с тренажерного зала. При помощи  
специальной программы можно тща-
тельно отработать все маневры на бес-
пилотнике. Причем в самых разных 
условиях. Можно «настроить» любую 
погоду, любую скорость ветра, особен-
ности любого ландшафта.

Но, разумеется, никакая компью-
терная программа не заменит живых 
полетов: студенты начинают зани-
маться с беспилотными воздушными 
судами с первого же семестра обуче-
ния. Их первой настоящей машиной  
становится дрон типа «Пионер».  
Небольшой квадрокоптер размером 
чуть больше среднего ноутбука очень 
удобен для учебы. Несмотря на  
скромные размеры, эта беспилот-
ная авиасистема способна решать 
все «взрослые» задачи, воспроизвести  
которые можно внутри специального 
«куба-полигона».

Московский государственный тех-
нический университет гражданской 
авиации (МГТУ ГА) первым из вузов 
России открыл учебный профиль 
«Эксплуатация беспилотных авиа- 
ционных систем». 
О подготовке специалистов и  
проблемных вопросах в этой сфере, 
перспективах развития беспилот-
ной авиации рассказывает ректор 
МГТУ ГА, Заслуженный юрист РФ, 
доктор юридических наук, профес-
сор Борис Елисеев.

Ректор МГТУ ГА Борис Елисеев: 
«Мы постоянно совершенствуем программы 
обучения и учебную базу для подготовки 
специалистов по эксплуатации 
беспилотных авиационных систем»
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«АС»: Что такое «куб»? 
Б.Е.: Своеобразный манеж, мини-

полигон, огороженный сеткой. Благо-
даря этому дроны не покидают безопас-
ное пространство и не ломаются. Внутри 
смоделирована работа спутниковой на-
вигации, есть макеты железных дорог, 
населенных пунктов и т.д. То есть учеб-
ные тренировки почти идентичны реаль-
ным задачам. Например: пролететь из 
пункта А в пункт Б, минуя бесполетные 
зоны и, скажем, фиксируя ситуацию на 
железной дороге.

А уже на третьем курсе студентов 
ждет выезд на учебную базу МГТУ ГА 
в подмосковном Егорьевске. Там они 
смогут отрабатывать навыки полетов, 
в том числе ночных, на дронах верто-
летного и самолетного типов до 30 кг.  
К примеру, одна из жемчужин парка 
беспилотников Университета – квадро- 
коптер «Геоскан 401». 

Для того, чтобы качественно  
научить человека управлять беспилот-
ным аппаратом, достаточно трех не-
дель. В нашем учебном центре есть 
программы дополнительного образова-
ния по пилотированию БВС. Но глав-
ная задача вуза – готовить специали-
стов, которые смогут и организовать 
работу операторов, и работать с  
программным обеспечением, и, если 
нужно, починить аппарат.

Ничему из этого невозможно  
научиться без практики, и ее у студентов 
действительно много. Почти каждый 
день им приходится применять не 
только знания физики, математики и 
программирования, но и творческую 
смекалку.

Студентам дают все необходимые 
знания для того, чтобы самостоятельно 
разрабатывать новые модели дронов, 
но сначала нужно построить компью-
терную модель, затем провести расче-
ты и найти слабое место в конструкции 
аппарата. После этого уже можно на-
печатать на 3D-принтере улучшенную 
деталь и провести ее испытания. Вот 
это уже уровень высшего образования! 
Но и это тоже не все.

Мы стремимся внедрять междисци-
плинарный подход в обучение. Студенты 
узнают об эксплуатации беспилотных 
авиационных систем, учатся организа-
ции воздушного движения. Абсолютно 
необходимо дать ребятам сильную 
IT-базу, которая включает искусствен- 
ный интеллект, нейросети, языки 
программирования, профессиональные 
пакеты обработки видеоданных.  
Никуда и без профессионального  
владения английским языком, ведь 
почти вся техническая документация 
«говорит по-английски». В результате 
выпускник вуза вполне может пре-
тендовать на позицию руководителя 
структурного подразделения крупной 
компании, либо стать командиром  
воинского подразделения.

«АС»: Хотел бы задать неожиданный 
вопрос! Развитие беспилотной авиации не 
обойдется без участия искусственного 
интеллекта? А что остается человеку?

Б.Е.: Представляется, что эта тема,
в первую очередь, философско-
нравственная, а уже потом техническая. 
Я глубоко убежден, что без челове-
ческого интеллекта либо интеллекта  
иного разумного существа, созданного 
волей высших сил и вызревшего  
эволюционным путем, искусственный 
интеллект теряет всякий смысл,  
потому что он, на мой взгляд, не может 
являться составной частью ноосферы. 
Мне кажется, что сама природа не по-
терпит такого вмешательства. Даже 
при высочайшем уровне технологиче-
ских решений, бесперебойном источ-
нике питания воздействие природных 
катаклизмов может быть губительным 
для искусственного интеллекта без  
постоянной поддержки человеческого 
разума и контроля с его стороны.

Кстати, Международная организа-
ция гражданской авиации еще в янва-
ре 2022 г. выпустила Бюллетень №ЕВ 
2022/3 под названием «Культура и  
кибербезопасность в гражданской  
авиации». Очень интересный методи-

ческий документ. Один из его разде-
лов посвящен образованию. Он так и 
называется- «Осведомленность, подго-
товка и образование», но это отдель-
ная тема.

«АС»: В структуре МГТУ ГА есть 
несколько авиатехнических колледжей, 
бывших училищ гражданской авиации.  
А как такая работа организована в этих 
учебных заведениях? Как обстоит дело с 
нормативным регулированием подготовки 
специалистов среднего звена для работы с 
беспилотниками, их техническим обслужи- 
ванием и поддержанием летной годности?

Б.Е.: Все в порядке. Еще в декабре 
2016 г. вышел приказ №1549 Минобр- 
науки России «Об утверждении  
федерального государственного образо- 
вательного стандарта среднего про-
фессионального образования по спе-
циальности 25.02.08 «Эксплуатация 
беспилотных авиационных систем».  
Обучение на базе основного общего 
образования длится 3 года 10 месяцев, 
а на базе среднего общего образования 
– на год меньше.

А в июле 2018 г. появляется на свет 
профессиональный стандарт, утверж-
денный приказом Министерства труда 
и социальной защиты №447н  
«Специалист по эксплуатации беспи-
лотных авиационных систем, вклю-
чающих в себя одно или несколько  
беспилотных воздушных судов с мак-
симальной взлетной массой 30 кг и  
менее». В него включены две обоб-
щенные трудовые функции – техни-
ческая и летная эксплуатация. В итоге 
реализации таких нормативных доку-
ментов по окончании курса обучения 
выпускаются: техник-авиамеханик по 
технической эксплуатации беспилот-
ных авиасистем, слесарь-механик по  
ремонту авиационных приборов,  
оператор беспилотных авиационных 
систем. По сути, это высококвалифи-
цированные рабочие. 

Конечно, наши коллеги порабо-
тали над учебными программами,  
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привели их в соответствие современ-
ным требованиям. В 2022-2023 гг. 
прошли наборы на программу сред-
него профессионального образования 
в Иркутском филиале, причем выбор 
был не случаен. С 2021 г. здесь ведет-
ся инициативная разработка методики 
применения беспилотных воздушных 
судов для учета численности припло-
да нерпы в акватории озера Байкал.  
Кроме того, лицензирование прошли 
программы еще трех филиалов МГТУ 
ГА – Егорьевского, Кирсановского  
и Троицкого. Федеральное агентство 
воздушного транспорта оказало  
финансовую поддержку. Закупили  
необходимые тренажеры и БВС,  
преподаватели прошли подготовку в 
головном вузе.

«АС»: Борис Петрович, объясните,
пожалуйста, читателям сущность  
терминов БАС и БВС с правовых позиций.
Какой из них более корректный?

Б.Е.: Оба верны! С точки зрения на-
ционального законодательства. В статье 
32 Воздушного кодекса РФ, которая так 
и называется – «Воздушное судно», со-
держатся соответствующие определения.

В пункте 5: беспилотное воздушное 
судно- воздушное судно, управляемое, 
контролируемое в полете пилотом,  
находящимся вне борта такого воздуш-
ного судна (внешний пилот).

В пункте 6: беспилотная авиаци-
онная система – комплекс взаимо- 
связанных элементов, включающий в 
себя одно или несколько беспилотных  

судов, средства обеспечения взлета и 
посадки, средства управления полетом 
одного или нескольких беспилотных 
воздушных судов.

«АС»: На мой взгляд, сейчас самое 
динамичное и востребованное направ-
ление – это дополнительное профессио-
нальное образование.

Б.Е.: Именно так! Все хотят быстро
освоить управление дроном. Но  
быстро – не значит качественно.  
Поэтому МГТУ ГА постоянно со-
вершенствует программы подготов-
ки и учебную базу, обеспечивающие  
обучение специалистов по эксплу-
атации беспилотных авиационных  
систем, включающих в себя одно или  
несколько беспилотных воздушных  
судов максимальной взлетной массой 
30 кг и менее.

В соответствии с требованиями  
постановления Правительства РФ от 
16.09.2023г. №1510 «Об установлении 
экспериментального правового режима 
в сфере цифровых инноваций и 
утверждении Программы эксперимен-
тального правового режима в сфере 
цифровых инноваций по эксплуатации 
сельскохозяйственных беспилотных 
авиационных систем» специалистами 
Института повышения квалификации 
и аттестации кадров МГТУ ГА была 
разработана «Программа подготовки  
внешних пилотов сельскохозяйствен-
ных беспилотных авиационных систем, 
эксплуатируемых в рамках экспери-
ментального правового режима», кото-
рая 03.11.23г. утверждена оператором 
экспериментального правового режима 
и готова к реализации.

Во взаимодействии со специалиста-
ми «НИЦ Строительство Минстроя 
РФ» разработана модульная программа  
подготовки специалистов по эксплу-
атации беспилотных авиационных  
систем в интересах строительной  
отрасли. Модуль обучения по органи-
зации подготовки и выполнения поле-
тов реализуется в МГТУ ГА.

Профессорско-преподавательский 
состав вуза активно работает по нап- 
равлению подготовки специалистов по 
эксплуатации беспилотных авиацион-
ных систем, включающих в себя одно 
или несколько беспилотных воздуш-
ных судов максимальной взлетной мас-
сой 30 кг и менее. В Университете по-
стоянно отслеживаются и изучаются  
тенденции развития беспилотной авиа-
ции, как одного из самых перспектив-
ных и быстро развивающихся направ-
лений в сфере воздушного транспорта. 
МГТУ ГА активно сотрудничает с  
различными министерствами и ведом- 
ствами в вопросах эксплуатации бес-
пилотных воздушных судов и обуче-
ния специалистов, осуществляющих 
подготовку выполнения полетов с их  
использованием. 

В настоящее время, совместно с  
администрацией Иркутской области, 
проработан вопрос о создании регио- 
нального центра подготовки специа-
листов по эксплуатации беспилотных 
воздушных судов для Приангарья 
и Прибайкалья на базе Иркутского 
филиала МГТУ ГА. Это создание 
летно-испытательного полигона, поз- 
воляющего выполнить учебно-трени- 
ровочные, испытательные, демонстра-
ционные полеты, а также проводить 
соревнования БВС. Есть еще не-
сколько интересных и перспективных  
проектов в разной степени проработ-
ки, но говорить о них преждевремен-
но. А что касается программ обуче-
ния, то никаких секретов нет. Все они 
размещены на сайтах головного вуза  
и его филиалов.

«АС»: Борис Петрович, 
благодарю Вас за инте-
ресное и информативное  
интервью.

Вопросы задавал 
Илья Вайсберг

mstuca.ru
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В период руководства гражданской 
авиацией Б.П. Бугаевым отрасль 
превратилась в динамично разви-

вающуюся и передовую структуру. Были 
реконструированы действующие и постро-
ены новые аэродромы, получила бур-
ное развитие отраслевая наука и впервые 
внедрена система автоматизированного 
управления воздушным движением. 

Большое внимание Б.П. Бугаев уделял 
учебным заведениям гражданской авиа-
ции. Велик вклад министра и в развитие 
нашего учебного заведения, которое по 
праву носит имя Бориса Павловича Бугаева. 
Именно при нем интенсивно развивалась 
учебная и социальная инфраструктура, 
был создан головной музей гражданской 
авиации, который оснащен уникальными 
экспонатами авиационной техники.

По инициативе руководства института, 
Клуба ветеранов высшего руководя-
щего состава ГА «ОПЫТ», при поддержке  
Правительства Ульяновской области, При-
казом Федерального агентства воздушного 
транспорта от 25 декабря 2015 № 870 утвер- 
ждена новая редакция Устава института, 
ему и филиалам изменили наименование 
на «Федеральное государственное бюд-
жетное образовательное учреждение выс-
шего образования «Ульяновский инсти-
тут гражданской авиации имени Главного 
маршала авиации Б.П. Бугаева» (УИ ГА).

Наверное, самой судьбой было опреде- 
лено, что 100-летие Бориса Павловича 
совпало с вековым юбилеем отечест- 
венной гражданской авиации. 7 декабря 
в Международный день гражданской  
авиации в институте проведена отрасле-
вая научно-практическая конференция, 
 

посвященная 100-летию со дня рождения 
министра гражданской авиации СССР, 
Главного маршала авиации Б.П. Бугаева.

Конференция проводилась в гибридном 
формате. На ней присутствовали ветераны 
института, профессорско-преподаватель- 
ский состав, инструкторский и инженер-
ный состав лётного отряда и тренажёрного 
центра, курсанты. Почётным гостем стал 
сын Б.П. Бугаева – Александр Борисович. 
По видеоконференцсвязи (ВКС) участие в 
мероприятии приняли заслуженные дея-
тели гражданской авиации, руководители 
и сотрудники Росавиации, территориаль-
ных управлений, учебных заведений ГА.

С приветственным словом к участ-
никам конференции обратился ректор  
УИ ГА Николай Африкантов.

По ВКС выступили: заместитель мини-
стра гражданской авиации СССР, Заслу-
женный пилот СССР Олег Смирнов; 
начальник ГлавУВД МГА СССР, прези-
дент международного Консультативно-
аналитического агентства «Безопасность 
полетов Валерий Шелковников; прези-
дент  Профсоюза лётного состава России 
Мирослав Бойчук; исполняющий обязан-
ности начальника Приволжского МТУ 
Росавиации Эльдар Даров.

Научно-техническая библиотека (НТБ) 
института организовала книжную выставку 
«Авиация – даль голубая, эти годы тебе 
посвятил…», посвященную жизни и дея-
тельности Бориса Павловича Бугаева. 
Представлены книги, статьи из СМИ, 
фотографии, копии из личного дела,  
статьи, доклады и книги Б.П. Бугаева, 
публикации авторов, которые были лично 
знакомы с Борисом Павловичем и расска-
зали о встречах и общении с ним.

«С возрастом я все чаще думаю об отце 
– как о человеке, как о руководителе, как 
о деятеле государственного масштаба. Вы 
являетесь носителями тех авиационных 
традиций, которые были так дороги его 
сердцу. Уверен, что эти традиции здесь 
будут бережно сохранены, как и память о 
нем», – сказал Александр Бугаев.

На конференции выступили препо-
даватели Санкт-Петербургского государ-
ственного университета ГА имени Глав-
ного маршала авиации А.А. Новикова, 
Московского государственного техниче-
ского университета ГА, преподаватели и 
курсанты Ульяновского института граж-
данской авиации имени Главного маршала 
авиации Б.П. Бугаева. 

В докладах и выступлениях раскрыто 
значение личности Б.П. Бугаева в исто-
рии отечественной гражданской авиации 
и важность сохранения его наследия.

Обучение, воспитание и подготовка 
высококлассных специалистов, любящих 
небо, преданных авиационной профессии 
– это наш вклад в сохранение наследия 
Бориса Павловича Бугаева.

Юрий Сулимов, проректор по научной работе и 
инновациям УИ ГА, к.т.н.,  доцент

Фото: Инна Головина

Наследие легендарного 
министра
29 июля 2023 г. исполнилось 100 лет со дня рождения 
Бориса Павловича Бугаева, министра гражданской авиации СССР, 
Главного маршала авиации, Заслуженного пилота СССР. 
Этот выдающийся руководитель внес неоценимый вклад в развитие отрасли,
ее оснащение новой авиационной техникой, совершенствование подготовки 
кадров и решение социальных вопросов работников гражданской авиации.

Зав. НТБ Л. Золотова и А. Бугаев
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На современном этапе развития 
научно-технологического потенциала 
авиационной отрасли особую актуаль-
ность приобретает необходимость 
принятия управленческих решений, 
направленных на повышение эффек-
тивности научно-исследовательских 
и опытно-конструкторских работ в 
области разработки, изготовления и 
эксплуатации авиационной техники. 
Такие решения должны базироваться 
на основе использования объективных 
аналитических данных о тенденциях 
развития мировых и отечественных 
научно-технологических разработок. 
Эти данные могут быть получены 
путем содержательного комплекс-
ного анализа мирового потока научно-
технической информации и анализа 
цифрового контента отрасли. 

Источниками информации 
для ЭИС-АВИА являются 
зарубежные и отечествен-

ные отраслевые и ведомственные 
порталы, сайты научных учрежде-
ний, редакций журналов, научных 
конференций и сообществ, элек-
тронные средства массовой инфор-
мации, а также множество других 
источников научно-технической 
информации, размещенных в сети 
Интернет. Источником цифрового 

контента отрасли может быть 
научно-технологическая, проектная 
и нормативно-техническая докумен-
тация. В процессе автоматического 
содержательного анализа этих раз-
ноязычных гетерогенных распреде-
ленных научно-технических источ-
ников информации могут быть выяв-
лены перспективные зарубежные 
опытно-конструкторские разработки 
в отрасли, получены новые знания и 
определены приоритетные научные 
направления деятельности научно-
исследовательских коллективов. 

В высокотехнологичных отраслях 
особую актуальность приобретают 
задачи автоматической обработки, 
анализа и управления цифровым 
контентом при преобразовании боль- 
ших объемов научно-технологичес- 
кой, проектной и нормативно-техни- 
ческой документации из бумажной 
формы представления в их цифровое 
представление. Такие задачи также 
невозможно решить без использо-
вания современных семантических 
инструментов автоматической обра-
ботки и формализации цифрового 
отраслевого контента, основанных на 
технологиях искусственного интел-
лекта и «больших данных».

Отсутствие на отечественном 
ИТ-рынке апробированных техно-

логий и сервисов высокоскорост-
ной автоматической обработки, 
формализации и анализа неструкту-
рированной текстовой информации 
является существенным сдержи-
вающим фактором для решения и 
последующей реализации этих задач. 
При этом необходимость создания 
промышленных технологий фор-
мализации смыслового содержания 
разнородных разноязычных научно-
технологических текстов является 
чрезвычайно актуальной. Эти тех-
нологии должны базироваться на 
современных представлениях о 
смысловой структуре разноязычных 
текстов и на новых высокопроиз-
водительных методах и средствах  
анализа неструктурированной тек-
стовой информации. 

В течение нескольких послед-
них лет во ФГБУ «НИЦ «Институт 
имени Н.Е. Жуковского» ведутся 
работы по созданию отраслевой 
авиационной многофункциональ-
ной экспертной информацион-
ной системы, ориентированной на 
решение этих задач. Научные под-
ходы, положенные в основу этой  
системы, являлись логическим  
развитием исследований и техно-
логий, направленных на создание 
нового класса информационно-
аналитических систем, основанных 
на современных высокоскоростных 
методах обработки текстовой ин- 
формации, мультиагентном семан-
тическом поиске в разноязычных 
гетерогенных источниках инфор-
мации, содержательном анализе 
научно-технологического цифро-
вого контента и извлечения новых 
знаний из этого контента. Эти 
решения соответствуют требова-
ниям Программы фундаменталь-
ных научных исследований РАН 
(Информатика и информационные 
технологии. Когнитивные системы 
и технологии, нейроинформатика 
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Автоматизация научно-
методического обеспечения 
перспективных исследований 
в области разработки 
технологий авиастроения
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и биоинформатика, системный 
анализ, искусственный интеллект, 
системы распознавания образов, 
принятие решений при многих кри-
териях), а также находятся в сфере 
приоритетов цифровых техноло-
гий, заложенных в Программе раз-
вития цифровой экономики России 
до 2035 г. 

Потребителями предлагаемых тех- 
нологических решений в отрасли 
может являться широкий спектр 
подразделений, в которых стоит 
задача сбора, обработки, анализа 
и управления научно-технологичес- 
ким цифровым контентом и выпол-
няющих ряд частных научно-
технологических задач, таких как:

Выявление и мониторинг центров 
компетенций авиационной науки. 
Информационное обеспечение про-
цесса выявления и мониторинга 
центров компетенций авиационной 
науки.

Информационная поддержка про-
цессов жизненного цикла разрабаты-
ваемых проектов. Информационное 
обеспечение процесса разработки 
сложного научно-технического изде-
лия путем поиска и анализа докумен-
тальной информации в локальных и 
внешних документальных ресурсах, 
а также организации явных и неяв-
ных знаний, относящихся к проекту.

Анализ и экспертиза содержания 
научно-технических документов (НТД). 
Информационное обеспечение экс-
перта для автоматизированного 
анализа смыслового содержания 
НТД в процессе работы с конкурс-
ной, контрактной, рабочей, проек-
тно- технологической и отчетной 
документацией. 

Работа с многоязычной нормативно-
технической документацией и подго-
товка к сертификации. Информаци-
онное обеспечение процесса подго-
товки документации и проведения 
международной сертификации слож-
ных научно-технических разработок.

Поддержка процесса проектирова-
ния на уровне контроля требований. 
Информационное обеспечение про-
цесса разработки сложного научно-
технического изделия по требова-
ниям и проведения формальной 
инспекции требований.

Поддержка процессов продвижения, 
эксплуатации и сопровождения слож-
ной научно-технической продукции.
Информационное обеспечение про- 
цесса продвижения сложной научно- 
технической продукции, подготов-

ки эксплуатационной и маркетин-
говой документации, а также пре-
зентационных и справочных мате-
риалов для международных рынков.

В настоящее время ЭИС-АВИА 
используется для информационного 
обеспечения поддержки принятия 
решений, включая поддержку дея-
тельности экспертов и аналитиков, 
например, при экспертизе тематик 
или результатов НИОКР в рамках 
реализации мероприятий Государ-
ственной программы Российской 
Федерации «Развитие авиационной 
промышленности», в части:

• проведения оценки уровня 
готовности создаваемых техноло-
гий (technology readiness level) с  
использованием функций полно-
текстового поиска ЭИС и постро-
ения агрегированной статистики 

по коллекциям полнотекстовых 
научно-технических документов;

• выполнения оценки уровня
готовности производства (manufac- 
turing readiness level) с использо-
ванием функции полнотекстового 
поиска ЭИС-АВИА, построения 
агрегированной статистики по кол-
лекциям полнотекстовых научно-
технических документов и логиче-
ского вывода по базе знаний;

• выявления вариантов исполь-
зования технологий с применением 
методов извлечения информации из 
полных текстов научно-технических 
документов (в первую очередь па-
тентов, как документов, содержащих 
описания вариантов применения 
технологий), построения ключевой 
лексики и резюме полнотекстовых 
научно-технических документов;
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• проведения оценки соответ-
ствия направлениям исследований 
и тематикам ОКР, ведущимся за ру-
бежом, с использованием функций 
полнотекстового поиска ЭИС-АВИА 
и построения агрегированной стати-
стики по коллекциям полнотексто-
вых научно-технических докумен-
тов, в том числе базам ведомства по 
патентам и товарным знакам США 
(USPTO) и всемирной организации 
интеллектуальной собственности;

• осуществления оценки нали-
чия задела, патентов и научных  
публикаций, тематически близких к 
теме НИОКР, у коллектива испол-
нителей НИР или ОКР с использо-
ванием функции поиска похожих  
документов;

• определения соответствия тема-
тики НИР или ОКР перспективным 
направлениям с использованием 
функции поиска тематически похо-
жих документов;

• установления соответствия по-
лученных результатов, представлен-
ных в отчете, декларируемой тематике 
НИОКР с использованием мето-
дов оценки тематического сходства 
полнотекстовых документов;

• выявления похожих или дубли-
рующих НИОКР с использованием 
функции поиска нечетких дубли-
катов и текстовых заимствований в 
базах НИР и ОКР;

• поиска похожих научно-техни-
ческих решений с использованием 
функции поиска тематически похо-
жих документов по базам научно-
технических решений;

• проведения ранжирования цен-
тров компетенций авиационной на-
уки согласно техническому заданию 
на НИР или ОКР;

• выполнения оценки динамики
публикационной активности науч-
ного сообщества в рамках заданной 
тематики тематической области с 
использованием функций полно-
текстового поиска ЭИС-АВИА и 
построения агрегированной стати-
стики по коллекциям полнотексто- 
вых научно-технических документов, 
в том числе построения диаграммы 
распределения научных публикаций и 
авторефератов диссертаций по годам; 

• осуществления оценки уров-
ня освоенности направления патен-
тообладателями с использованием 
функций полнотекстового поиска 
ЭИС и построения агрегированной 
статистики по коллекциям полно-
текстовых научно-технических до-
кументов, в том числе построения 
диаграммы распределения патентов 
по правообладателям;

• проведения оценки актуально-
сти результатов НИР или ОКР с ис-
пользованием функций полнотек-
стового поиска ЭИС-АВИА по кол-
лекциям патентов и заявок на па-
тенты с целью выявления соотно-
шения патентных заявок к действу-
ющим патентам, содержательно и 
тематически похожих на получен-
ные результаты;

• выполнения оценки при раз-
витии тематики, соотношения ко-
личества промышленных образцов 
и программ для ЭВМ и количества 

изобретений и полезных моделей с 
использованием функций полно-
текстового поиска ЭИС-АВИА и 
построения агрегированной стати-
стики по коллекциям полнотексто- 
вых научно-технических документов, 
в том числе построения диаграммы 
распределения патентов по их видам;

• выявления интереса к направ-
лению со стороны держателей  
патентов в России и за рубежом с 
использованием функций полно-
текстового поиска ЭИС-АВИА и по-
строения агрегированной статисти-
ки по коллекциям полнотекстовых 
научно-технических документов, в 
том числе построения диаграммы 
кумулятивной патентной массы по 
анализируемому направлению, при 
этом оценивается прирост кумуля-
тивной патентной массы по анали-
зируемому направлению развития 
авиастроения;

• выявления интереса к направ-
лению со стороны СМИ с исполь-
зованием функций полнотекстово-
го поиска ЭИС-АВИА и построения 
агрегированной статистики по кол-
лекциям полнотекстовых публика-
ций профильных СМИ, в том числе 
построения диаграммы распределе-
ния публикаций СМИ по годам;

• прогнозирования оценки ожи-
даемого уровня конкуренции в РФ 
со стороны зарубежных компаний 
с использованием функций полно-
текстового поиска ЭИС и постро-
ения агрегированной статистики 
по коллекциям полнотекстовых 
научно-технических документов, в 
том числе построения диаграммы 
распределения патентов по право-
обладателям и диаграммы государ-
ственной принадлежности патен-
тообладателей с вычислением доли 
зарубежных промышленных ком-
паний среди патентообладателей;

• проведения оценки наукомет-
рических показателей исполните-
лей коллектива с использованием 
функций полнотекстового поиска и 
данных наукометрических баз;
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• выявления терминологии, ис-
пользуемой в научно-технических 
документах, для обозначения клю-
чевых элементов создаваемых тех-
нологий с использованием методов 
извлечения информации из полных 
текстов, построения ключевой лек-
сики научно-технических докумен-
тов и их коллекций, построения ре-
зюме полнотекстовых документов;

• выявления технологий, создан-
ных в рамках направления, с ис-
пользованием методов извлечения 
информации из полных текстов па-
тентов (как научно-технических 
документов, содержащих описание 
технологий и их применения) и ло-
гического вывода по базе знаний 
ЭИС-АВИА;

• выявления вариантов исполь-
зования технологий, созданных в 
рамках направления, в авиастро-
ении с использованием методов 
извлечения информации из пол-
ных текстов патентов (как научно-
технических документов, содер-
жащих описание технологий и их 
применения), построения ключе-
вой лексики патентов и их коллек-
ций, построения резюме.

В зависимости от конкретных за-
дач, связанных с оценкой перспек-
тивности направлений развития 
авиастроения или оценкой НИР  
и ОКР, эксперты и аналитики  
могут применять различные под-
множества перечисленных выше 
(или других) вариантов использо-
вания ЭИС-АВИА.

В настоящее время в ФГБУ «НИЦ 
«Институт имени Н.Е.Жуковского» 
также проведен комплекс иссле-
дований, направленных на реше-
ние частных задач сбора, обработ-

ки, поиска и анализа цифрового 
контента отрасли, а также создан 
научно-технологический потенциал 
для решения этих задач в промыш-
ленных масштабах. Предлагаемая 
ЭИС-АВИА позволит обеспечить 
создание единого цифрового инфор- 
мационного пространства отрасли 
путем реализации унифицирован- 
ных технологий автоматической 
обработки и формализации смыс- 
лового содержания нормативно-
справочной, научно-технологичес- 
кой и проектной документации. 
Эти технологии также могут обеспе-
чить сопряжение различных сто-
ронних информационных систем 
на уровне обмена документов, об-

работанных по единым стандар-
там семантического представления  
документов, полученных из раз-
личных видов информационных 
источников.

	
Основным конку-

рентным преимуще-
ством предлагаемой 
концепции является 
то обстоятельство, что 
разработка этой систе-
мы будет базироваться 
на современных тео-
ретических представ-
лениях о смысловой 
структуре разноязычной текстовой 
информации, обеспечивающей ре-
ализацию перспективных техно-
логий автоматической обработки 
нормативно-справочной, научно-
технологической и проектной доку- 
ментации, семантического поиска 
по отраслевому массиву этих доку-
ментов, содержательный анализ и 
механизмы извлечения знаний из 
цифрового контента отрасли. 
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событие

Конкурс стал достаточно популярным среди зрителей и СМИ. 
На 5 декабря 2023 г. в поиске Google среди российских кон-
курсов «Топ стюардесс» на второй строчке по упоминаниям.

Более 1000 заявок было подано для участия в конкурсе. По резуль-
татам кастингов в Москве, Минске, Санкт-Петербурге, Тюмени, 
Екатеринбурге, Красноярске, Новосибирске и Сочи отобраны  
57 полуфиналисток. В ноябре 2023 г. на базе АУЦ «Джет Сервис» 
определились 30 финалисток из более чем 10 авиакомпаний.

Конкурсанток оценивало авторитетное жюри во главе с «Мисс 
зрительских симпатий» конкурса «Топ стюардесс 2014» и победи-
тельницей «Топ стюардесс 2015» Алесей Стукаловой.

Зрители наслаждались творчеством небесных фей: девушки пели, 
танцевали, шутили. Невозможно было оторвать взгляд даже при 
отсутствии классического конкурса в купальниках.

Праздничное мероприятие вели Мария Заборовская, автор песни 
«Мы связаны с тобой самолетами», участница «Топ стюардесс 2014» 
и директор конкурса Александр Лецер.

Интересной стала номинация «Королева удачи». Дети назвали ряд 
и место в зале. Обладатель этого места назвал девушку, которой вру-
чили корону. Ей стала Алена Коротаева (а/к «Уральские авиалинии»).

За победительницу в номинации «Мисс зрительских симпатий» 
Марию Посадских (а/к «Ямал») отдано 19660 голосов зрителей.

Были вручены призы победительницам в номинациях «Мисс 
очарование» и «ТОП-5 стюардесс Мира».

Корону в номинации «Будущее авиации»  получила Маргарита 
Костенкова, которая только собирается стать стюардессой.

Несколько девушек, уже завершивших карьеру бортпроводников, 
стали победительницами в номинации «Звезды авиации».

Две красавицы из бизнес-авиации получили короны 
«Королева деловой авиации»: Эльвира Прокопьева и Юлия 
Голицына.

Обладателями короны в номинации «Королева неба»
стали Валентина Заречнова и Кристина Воейкова  
(обе – из а/к «Уральские авиалинии»). 

Почти единогласным решением жюри победительни-
цей пятого конкурса «Топ стюардесс 2023» была признана 
Анна Титовец из авиакомпании «Белавиа». Белорусской 
красавице носить этот титул целый год, чтобы вручить 
корону следующей главной стюардессе 2024 года.

                                                                                     Соб. инф.

Награда «АвиаСоюза»

Конкурс «Топ стюардесс 2023» 

Авиационный пресс-клуб организован Отраслевым агент-
ством «АвиаПортрт» в 2006 г. Он стал авторитетной пло-
щадкой, объединяющей руководителей и специалистов 

пресс-служб предприятий гражданской авиации и авиационной 
промышленности и журналистов федеральных и отраслевых 
изданий из разных регионов России, пишущих об авиации.

Поддержку в проведении встреч Авиационного пресс-клуба на 
протяжении многих лет оказывали предприятия Группы «Аэро-
флот»: авиакомпании «Аэрофлот – российские авиалинии» и 
«Победа». В 2023 году «Аэрофлот» подготовил для гостей встречи 
презентационные материалы и интерактивную игру.

Официальными партнёрами XXII встречи Авиационного 
пресс-клуба выступают Госкорпорация Ростех и Объединенная 
авиастроительная корпорация. Партнёры мероприятия – Меж-
дународный аэропорт Шереметьево, компании «Аэромакс», 
«Вайнбранд и партнёры», ТКП.

Определение призёров и победителей в 
четырёх основных и трёх специальных номинациях происходило 
в формате анкетирования пресс-секретарей предприятий.

В номинации «Лучший журналист информационного агент-
ства» победителями стали: Маргарита Меньшикова (Интер-
факс), категория – «Воздушный транспорт»; Мария Амирджа-
нян (ТАСС), категория – «Авиационная промышленность».

В номинации «Лучший журналист газеты / журнала» победи-
телями признаны: Анастасия Львова (Известия) – «Воздушный 
транспорт»; Айгуль Абдуллина (Коммерсантъ) – «Авиационная 
промышленность».

В номинации «Лучший автор / коллектив ТГ-канала / блога» 
лидерами оказались: ТГ-канал «Авиаторщина» – «Воздушный 
транспорт»; Андрей Фомин (ТГ-канал «Взлёт») – «Авиационная 
промышленность».

В номинации «Лучший фотограф / видеооператор / автор 
фото- / видеоблога» победили: Марина Лысцева (@Fotografersha) 
– «Воздушный транспорт»; Нина Падалко (ОАК) – «Авиацион-
ная промышленность».

Диплом в специальной номинации «В честь 30-летия СВВТ 
за популяризацию авиационной отрасли РФ» получил Олег 
Пантелеев (Агентство «АвиаПорт»). В специальной номинации  
«В честь 30-летия СВВТ за преданность авиационной журнали-
стике» победил Роман Гусаров (AVIA.RU network).

Диплом победителя в специальной номинации «Взгляд в бес-
пилотное будущее» вручен Илье Вайсбергу, главному редактору 
журнала «АвиаСоюз» .

Следует сказать добрые слова в адрес главного организатора 
мероприятия – Отраслевого агентства «АвиаПорт» и его руково-
дителей Ивана Склярова и Олега Пантелеева. 

Соб. инф. 

14 декабря 2023 г. в Москве прошла традиционная XXII встреча 
Авиационного пресс-клуба.

 10 декабря 2023 г. в Москве выбрали победительниц пятого международного конкурса 
«Топ стюардесс 2023». Конкурс прошел в рамках 100-летия отечественной гражданской авиации.

Анна Титовец
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Александр Корсаков, 
исполняющий обязанности 

генерального директора 
ФГУП ГосНИИ ГА.

Автор окончил Московское топо- 
графическое политехническое учи-
лище (штурман-аэрофотосъемщик) 
и Академию гражданской авиации 
(инженер-штурман). 

Более 30 лет летал штурманом, 
штурманом-инструктором на само-
летах Ан-24, Ан-12, Ил-76, Ил-86, 
Ил-96. Общий налет – 16100 ч.

В 2006-2018гг. – заместитель пред-
ставителя Российской Федерации в 
Международной организации граж-
данской авиации (ИКАО).

С 2018г. в ГосНИИ ГА: заме-
ститель директора НИЦ, директор 
Филиала, первый заместитель гене-
рального директора.

Награжден медалью «За отвагу» и 
знаком «Отличник Аэрофлота».

В сложных современных усло-
виях деятельность ГосНИИ ГА, 
как и в прежние годы, осущест-

вляется в тесной привязке к задачам, 
поставленным перед гражданской 
авиацией Российской Федерации. 
Перечень актуальных задач по раз-
витию воздушного транспорта обо-
значен в «Основах государственной 
политики Российской Федерации в 
области авиационной деятельности 
на период до 2030 года», в «Транс-
портной стратегии Российской Феде-
рации до 2030 года с прогнозом на 
период до 2035 года», в Концепции 
создания и развития Аэронавига-
ционной системы России, Воздуш-
ном кодексе Российской Федерации, 
перечнях поручений Президента Рос-
сийской Федерации, ряде постанов-
лений и распоряжений Правитель-
ства Российской Федерации.

В соответствии с утвержденным 
Росавиацией Уставом одной из 
основных целей деятельности Инсти-
тута, наряду с получением прибыли, 
является обеспечение потребностей 
государства, федеральных органов 
исполнительной и законодательной 
власти, юридических и физических 
лиц в результатах научных иссле-
дований, аналитической и научно-
технической информации, работах и 
услугах в области авиационной дея-
тельности, а также в результатах науч-
ной и экспертной деятельности, свя-
занной с обеспечением безопасности 
Российской Федерации. Именно эти 
ориентиры и цели являются опре-
деляющими для нашего коллектива 
при планировании, организации и проведении научно-
исследовательских работ.

В период бурного развития отечественной граждан-
ской авиации Институт имел высококвалифицированных 
специалистов практически по всем авиационным дис-
циплинам и системам, что позволяло ГосНИИ ГА быть 
ключевой организацией, научно и методически обеспе-

чивающей безопасность и эффектив-
ность эксплуатации всего парка оте-
чественных гражданских воздушных 
судов (ВС).

В годы глубокого кризиса авиа-
ционной отрасли, как и в период 
реформирования системы управления 
ею, Институт, не имея финансовой 
поддержки от государства, безусловно, 
понес ряд потерь в направлениях и 
интенсивности научных исследова-
ний, научных и инженерных кадрах, 
оснащенности оборудованием, но вы- 
стоял, сохранив свой базовый науч-
ный потенциал.

Многолетний опыт работы  
ГосНИИ ГА в качестве головной науч-
ной организации авиатранспортной 
отрасли, достигнутые его коллекти- 
вом результаты, статус стратегиче-
ского предприятия, располагаемый 
научно-технический потенциал, лабо-
раторная база и сохраненные компе-
тенции в области гражданской авиа-
ции позволяют Институту в той или 
иной степени участвовать в реализа-
ции большинства государственных 
программ и проектов в области авиа- 
ционной деятельности.

В настоящее время руководство 
ГосНИИ ГА и отрасли принимают 
действенные меры по развитию сохра- 
нившихся компетенций и постепен-
ному наращиванию научно-техни- 
ческого потенциала Института, как 
ведущей научно-исследовательской 
организацией воздушного транс-
порта. В первую очередь, это касается 
традиционных для института и наи-
более важных для отрасли направле-

ний деятельности: сертификация типа и экземпляра 
ВС, авиадвигателей, воздушных винтов, бортового и 
наземного оборудования, поддержание летной год-
ности ВС, сертификация авиаГСМ и спецжидкостей, 
организация воздушного движения и развитие аэро-
навигационной системы, обеспечение безопасности 
полетов. 

ГосНИИ ГА: актуальные задачи 
в современных условиях
Руководством Российской Федерации принят ряд стратегических 
решений по развитию отечественной авиации, в том числе авиа-
транспортного комплекса. В практической реализации этих важ-
нейших документов важную роль играет Государственный научно-
исследовательский институт гражданской авиации (ГосНИИ ГА) – го-
ловной научный центр отрасли.
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Большое внимание уделяется и комплексу исследо-
ваний по определенным современными тенденциями  
развития мировой авиации перспективным (инноваци-
онным) направлениям: внедрение в авиационную дея-
тельность беспилотных и роботизированных систем, 
искусственного интеллекта, цифровизация авиацион-
ной деятельности и исследование альтернативных видов 
авиационного топлива, повышение экологической и 
экономической эффективности воздушного транспорта.

При безусловном сохранении ведущих научных спе-
циалистов в Институте идет процесс постепенного 
омолаживания коллектива, его наполнение перспек-
тивными научными и инженерными кадрами, имею-
щими современный уровень подготовки и опыт работы 
в ведущих зарубежных и отечественных организациях-
разработчиках авиационной техники, эксплуатирующих 
и сервисных организациях, а также обмен приобретен-
ным опытом между структурными подразделениями.

Это позволяет ГосНИИ ГА на достаточно высо-
ком научном и методическом уровне решать не только 
текущие задачи, возникшие в условиях беспрецедент-
ного санкционного воздействия объединенного Запада 
в части поддержания летной годности парка граждан-
ских ВС как иностранного, так и отечественного про-
изводства, но и совместно с организациями авиаци-
онной промышленности принимать участие в работах 
(или претендовать на участие) по важнейшим направ-
лениям и программам развития авиационной деятель-
ности Российской Федерации на ближайшую и даль-
нейшую перспективу (до 2035 года и далее).

В первую очередь, имеется в виду Комплексная прог- 
рамма развития авиатранспортной отрасли Российской 
Федерации до 2030 года (далее – Программа), утвержден-
ная распоряжением Правительства Российской Федера-
ции от 25 июня 2022 г. №1693-р. Программа предусма-
тривает поставку для нужд гражданской авиации более 
1000 новых самолетов различных типов и свыше 760 вер- 
толетов, наиболее востребованных эксплуатантами.

Основными компетенциями (нишами) ГосНИИ ГА 
по участию в разработке и реализации данной Про-
граммы являются: сертификация типа ВС и экземпляра 
ВС; научно-техническое, методическое и нормативное  
правовое сопровождение задач поддержания летной 
годности ВС авиакомпаниями и центрами сервисного 
обслуживания.

Следующим по актуальности и масштабности для 
деятельности Института является комплекс работ по 
реализации целей и задач Национального проекта по 
развитию беспилотных авиационных систем (БАС), 
который будет запущен с начала 2024 года во исполне-
ние перечня поручений Президента Российской Феде-
рации от 30 декабря 2022 года по вопросам развития 
БАС. О степени важности этого направления деятель-
ности свидетельствует то, что постановлением Прави-
тельства РФ от 9 февраля 2023 г. № 190 образована 
Правительственная комиссия по вопросам развития 
БАС во главе с первым заместителем Председателя 
Правительства РФ А.Р.Белоусовым. 

В целях реализации поручения Президента Россий-
ской Федерации распоряжением Правительства РФ от 
21.06.2023 г. № 1630-р утверждена Стратегия развития 

беспилотной авиации Российской Федерации до 2030 г. 
и на перспективу до 2035 г. и План мероприятий по ее 
реализации. В настоящее время завершаются работы по 
формированию Плана государственного гражданского 
заказа на БАС отечественного производства на период 
до 2030 года (по годам), предусматривающего уско-
ренное наращивание объемов поставок беспилотных  
авиационных систем гражданского и специального 
назначения в целях удовлетворения потребностей 
федеральных органов исполнительной власти, государ-
ственных корпораций, государственных компаний и 
хозяйственных обществ.

В связи с этим в структуре Института создан Науч-
ный центр компетенций по вопросам развития техно-
логий БАС, который предназначен для выполнения 
комплекса работ по научно-техническому и научно-
методическому сопровождению внедрения БАС,  
разработке проектов соответствующих нормативных 
правовых актов Российской Федерации с учетом реко-
мендаций ИКАО и международных стандартов. 

Специалисты Института достаточно оперативно 
овладевают компетенциями для выполнения исследо-
ваний в области внедрения беспилотных воздушных 
судов (БВС) в единое воздушное пространство, серти-
фикации БАС и БВС, обеспечения их летной годно-
сти при эксплуатации на протяжении всего жизнен-
ного цикла.

С учетом исключительно сложной современной 
международной обстановки для специалистов Инсти-
тута актуальными являются задачи по участию в созда-
нии беспилотных авиационных систем двойного назна-
чения в Российской Федерации, которые определены 
Межведомственной комплексной целевой програм-
мой (МКЦП) создания комплексов с беспилотными 
летательными аппаратами (беспилотных авиационных 
систем) до 2027 года и на период до 2032 года, утверж-
денной коллегией Военно-промышленной комиссии 
Российской Федерации. 

В целях содействия уполномоченным органам в 
области гражданской авиации и оборонной промыш-
ленности в достижении целей и выполнения меро-
приятий вышеуказанных программ по развитию БАС,  
ГосНИИ ГА готов предложить услуги по созданию 
(формированию):

- нормативной базы создания, сертификации и при-
менения БАС и БВС, обеспечивающей использование 
этих средств в интересах коммерческих потребителей; 
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- принципов создания и базовых технических реше-
ний для авиационной беспилотной транспортной 
системы, как составной части федеральной транспорт-
ной системы;

- нормативной базы и основных технических реше-
ний для формирования беспилотной компоненты обе-
спечения городской аэромобильности; 

- требований к БАС, решающих различные задачи 
социально-экономического развития;

- базового единого информационного поля системы 
контроля и управления БАС;

- облика рациональной системы эксплуатации и тех-
нического обслуживания БАС;

- научно-технического задела для разработки и при-
менения БАС следующих поколений.

Неотъемлемой и важнейшей частью реализации 
задач развития технологий БАС является решение про-
блем внедрения БВС в единое воздушное пространство 
Российской Федерации. Распоряжением Правительства 
РФ от 5 октября 2021 г. №2806-р. утверждены Концеп-
ция интеграции беспилотных воздушных судов (БВС) 
в единое воздушное пространство Российской Федера-
ции и План ее реализации в части развития техноло-
гий. По большинству пунктов Плана Минтранс России 
совместно с Росавиацией являются ответственными. 

Концепция и План предусматривают проведение 
комплекса научных и экспериментальных исследова-
ний, разработку требований к системам сервисного, 
информационного обеспечения полетов, ОрВД и нави-
гации, систем наблюдения и связи. Большинство этих 
вопросов находятся в прямой компетенции научных 
центров ГосНИИ ГА. В связи с этим высокую актуаль-
ность приобретают работы по актуализации основных 
документов в области ОрВД и аэронавигации.

В настоящее время, по поручению уполномо-
ченных органов в области гражданской авиации,  
ГосНИИ ГА, как ведущая организация отрасли в облас- 
ти исследований проблематики ОрВД и аэронавигации, 
проводит работы по актуализации Аэронавигацион-
ного плана Российской Федерации, единого руководя-
щего документа, определяющего принципы и направ-
ления построения перспективной аэронавигационной 
системы страны. Именно он будет основой для целе-
направленной деятельности как организаций граж-
данской авиации (аэропортов, авиакомпаний, провай-

деров аэронавигационного обеспечения и др.), так и 
для организаций авиационной промышленности при  
формировании и постановке задач разработчикам  
и изготовителям авиационной техники, бортового и 
наземного оборудования.

Кроме того, в целях осуществления единой научно-
технической политики в области аэронавигации,  
разработки и научного сопровождения интеграции 
новых технологий в Единую систему организации  
воздушного движения специалистами Института подго-
товлены предложения по созданию действенного меха-
низма контроля и реализации мероприятий Стратегии 
развития аэронавигационной системы и Аэронавигаци-
онного плана Российской Федерации. Компетенции и 
лабораторная база Института позволяют ему выступить 
с инициативой по созданию такого механизма (Центра) 
на базе ГосНИИ ГА. 

Важнейшее значение в современных условиях меж-
дународной обстановки приобретают задачи по реали-
зации Основ государственной политики Российской 
Федерации в Арктике на период до 2035 года (далее 
– Основы), утвержденных Указом Президента РФ от 
5 марта 2020 г. №164, и Единого плана мероприятий 
по реализации Основ, утвержденного распоряжением 
Правительства РФ от 15 апреля 2021 года №996-р. 
Ответственным исполнителем мероприятий единого 
плана является Минвостокразвития России, соиспол-
нителем по ряду пунктов – Минтранс России. 

Участие ГосНИИ ГА в реализации мероприятий  
Единого плана целесообразно в части научного обосно-
вания обеспечения транспортной доступности населен-
ных пунктов Арктической зоны силами и средствами 
гражданской авиации, контроля за воздушной обста-
новкой, развития аэропортовой деятельности, авиа-
ционного обеспечения комплексных экспедиционных 
исследований, охраны окружающей среды и экологи-
ческой безопасности, экономического обоснования 
проектов в сфере авиационной деятельности в Аркти-
ческой зоне и др.

Актуальным, востребованным и эффективным 
направлением деятельности Института, с учетом целей 
и задач, упомянутых выше, могут быть работы по 
научно-техническому, методическому и нормативному 
правовому обеспечению использования беспилотных 
воздушных судов для решения задач авиационной раз-
ведки и авиационного мониторинга, в том числе в 
части развития Северного морского пути, обеспече-
ния задач Северного завоза, защиты и предупреждения 
населения Арктической зоны от чрезвычайных ситуа-
ций, защиты лесов от пожаров и др.
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Во многом перспективные стратегические направ-
ления деятельности ГосНИИ ГА совместно с НИИ  
авиационной промышленности, а также НИИ смежных 
отраслей экономики на ближайшие 20-25 лет опреде-
ляются «Стратегией социально-экономического разви-
тия Российской Федерации с низким уровнем выбро-
сов парниковых газов до 2050 года», утвержденной рас-
поряжением Правительства РФ от 29 октября 2021 года 
№3052-р и разработанной Минэкономразвития России 
совместно с заинтересованными ФОИВ (в т.ч. Мин-
трансом России) Программой ее реализации.

Авиационная часть Программы в соответствии с 
уже принятыми в мире и Европе рядом инициатив-
ных климатических концепций и программ с циф-
рой «2050» предусматривает определение необходимых 
мер по четырем основным направлениям: авиационная  
техника и двигателестроение; организация воздушного 
движения и эксплуатация воздушных судов; устойчивое 
авиационное топливо; рациональные экономические 
меры. Все эти направления входят в сферу интересов и 
компетенций института.

Как мне представляется, в области авиационной 
деятельности, как особой конкурентной среды во всем 
мире, климатическая повестка в ближайшее десятиле-
тие выйдет по значимости на одно из первых мест. Так, 
как совсем недавно было с введением ограничений в 
мировой гражданской авиации, связанных с уровнем 
шумов и эмиссии ВС. По существу, поставлена цель 
декарбонизации гражданской авиации, т.е. достижение 
«ноля» выбросов в атмосферу. 

Чрезвычайно важными и перспективными в этом 
отношении выглядят работы Института по участию 
в создании и внедрении альтернативных видов авиа- 
ционного топлива, авиационных масел, гидрожидкостей, 
смазок и других специальных компонентов авиаГСМ; 
реализации концепции электродвижения в авиации (раз-
работка и применение гибридных авиадвигателей, более 
и полностью электрических воздушных судов и др.).

Следует отметить, что с 2023 года коллектив Инсти-
тута расширяет свою деятельность по совершенствова-
нию систем и областей испытаний авиационных масел, 
гидрожидкостей, противообледенительных жидкостей 
(ПОЖ), а также перспективной «химии»: новых приса-
док, реагентов, катализаторов и т.д.

На воздушном транспорте всегда будет актуальной и 
чрезвычайно важной задача обеспечения безопасности 
полетов. Весь комплекс задач, решаемых Институтом, 
в той или иной мере связан с обеспечением безопас-
ности полетов и авиационной деятельности в целом. 
Среди них особо следует выделить направление нераз-
рушающего контроля (НК) авиационных конструкций 
при создании и эксплуатации авиационной техники. 
Совместно с разработчиками авиационной техники, 
систем и средств НК специалисты института разраба-
тывают и внедряют комплекс методик НК с примене-
нием систем НК отечественного производства на всех 
этапах жизненного цикла авиационной техники, участ- 
вуют в подготовке уникальных специалистов для  
авиационной отрасли и ряда смежных отраслей.

Особенно важно, чтобы ГосНИИ ГА не только 
сохранил ведущее место в научном обеспечении работ 
в области сертификации объектов гражданской авиа-
ции, но и развил их с учетом современных требований 
развития авиационной техники. Это касается, прежде 
всего, сертификации типа и экземпляра пилотируе-
мого и беспилотного воздушных судов, авиадвигателя, 
воздушного винта, бортового и наземного оборудова-
ния, авиатренажеров, авиаГСМ и др., создания и совер-
шенствования норм летной годности пилотируемых  
и беспилотных ВС, обоснования сертификационных 
требований к ним, методов оценки их соответствия 
(МОС). 

В настоящее время Институт, имея в своем составе 
несколько аккредитованных Росавиацией сертифика-
ционных центров, активно участвует в решении задачи 
устранения (минимизации) административных ограни-
чений при сертификации типовой конструкции БАС и 
БВС путем оптимизации клиентского пути Заявителя.

На мой взгляд, в условиях недостаточно развитой 
по вышеуказанным направлениям нормативной право-
вой и нормативно-технической баз, невысокого уровня 
автоматизации процессов основной упор в работах  
ГосНИИ ГА должен быть сделан именно на «норма-
тивку» и «цифровизацию» процессов, а также на раз-
работку и научное сопровождение внедрения новых 
технологий, методическое обеспечение и экспертную 
работу по приоритетным направлениям развития авиа-
ционной техники и авиационной деятельности. 

В этом отношении руководство и специалисты 
Института придают важнейшее значение участию в 
работах по реализации ФГБУ «НИЦ «Институт имени 

актуальная тема
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Н.Е.Жуковского» приоритетных проектов в области 
гражданской авиационной техники нового поколе-
ния. К ним следует отнести создание: сверхзвукового 
гражданского самолета (СГС) с низким уровнем эко-
логического воздействия; магистральных и региональ-
ных самолетов транспортной категории интегральных 
схем; воздушных судов вертикального взлета и посадки 
с гибридными электрическими силовыми установками.

Реализация этих проектов предусматривает создание 
летных демонстраторов комплекса технологий: СГС и его 
двигателя, самолета с большими внутренними объе-
мами для размещения, многоцелевого самолета с рас-
пределенной силовой установкой, винтокрылого лета-
тельного аппарата с останавливаемым винтом-крылом, 
беспилотного транспортного летательного аппарата 
для городских агломераций, модульной интегральной 
системы управления, систем летательных аппаратов 
различного класса. Одновременно с учетом промежу-
точных результатов работ по реализации приоритет-
ных проектов планируется решение задач в области 
развития авиатранспортной системы в целом и под-
системы городской аэромобильности, в частности, а 
также модернизации системы ОрВД. 

Обобщая вышеизложенное, следует отметить, что 
в целом коллектив ГосНИИ ГА, несмотря на слож-
ную международную обстановку, имеющиеся проблем-
ные вопросы, находится «в теме» и рабочем тонусе.  
Поэтому настроен вполне оптимистично на ближай-
шую и дальнейшую перспективу и готов выполнять 
поставленные Президентом и Правительством Россий-
ской Федерации, уполномоченными органами задачи в 
рамках имеющихся и осваиваемых новых компетенций.

История ГосНИИ ГА – неотъемлемая часть исто-
рии российской гражданской авиации. В год 100-лет-
него юбилея отечественной гражданской авиации Госу-
дарственному научно-исследовательскому институту 
гражданской авиации исполнилось 93 года, наполнен-
ных немалыми достижениями и победами. Оценивая 
возможности и потенциал нашего коллектива, уверен, 
что новые достижения и высокие научные результаты  
обязательно будут.

http://gosniiga.ru

С Александром Абрамовичем Фрид-
ляндом автор этих строк знаком 
очень давно, еще по совместной 

работе в Московском институте инже-
неров гражданской авиации (МИИ ГА, 
ныне МГТУ ГА), будучи профессорами 
и руководителями отраслевых научно-
исследовательских лабораторий.

Позднее, работая генеральным дирек-
тором ГосНИИ ГА, я пригасил выпуск-
ника МАИ, доктора экономических наук, 
профессора Александра Фриндлянда  
возглавить вновь создаваемый Центр 
экономического мониторинга, анализа и  
прогнозирования деятельности граждан-
ской авиации.

Профессионал своего дела, интеллигент 
в высшей степени, бесконечно уважаемый 
коллегами, Александр Абрамович честно и 
ответственно делал и делает свою работу, 
анализируя и оценивая иногда, каза-
лось бы, и несопоставимые показатели,  
и результаты. Именно он, на основании 

научных исследований и прогнозов предо-
ставлял руководству Росавиации инфор-
мацию о реальной финансовой ситуации 
в авиакомпаниях. С непосредственным 
участием А.А. Фриндлянда разрабатыва-

лись методики (регламенты) деятельности 
уполномоченного органа в области граждан-
ской авиации по экономико-финансовому 
мониторингу субъектов авиатранспортной 
структуры Российской Федерации. 

Александром Абрамовичем опубли-
ковано более 100 научных работ по 
направлениям своей профессиональной 
деятельности. Он безупречен как лектор,  
преподаватель, любим и уважаем сту-
дентами и аспирантами.

А.А. Фриндлянд, как один из ведущих 
экспертов в области воздушного транс-
порта, активно взаимодействует с ФГБУ 
«НИЦ «Институт имени Н.Е. Жуковского»,  
участвуя в работах по прогнозам потреб-
ного парка гражданских ВС для нужд 
Российской Федерации и ее ближайших 
стратегических партнеров.

Горжусь тем, что, как и много лет назад, 
трудимся с Александром Абрамовичем 
вместе, делая все возможное для возвраще-
ния Россией утраченных позиций в обла-
сти авиационных услуг и авиаперевозок. 

авиация и личность

Авторитет и уважение в отрасли
25 ноября 2023 г. исполнилось 75 лет 
директору Центра научного обеспечения 
государственного регулирования  
в гражданской авиации ГосНИИ ГА, 
доктору экономических наук, 
кандидату технических наук, профессору 
Александру Абрамовичу Фриндлянду.

Глубокоуважаемый Александр Абрамович! 
От имени коллектива НИЦ имени Н.Е.Жуковского, ваших друзей и коллег,  

от себя лично поздравляю Вас с весомым юбилеем! Искренне желаю Вам  
и Вашим близким доброго здоровья, благополучия и дальнейших творческих 
успехов на благо отечественной авиации!

Василий Шапкин, 
первый заместитель генерального директора 

ФГБУ «НИЦ «Институт имени Н.Е. Жуковского», д.т.н., профессор 
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Уральский завод гражданской  
авиации (АО «УЗГА»), известный 
в течение многих лет как авиа- 
ремонтный завод № 404 ГА,  
основан в конце 1930 гг. в системе 
Гражданского воздушного флота.  
Сегодня, в пору рыночных отноше-
ний, ведомственная принадлеж-
ность компании уже не важна. На 
первый план выходит способность 
производителя создавать востре-
бованные продукты и сервисы.  
Уральские авиастроители приняли  
решение закрепиться в сегменте 
воздушных судов для региональных 
и местных авиалиний, и уже в сере- 
дине десятилетия лёгкий много- 
целевой самолёт ЛМС-901 «Байкал» 
разработки АО «УЗГА» посту-
пит в эксплуатацию. А для того, 
чтобы новинка была надёжной,  
разработчик создал стендовую базу 
для отработки ключевых систем.

САМОЛЕТЫ 
ДЛЯ  РЕГИОНАЛЬНЫХ 

И МЕСТНЫХ  АВИАЛИНИЙ

Самолёт Ан-2, более чем пол-
века определявший облик 
отечественной граждан-

ской авиации в сегменте мест-
ных воздушных линий, морально 
устарел ещё в прошлом веке.  
С тех пор были предприняты 
многочисленные попытки создать 
самолёт-преемник, однако успех 
большинству разработчиков не 
сопутствовал. Основные причины 
очевидны: в нашей стране до не-
давнего времени не было турбо-
винтового двигателя в нужном 
классе мощности, а ремотори-
зация Ан-2 приводила к появле-
нию переразмеренных летатель-
ных аппаратов, которые, к тому 
же, невозможно сертифицировать 
по действующим авиационным 
правилам. Наконец, некоторые 
компании в процессе разработки 
своих самолётов сэкономили на 

стендах и в процессе испытаний 
столкнулись с неразрешимыми 
проблемами.

В конце 2010-х Минпромторг 
России по поручению Прези-
дента и Правительства РФ запу-
стил работу по созданию само-
лёта местных воздушных линий 
нового поколения. В результате 
конкурсного отбора был опреде-
лён разработчик – АО «УЗГА». 
Облик будущей рабочей лошадки 
был определён в тесном диалоге с 
авиакомпаниями. Именно пред-
ставители гражданской авиа-
ции диктовали свои требования 
по грузоподъёмности, дальности 
и скорости полёта, по основным 
взлётно-посадочным характери-
стикам. Проанализировав запросы 
потенциальных эксплуатантов, кон- 
структоры сформировали облик 
продукта, который вскоре и был 
воплощён в металле. После-
довавшие лётные испытания 
первого опытного образца само-
лёта показали, что по максималь-
ной и минимальной скоростям, 
по весовым характеристикам и 
по расходу топлива «Байкал» 
соответствует заявленным пара-
метрам, он уверенно взлетает с 
грунтовых полос, разгоняется до  
300 км/час, а на посадку захо-
дит со скоростью, лишь немного 
более высокой чем у Ан-2.

Полученные в ходе испыта-
ний данные внушают оптимизм, 
однако количество вопросов, инте- 
ресующих эксплуатантов, всё 
равно остаётся очень боль-
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шим. Например, как обстоят 
дела с авиационным двигателем 
для «Байкала»? 2023 год стал 
для программы создания двига-
теля ВК-800СМ одним из самых 
результативных. Если в 2022 году 
были проведены испытания 
газогенератора двигателя, то в 
нынешнем году прошли испыта-
ния камеры сгорания, компрес-
сора и двигателя в сборе, а 
вскоре в ЦИАМ начнутся испы-
тания по оценке основных 
данных двигателя. Уже получен-
ные данные позволяют сделать 
вывод о правильности заложен-
ных конструктивных решений. 
А отработка двигателя на испы-
тательной базе ЦИАМ позволит 
получить необходимые данные 
для начала лётных испытаний в 
составе летающей лаборатории.

О ходе работ по двигателю 
уже было дано немало информа-
ции. Но до сих пор из внимания 
специалистов ускользало то, что 
существенный прогресс есть и в 
части создания полностью отече-
ственного комплекса бортового 
радиоэлектронного оборудования. 
АО «УЗГА» совместно с Инсти-

тутом авиационного приборо-
строения «Навигатор» и другими 
партнёрами создало комплекс, 
включающий три многофункци-
ональных индикатора МФИ-10Л 
с встроенными вычислителями, а 
также систему резервных прибо-
ров. Решение, применённое на 
«Байкале», – это, без преувели-
чения, новое слово в отечествен-
ном приборостроении. МФИ-10Л 
представляет собой моноблок, 
состоящий из 10-дюймового 
жидкокристаллического дисплея 
и встроенного вычислителя. 
МФИ-10Л – действительно 
многофункциональное изделие. 
Он обеспечивает вывод в удоб-
ном для лётного состава формате 
всей пилотажно-навигационной  
информации, имеет функции на- 
вигационного вычислителя, поз- 
воляющего выполнять полёты по 
таким спецификациям как RNAV5 
и ������������������������������RNAV��������������������������1, в него встроена и функ-
ция спутникового приёмника. 
Помимо этого, в компактном 
изделии реализовано управление 
другими самолётными систе-
мами, включая радионавигацион-
ное и радиосвязное оборудование, 

систему предупреждения столкно-
вения в воздухе и систему раннего 
предупреждения приближения к 
Земле, другие системы. Исполь-
зование открытых интерфейсов 
позволит интегрировать на борт 
самолёта дополнительное обору-
дование, устанавливаемое по 
требованию заказчика. Впослед-
ствии, по мере создания специ-
ализированных версий, на само-
лёт можно будет устанавливать 
дополнительные системы, такие 
как датчики и пеленгаторы для 
поисково-спасательного варианта, 
либо приборы контроля состояния 
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оборудования в составе медицин-
ских модулей. Такая интеграция 
не потребует создания дополни-
тельных устройств сопряжения, 
а вычислительных мощностей, 
которыми располагает самолёт, 
будет достаточно для обработки 
возрастающего объёма данных.

Для лётного состава критически 
важен вопрос надёжности борто-
вого оборудования. Наличие трёх 
МФИ-10Л, имеющих одинаковую 
конструкцию, позволяет комфорт- 
но продолжать полёт при отказе 
одного из индикаторов, при этом 
для оставшихся двух разработаны 
дополнительные кадры, позво-
ляющие предоставлять всю не- 
обходимую экипажу информа-
цию для выполнения безопасного 
полёта при ограниченном коли-
честве работающих индикато-
ров. На самый крайний случай у 
экипажа останется интегрирован-
ная система резервных приборов, 
дающая информацию о высоте, 
воздушной и вертикальной скоро-
сти, пространственном положе-
нии самолёта и магнитном курсе, 
есть отдельные авиационные 
часы и магнитный компас КИ-13 
«рыбий глаз».

При этом разработчик делает 
всё возможное, чтобы пилотам не 
приходилось пользоваться резерв-
ными приборами. Оборудование не 
чувствительно к перепадам напря-
жения в системе электропитания. 

Проверено, что при переключе-
нии питания на резервные источ-
ники индикатор не «зависает», его 
перезагрузка не требуется. Эксплу-
атанты, которые планируют летать 
на «Байкале» на севере, оценят, 
что уже проведённые стендовые 
испытания МФИ-10Л подтвер-
дили работоспособность изде-
лия в широком диапазоне темпе-
ратур. При температуре – 50°С 
МФИ-10Л сохраняет работо- 
способность, не требуя дополни-
тельного подогрева.

Кроме привычных функций, 
МФИ-10Л станет помощником 
и для технического персонала. 
Встроенная система самодиагно-
стики и диагностики самолётного 
оборудования поможет быстро 
обнаружить проблему, локализо-
вать её до конкретного блока.

Создание новой авиатехники, 
новых систем и оборудования 
– интеллектуальный и трудоём-
кий процесс. Значительно уско-
рить его и избежать попадания на 
борт самолёта непроверенных и 
неотработанных систем позволяет 
наземная стендовая база. Выходя 
на рынок самолётов для мест-
ных и региональных авиалиний, 
АО «УЗГА» делает это основа-
тельно, формируя новые направ-
ления бизнеса, обеспеченные 
квалифицированными кадрами и 
современными испытательными 
стендами. Работа над «Байка-
лом» потребовала использова-
ния специализированных стен-
дов – для проведения прочност-
ных испытаний, для испытания 
силовой установки, для отработки  
и аттестации бортового радио- 
электронного оборудования.

Безусловно, создание стендовой 
базы требует немалого времени, сил 
и средств, но именно такой подход 
отличает компании, которые при- 
ходят в бизнес с серьёзными наме-
рениями и надолго.

www.uwca.ru
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Многие выпускники нашего учебно-
го заведения добились значитель-
ных успехов в производственной и 

общественной деятельности, в свое время 
стали руководителями крупных предприя-
тий и организаций гражданской авиации. 
Среди них: С.М. Полецков, А.Е. Тарасов, 
В.Г. Киселевич, В.Н. Моргунов, И.В. Под-
дубный и др. 

Сегодня в Троицком авиационном тех-
ническом колледже – филиале МГТУ ГА 
ведется подготовка по пяти востребован-
ным специальностям:

- две специальности ФГОС третьего по-
коления: «Техническая эксплуатация лета-
тельных аппаратов и двигателей», «Техни-
ческая эксплуатация электрифицированных 
и пилотажно-навигационных комплексов»;

- три специальности ФГОС 4 поколения 
из ТОП-50 самых востребованных и пер-
спективных специальностей России: «Ин-
формационные системы и программиро-
вание», «Техническое обслуживание и ре-
монт двигателей, систем и агрегатов авто-
мобилей», «Производство и обслуживание 
авиационной техники».

Получена лицензия на новую востре-
бованную специальность «Эксплуатация  
беспилотных авиационных систем» и идет  
подготовка к лицензированию новой  
специальности «Организация воздушных  
перевозок и авиационных работ». Внедрение 
новых современных профессий и специаль-
ностей значительно расширяет возможно-
сти колледжа, позволяет выпускникам про-
фессионально развиваться, найти работу в 
гражданской авиации и различных отраслях  
реального сектора экономики России.

 Троицкий АТК – филиал МГТУ ГА – 
современный комплекс с развитой инфра-
структурой, необходимой для проведения 
полноценных учебных и практических  
занятий. 86 учебных помещений, в т.ч. чис- 
ле учебные классы и кабинеты, оборудо-

ванные техническими средствами обуче-
ния, комплектами наглядных пособий,  
натуральными макетами двигателей Д-36, 
АИ-24, АШ-62ИР, агрегатами систем  
самолетов и двигателей, отдельными узла-
ми и деталями, 30 аудиторий с мультиме-
дийным оборудованием, 13 лабораторий с  
современными установками и тренажерами. 
Одни из последних приобретений –  
стенд-тренажер «Закрылок самолета», вир-
туальный стенд-тренажер «Авиационные 
приборы», комплекс «Аэродинамическая 
труба», лаборатория метрологии, новые 
мультимедийные комплексы, персональ-
ные компьютеры и оборудование для  
видеоконференций. На учебной авиационно- 
технической базе для проведения учебной 
практики имеются самолеты Ан-24, Як-42, 
Ан-2 и вертолет Ми-8.

В колледже за многие годы сложил-
ся высококвалифицированный педагоги-
ческий коллектив. Среди них кандидаты 
педагогических и технических наук, 85 % 
преподавателей имеют высшую и первую 
квалификационную категории. 

В числе преподавателей много ветеранов, 
проработавших в колледже более 25 лет 
и обладающих большим опытом учебно-
воспитательной работы: В.П. Баранов, 
В.Ф. Диких, И.А. Разумовский, С.П.Рязанов, 
Н.Х. Валеева и многие др. Педагоги  
колледжа Я.М. Стриженюк и С.М. Локтио-
нов активно участвуют в работе Федераль-
ного учебно-методического объединения 
25.00.00 «Аэронавигация и эксплуатация  
авиационной и ракетно-космической тех- 
ники» возглавляя рабочие группы. 

Авиапредприятия российского Севера 
и Уральского региона сотрудничают с  
колледжем через совместные проекты,  
трудоустройство выпускников, организацию 
практик всех видов на предприятиях. Сре-
ди наших близких партнеров, где трудят-
ся выпускники колледжа после прохож-
дения там производственной практики, 
– АО «ЮТэйр-инжиниринг», АО «Ураль-
ский завод гражданской авиации», ОАО АК 
«Уральские авиалинии».

Многие авиапредприятия, у которых есть 
возможность выбора, отдают предпочте-
ние выпускникам Троицкого АТК – фили-
ала МГТУ ГА. По отзывам работодателей, 
уровень квалификации наших выпускников 
очень высокий, они хорошо подготовленные 
специалисты по обслуживанию авиационной 
техники, ответственные, исполнительные. 
Все это благодаря сложившейся многолет-
ней качественной подготовке курсантов в 
колледже. Это наш профиль. Мы считаем 
своей главной задачей – создание полноцен-
ных условий для подготовки компетентных, 
ответственных, конкурентоспособных спе-
циалистов, творческих, активных, умеющих 
самостоятельно принимать решения и  
свободно владеющих своей профессией. 

Михаил Баландин, 
директор Троицкого АТК – 

филиала МГТУ ГА

Автор статьи – выпускник Рижского 
института инженеров ГА. Более 30 лет 
работает в Троицком авиационном 
техническом училище (колледже), с 
2008 г. – директор. Кандидат педаго-
гических наук, Почетный работник 
транспорта России, награжден знаком 
«Отличник воздушного транспорта».

Троицкий авиационный технический колледж гражданской 
авиации за свои 76 лет подготовил более 20 тыс. специалистов  
для гражданской авиации. Здесь постигали науку технического  
обслуживания самолетов и двигателей мальчишки со всех  
уголков СССР. 

https://tatuga.ru

Уральские выпускники 
востребованы в 
гражданской авиации 
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Какие новые технологии 
внедряет авиатопливный
оператор, и что компания
делает для поддержки 
своих сотрудников, рас-
сказал Владимир Егоров, 
генеральный директор 
«Газпромнефть-Аэро», в 
эксклюзивном интервью 
для журнала «АвиаСоюз». 

«АС»: В декабре 2022 г. мы с вами обсуждали результаты, 
которых компания добилась к своему пятнадцатилетнему юбилею. 
Давайте сегодня поговорим о технологиях. Какие инновационные 
подходы использует «Газпромнефть-Аэро» в своей работе?

В.Е.: Необходимость в короткие сроки автоматизировать 
рабочие процессы сегодня актуальна для авиатопливного 
бизнеса и задает планку всей отрасли. Ежедневно в нашей работе 
мы используем инновационные решения, которые помогают 
совершенствовать качество услуг, тем самым добиваясь выпол-
нения стратегических целей компании и повышения эффек-
тивности бизнеса.

В последнее время во всём мире активно развивается  
электрический транспорт, очевидна и растущая популярность 
электрогрузовиков. В начале декабря 2023 г. мы запустили опытную  
эксплуатацию аэродромного топливозаправщика с электродви-
гателем в международном аэропорту Шереметьево. Эта версия 
автомобиля имеет ряд преимуществ перед дизельной, в том числе 
влияет на увеличение уровня безопасности и экологичности. 

С помощью электротопливозаправщика мы приступили 
к заправке регулярных рейсов нашего партнера, авиаком-
пании Smartavia. Если говорить об эффективности, то емкости 
автомобильного аккумулятора такого тягача будет достаточно 
для пяти-шести заправок. В аэропорту установлен стацио-
нарный комплекс с возможностью подзаряжать электроТЗА. 
Полный цикл зарядки составляет 3-4 часа, но есть возможность  
подзаряжать аккумулятор и во время небольших перерывов 
между заправками без вреда для оборудования.

Для нас важно, чтобы ЭТЗ бесперебойно функционировал при 
любых погодных условиях, во всех регионах нашей деятельности 
от Калининграда до Анадыря. Благодаря системе отопления и 
кондиционирования техника будет работать при температуре от 
-43 до +45 °C. При этом, ЭТЗ может транспортировать авиа- 
топливо весом от 20 до 60 тонн при скорости 30 км/ч. 

Рассчитываем, что использование ЭТЗ позволит сократить 
затраты на эксплуатационное обслуживание и увеличить 

авиаГСМ

Владимир Егоров: 
«Инновационные решения, которые
помогают совершенствовать 
качество услуг»

интервал между ремонтными работами благодаря более прос- 
тому устройству автомобиля. Срок эксплуатации аккумулятора 
примерно 10-12 лет, для его дальнейшей работы потребуется 
постепенная замена аккумуляторных ячеек. 

Улучшаются и условия труда водителя, так как электри-
ческий двигатель работает почти бесшумно.

«АС»: Какие планы есть у компании по развитию технологий, 
повышающих безопасность авиатопливных операций, и, как 
следствие, безопасность полетов?

В.Е.: Мы уделяем ключевое внимание качеству топлива, и, 
как следствие, безопасности полетов. В 2024 г. мы готовимся 
выпустить опытный образец потокового анализатора чистоты 
авиатоплива – эта инновационная разработка позволит 
автоматизировать процесс проверки топлива на отсутствие 
воды и механических примесей на всех этапах, вплоть до 
заправки «в крыло». В 2023 г. началось тестирование экспе-
риментального образца датчика, сейчас мы проверяем его 
эффективность для контроля качества в дополнение к уже 
существующим нормам. 

Сегодня для проверки чистоты авиатоплива наши специа-
листы отбирают пробы из нижней точки емкости, так как если 
в топливе присутствовали загрязнения, они осели на дно в 
процессе отстаивания. В ходе осмотра пробы на свет оцени-
вается прозрачность, однородность и цвет жидкости. Новая 
технология, которую мы предлагаем, позволит обеспечить 
полный контроль чистоты всего объема топлива в потоке с 
помощью лазерного луча. Если результаты превысят допустимые 
значения, то подготовка и выдача в крыло остановятся автома-
тически, что позволит полностью исключить человеческий 
фактор. Рассчитываем, что тестирование пройдет успешно 
и в дальнейшем с использованием этого решения появится 
возможность снизить риск допуска топлива с повышенным 
содержанием примесей. 

Дополнительно датчик может направлять все получаемые 
параметры в информационные системы компании, а это уже 
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главная тема

шаг в сторону обеспечения необходимых условий для автомати-
зированной работы топливозаправочных комплексов.

Мы получили патент на изобретение. Подобное устройство 
– первое в России. 

«АС»: Как внедрение технологических решений сказывается 
на персонале? Успевают ли сотрудники адаптироваться к новым 
реалиям? И есть ли место цифровым инструментам в заботе о 
сотрудниках?

В.Е.: Всё это направляет нас на путь развития в корпора-
тивной среде – мы транслируем принятые в бизнесе стандарты 
и в сфере заботы о здоровье сотрудников, используя такие же 
современные цифровые инструменты, как и в рабочих процессах. 
Одними из первых мы внедрили дистанционные медицинские 
осмотры: перед выходом на смену сотрудник самостоятельно 
проверяет параметры своего состояния под видеонаблюдением 
врача, далее врач выдаёт разрешение на работу. Спустя три года 
применения этого решения можно оценить его эффективность – 
уровень абсентеизма в компании снизился на 40%.

Кроме того, сегодня существует множество инновацион- 
ных разработок для мониторинга самочувствия сотрудников 
и поддержки активного образа жизни. Например, мы активно 
используем мобильное приложение для занятий спортом 
Stayfitt. К нему присоединились уже более двух тысяч работ-
ников компании из 40 российских регионов и Киргизии. 

Люди – наша главная ценность, и энергия бизнеса именно в 
людях. Мы постоянно находимся в поисках современных решений 
по заботе о здоровье сотрудников – в 2023 г. в рамках между-
народного форума инноваций БРИКС «Облачный город» мы 
подписали соглашение о сотрудничестве с Агентством инноваций 
Москвы. Договорились предоставить возможность для тестиро-
вания инновационных продуктов на ТЗК компании в между- 
народном аэропорту Шереметьево. Агентство провело поиск 
и отбор разработок и стартапов для повышения безопас-
ности и эффективности работы наших предприятий, для вовле-
чения сотрудников в спорт и снижения уровня заболеваемости.  
По итогам конкурса нам предложили вариант мобильного прило-
жения для диагностики состояния опорно-двигательной системы 
человека. 

Так, мы помогаем проверить разработку на соответствие 
ожидаемым результатам и далее внедрить в практическое 
использование. Уверен, что это сотрудничество позволит 
повысить качество услуг не только в нашей компании, но и в 
авиатопливной отрасли.

«АС»: С учетом активного внедрения современных решений, 
понимает ли компания необходимость привлечения молодых специ-
алистов, для которых технологии являются родными и привычными? 
Как строится работа в этом направлении?

В.Е.: Новые технологии предполагают способность команды 
учиться новому, и мы всегда готовы поддержать инициативы, 
которые будут мотивировать наших текущих специалистов на 

авиаГСМ

непрерывное развитие. Мы активно задействуем различные 
инструменты для повышения квалификации сотрудников 
«Газпромнефть-Аэро». На самом деле, многие члены нашей 
команды уже являются универсальными специалистами и 
постоянно проходят обучение. Благодаря этому сотрудники 
всегда готовы заменить своих коллег и подключиться к выпол-
нению задач, требующих других компетенций. 

Активно работаем в сфере привлечения молодых кадров – 
только что завершили всероссийский профориентационный 
проект «Крылья знаний» по проведению экскурсий для 
школьников. В сентябре – ноябре 2023 г. мы провели такие 
мероприятия в десяти городах России. Старшеклассники 
посетили топливозаправочные комплексы в наших филиалах 
от Калининграда до Анадыря, а сотрудники компании 
рассказали ребятам о возможностях обучения в Ульяновском 
институте гражданской авиации, нашем партнёрском ВУЗе. 
Участники экскурсий смогли посидеть за рулем аэродромного 
топливозаправщика, провести опыты с керосином в лабора-
тории, заглянуть в диспетчерскую и штурманскую, узнать 
о деталях подготовки самолета к рейсу. Ребята с детства 
знакомы с цифровыми технологиями, можно сказать, они 
буквально родились с телефоном в руках, поэтому их очень 
интересуют перспективы работы с современным оборудо-
ванием. В результате мы получили позитивный отклик не 
только от самих подростков, но и от родителей и учителей, 
которые подчеркивали, что многие старшеклассники всерьез 
заинтересовались авиаотраслью и, кажется, выбрали будущую 
профессию. 

«АС»: Владимир Егорович, что вы пожелаете своим коллегам и 
читателям журнала «АвиаСоюз» в 2024 году?

В.Е.: Хочу выразить искреннюю благодарность за плодо-
творную и слаженную работу команде «Газпромнефть-Аэро» 
и партнерам нашей компании. Коллеги, в основе движения 
отрасли вперед лежат близкие нам всем ценности – уважение, 
взаимовыручка и искренняя заинтересованность любимым 
делом. Желаю вам здоровья, жизненной энергии и успешных 
проектов! 

Поздравляю с наступающим Новым годом и всех читателей 
журнала «АвиаСоюз» и желаю благополучия и успехов в реали-
зации намеченных планов! Пусть в Новом году появятся свежие 
мысли и интересные решения.

«АС»: Владимир Егорович, благодарю Вас за интересное 
интервью и добрые пожелания.

www.aero.gazprom-neft.ru
Беседу вел Илья Вайсберг
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Таганрогское предприятие «Первое 
ОПЫТНО-КОНСТРУКТОРСКОЕ БЮРО», 
занимающееся проектированием 
воздушных судов, уже более 20 лет  
выпускает самый массовый сверх-
легкий самолёт СП-30. В эти слож-
ные для российской экономики годы 
основной акционер предприятия не 
только продолжил производство 
и выпуск самолётов, но и выделил  
дополнительные инвестиции на  
развитие, а также приступил к  
разработке собственной авионики.
В интервью журналу «АвиаСоюз»  
генеральный директор «Первого 
ОКБ» Алексей Фитингоф рассказал 
об основных направлениях деятель-
ности предприятия.

«АС»: Алексей Валерьевич, добрый 
день! Расскажите, пожалуйста, о вашем 
самолёте СП-30?

А.Ф.: Этот самолёт был запущен 
в серийное производство в начале 
2000-х гг. Он достаточно быстро заво-
евал популярность в своем сегменте и 
стал самым массовым самолётом среди 
сверхлегких воздушных судов на терри-
тории нашей страны. На сегодня выпу-
щено более 250 единиц СП-шек. Это 
цельнометаллический многоцелевой 
сверхлёгкий самолёт короткого взлёта 
и посадки. Он может быть использован 
в разных задачах: для первоначального 
обучения пилотированию, выполнения 

Отечественные 
сверхлегкие 
самолеты в стране есть!

авиационно-химических работа, мони-
торинговых и поисковых миссий, а 
также для личных полетов или в тури-
стических целях.

«АС»: Сейчас авиастроительная 
отрасль переживает не самые простые 
времена. Как санкции повлияли на ваше 
производство?

А.Ф.: В условиях санкций мы пре-
доставляем продукт, который, на дан-
ный момент, минимально зависит от 
импортных комплектующих. Сейчас – 
это шины, двигатели и приборы. Что 
касается шин, то тут вопросов нет. Мы 
их заказываем в Китае, там очень кон-
курентный рынок, приемлемая цена и 
хорошее качество. Производство нала-
жено по нашим техническим условиям.

В перспективе самолёт будет пол-
ностью переведен на отечественные 
компоненты. Так, в начале лета мы 
получили патент на изобретение на 
роторно-поршневой двигатель внутрен-
него сгорания с регулируемой степенью 
сжатия, сейчас разрабатываем элементы 
интегральной модульной авионики. 

Собранные прототипы различных при- 
боров, в том числе стрелочных  
приборов – высотомера, указателя  
воздушной скорости и указателя верти-
кальной скорости проходят испытания.

«АС»: Сколько бортов выпущено вами 
на сегодня?

А.Ф.: За 37 лет работы предприятием 
изготовлено более 500 летательных 
аппаратов, включая около 250 самолё-
тов СП-30 в пяти модификациях.

«АС»: Как налажено производство в 
настоящее время?

В настоящее время в активе компа-
нии собственная высокотехнологичная 
производственная площадка с современ- 
ным оборудованием, конструкторское 
бюро (КБ), дилерская сеть в России, 
Казахстане, Узбекистане и ОАЭ. Система 
менеджмента качества сертифицирована 
по ГОСТ-Р и ISO-9001. Помещения и 
оборудование в собственности компании.

Самолёт рождается в кабинетах 
опытно-конструкторского бюро, в нем 
работают как опытные инженеры, так 
и молодые перспективные специали-
сты, выпускники вузов. КБ занимается 
разработкой и созданием новых моде-
лей самолётов, авиационных двигате-
лей, авионики, а также модернизацией 
существующих модификаций самолёта. 

После проектирования начинается 
изготовление деталей самолёта. Для 
этого используются различные техно-
логии, такие как лазерная резка, гибка, 
штамповка.

Алексей Фитингоф, 
генеральный директор 

«Первого ОКБ»
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Проверку на прочность, устойчивость, 
управляемость и другие параметры само-
лёты проходят в подмосковном Жуковском
под управлением Юрия Михайловича 
Кабанова, Заслуженного летчика-испы- 
тателя Российской Федерации.

«АС»: В чем все-таки заключается 
ваша миссия?

А.Ф.: Первое ОКБ – наследник 
великого инженерного прошлого, кото-
рое оставил нам Спектр-Аэро, главным 
основателем которого является Анато-
лий Борисович Водолазский, кавалер 
ордена «За заслуги перед Отечеством», 
награжденный за разработки авиацион-
ной техники в интересах Министерства 
обороны России.

Мы приняли эстафету у наших 
«отцов» и приложим все усилия, чтобы 
передать её нашим детям. По перво-
начальной задумке, основная миссия 
нашего бренда заключается в том, чтобы 
показать преимущества российской 
инженерной школы. Именно поэтому 
акционер компании занимает пост 
главного конструктора, а не генераль-
ного директора. Для нас продукт – 
важнее прибыли. 

«АС»: Самолёт СП-30 – это ваш  
основной продукт?

А.Ф.: Основной наш продукт на 
сегодня – СП-30. Самолёт ультра-
короткого взлёта и посадки, ему не 
нужен аэродром для взлёта или посадки 
и ему не нужен ангар для хранения. 
СП-30 производится с использованием 
тех же технологий, которые приме-
нялись и при производстве советских 
истребителей. СП-30 – прочный и 
выносливый, в мире таких больше нет, 
по меньшей мере, среди очень лёгких 
самолётов.

В России стоимость нового само-
лёта СП-30 примерно равна цене 
хорошего автомобиля и начинается от 
9,2 млн руб., в эту стоимость входит 
регистрация в Авиарегистре России, 
получение Сертификата летной год-

ности, доставка. Цена единая по всей 
стране, включая Дальний Восток.

Кроме СП-30, мы предлагаем 
поставки узлов и комплектующих для 
наших партнеров. Это двигатели внут- 
реннего сгорания, детали подвески и 
фюзеляжа. Скоро предложим авионику 
и расширим гамму двигателей. Для  
производителей беспилотников мы 
предлагаем готовые ОЕМ-решения 
планера с взлётным весом 500-600 кг., 
в который нужно только установить 
автоматику. В настоящее время к нам 
обращаются компании из иных сфер  
для реинжиниринга каких-либо импорт- 
ных агрегатов, стараемся помогать.  
В основном нам удобны в этом отно-
шении двигатели внутреннего сгорания 
и их узлы, т.к. в составе двигательной 
команды у нас три кандидата наук, и мы 
готовы решать самые сложные задачи.

«АС»: Как вы можете охарактери-
зовать уходящий 2023 год для вашего  
предприятия?

А.Ф.: С 2022 г. мы отмечаем позитив-
ное отношение государственных авиа- 
ционных структур к производствен-
ным предприятиям, и уже в 2023 г. 
появились первые результаты. Рос- 
авиация нашла возможность оптими-
зировать процесс регистрации новых 
бортов, Департамент государствен-
ной политики в области гражданской  
авиации Минтранса поддерживает 
эксплуатантов нетиповых воздушных 
судов, Агентство по технологическому 
развитию России активно включилось 
в решение самых разных вопросов – от 
создания производственных цепочек до 
трансфера технологий, Минпромторг 
создал группу развития беспилотных 
авиационных систем и в режиме реаль-
ного времени общается с большинством 
производителей.

Что касается развития нашего пред-
приятия, то в 2023 г. в Астане на  
площадке международной промышлен-
ной выставки «ИННОПРОМ» нами 
был подписан знаковый договор о 
сотрудничестве с компанией «Казах-

станская авиационная индустрия». 
Сейчас наши партнеры испытывают 
острый дефицит в самолётах для перво-
начального обучения пилотированию, 
скажем так, «первая парта в авиации», 
и самолётах для авиахимических работ 
в сельском хозяйстве.

В первую очередь, наш контракт 
предполагает организацию дистрибью-
торской сети и локализацию сборки 
самолётов, повторюсь, именно сборки 
СП-30 в авиационно-техническом  
центре «КАИ».

«АС»: Чего ждать от вашего предпри-
ятия авиационному сообществу в 2024 г.?

А.Ф.: Сейчас мы работаем над соз-
данием своего роторно-поршневого  
двигателя. Процесс непростой: мало про- 
вести стендовые и эксплуатационные 
испытания, нужно еще наладить  
процесс производства. Нами же разра-
батывается сейчас собственная авио-
ника, мы инвестируем в это свои сред-
ства. Ко всему прочему мы приступили 
к проектированию нового самолёта 
с большей крейсерской скоростью и 
более просторной кабиной. Надеемся, 
что все эти образцы, а может, уже и 
готовые продукты, мы представим в 
следующем году на авиакосмическом 
салоне МАКС 2024. Что касается 
нынешней продукции предприятия, то 
с ней можно ознакомиться на нашем 
сайте и у наших дилеров.

https://sp30.ru/
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В историю Авиационной корпорации 
«Рубин» вписано немало имен выдающихся 
ученых, инженеров-конструкторов, та-
лантливых руководителей, известных 
не только в нашей стране, но и далеко за 
ее пределами. 

В 2024 г. исполнится 120 лет со 
дня рождения одного из первых 
директоров и главных конструк-

торов завода № 279 (сегодня – ПАО АК 
«Рубин») Трифона Максимовича Башты 
(14.02.1904 – 17.09.1987) – знаменитого 
советского ученого, доктора технических 
наук, профессора, педагога, лауреата 
Сталинской премии �����������������  I����������������   степени, заслу-
женного деятеля науки и техники Укра-
инской ССР, автора более 200 печатных 
работ (монографий, учебников, уни-
кальных научных и справочных пособий 
по гидравлике), часть из которых пере-
ведена на чешский, польский, румын-
ский, венгерский, сербский, англий-
ский, немецкий и китайский языки. 

Будущий основоположник отече-
ственной машиностроительной гидрав-
лики Трифон Максимович Башта 
родился 14 февраля 1904 г. на хуторе 
Чижи Роменской волости Полтавской 
губернии в семье сельского кузнеца. 
С малых лет мальчик проявил недю-
жинную тягу к знаниям, рано научился 
читать, писать, считать. В 1914 г. семья 
переехала в Ашхабад. Окончив тех-
ническое железнодорожное училище, 
Трифон Башта работал помощником 
паровозного машиниста, а затем маши-
нистом на Среднеазиатской железной 
дороге, руководил паровозной бригадой. 
Затем была учеба на механическом 
факультете Киевского политехнического 
института, после окончания которого в 
1930 г. Башта стал аспирантом кафедры 
металлорежущих станков и одновре-
менно заочно учился на мехмате МГУ, 
а в 1934 г. закончил и Институт красной 
профессуры при ЦК ВКП(б). 

Еще в студенческие годы на одном из 
киевских заводов Трифон Башта увидел 

Жизнь во славу науки 
и Отечества

К 120-летию со дня рождения 
Трифона Максимовича Башты

иностранный станок с гидроприводом и 
сразу же оценил все его преимущества. 
Он стал настойчиво пропагандировать 
идею широкого внедрения гидравлики 
в отечественную промышленность, а с 
1932 г. вплотную занялся новой для того 
времени специальностью – «Гидравли-
ческие и пневматические приводы».

В 1934 г. Башта поступил на работу 
в Московский экспериментальный 
институт металлорежущих станков, 
где вскоре по его предложению и при 
активном участии было создано Бюро 
гидравлических передач. Здесь под руко-
водством молодого ученого Трифона 
Башты впервые в Советском Союзе 
велась работа по проектированию и вне-
дрению в производство гидроприводов. 

За большой вклад в развитие новых 
направлений машиностроения в 1935 г. 
Башту избрали ученым секретарем тех-
нического отделения Академии наук 
СССР. А через некоторое время в адрес 
Академии от руководства института 
поступило письмо с просьбой освобо-
дить Т.М. Башту от исполнения обя-
занностей ученого секретаря в связи 
с предстоящей длительной команди-
ровкой в Харьков для участия в пуске и 
освоении первого в стране завода гидро-
приводов и гидроагрегатов. «Башта – 
основатель, единственный наиболее ком-
петентный специалист и теоретик нового 
промышленного направления, выросшего в 
отдельную отрасль. Завод будет произво-
дить конструкции, созданные преимуще-

ственно под его руководством, и потому уча-
стие этого человека диктуется интересами 
всего советского станкостроения», – отме-
чалось в письме.

По прибытии в Харьков Т.М. Башта, 
работая по 14-16 ч в сутки, все силы 
направил на то, чтобы выполнить  
доверенную ему миссию по запуску и 
освоению первого в СССР завода гидро-
приводов и гидроагрегатов «Гидро-
привод», и успешно справился с постав-
ленной перед ним задачей. Позже по 
инициативе и при непосредственном 
участии Башты в Харькове начал работу 
Всесоюзный НИИ «Гидропривод». 

В 1936 г. Комиссия Академии наук 
СССР под председательством академика 
Сергея Алексеевича Чаплыгина приняла 
единогласное решение о присвоении 
Трифону Максимовичу Баште ученой 
степени доктора технических наук.  
В том же году вышла из печати его зна-
менитая монография «Гидравлические 
приводы и механизмы металлорежущих 
станков» – первый фундаментальный 
труд, ставший уникальным, бесценным 
пособием для всех инженеров отрасли. 

К сожалению, нашлись люди, 
которые усомнились в нужности и 
полезности направления, которым зани-
мался Башта, и посчитали, что он впу-
стую тратит государственные деньги. 
В апреле 1938 г. Т.М. Башта был аре-
стован по обвинению во вредительстве 
и заключен в Бутырскую тюрьму.

Здесь, в тюремных застенках, он 
познакомился с легендарным авиакон-
структором А.Н. Туполевым. Впослед-
ствии Трифон Максимович вспоми- 
нал, что в то время камеры Бутырки 

Конструкторы завода № 279

Общезаводское собрание, 1946 г.
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«были заполнены не уголовными преступни-
ками, а цветом инженерной и научной мысли, 
общение с которой поддерживало, обога-
щало интеллект и в то же время наполняло 
душу губительной горечью от дикости всего  
происходящего».

Отказавшись подписать следственные 
документы с ложными признаниями, 
через год Башта был переведен в так назы-
ваемую «шарашку» – особое опытно-
конструкторское бюро тюремного типа, 
где под надзором НКВД арестованные 
ученые, инженеры, конструкторы труди-
лись над решением секретных, важных 
для государства задач. В список специа-
листов, необходимых для работы в бюро, 
его включил А.Н. Туполев, который, 
находясь в заключении, руководил рабо-
тами, осуществлявшимися арестан-
тами в опытно-конструкторской органи-
зации авиационного профиля – ЦКБ-29 
НКВД. Включая имя Башты в список, 
Туполев хорошо знал, что увлеченный 
гидравликой инженер, доктор техниче-
ских наук Т.М. Башта никогда ранее не 
имел дела с авиацией, но принял твердое 
решение спасти жизнь талантливого  
ученого. 

Работу в ЦКБ-29 профессор, доктор 
технических наук Башта начал, встав 
за кульман, копируя «синьки». Рядом с 
ним в «туполевской шарашке» трудились 
над созданием самолетов талантливые 
представители отечественного авиа-
строения – В.М. Мясищев, В.М. Пет-
ляков и другие. Спустя некоторое время  
Т.М. Башта был назначен одновременно 
заместителем А.Н. Туполева и В.М. Пет-
лякова с исполнением обязанностей 
ведущего конструктора гидравлических 
систем и агрегатов для скоростных пики-
рующих бомбардировщиков.

Весной 1940 г. двухмоторный пики-
рующий бомбардировщик Петлякова 
(Пе-2) успешно прошел испытания и был 
запущен в производство, став первым 
отечественным самолетом, в котором 
силовые функции взяла на себя разра-
ботанная Баштой гидравлика. Гидрав-
лические «мышцы» убирали и выпу-
скали шасси, приводили в движение 

закрылки, стабилизатор, круто бросали 
машину на цель при пикировании, рас-
пахивали створки бомболюков и в авто-
матическом режиме выводили самолет 
из пике. 

А двумя годами позже на вооружение 
авиационных частей ВВС РККА, сра-
жавшихся на фронтах Великой Оте-
чественной войны, поступили первые 
туполевские высокоскоростные пики-
рующие бомбардировщики Ту-2, также 
оборудованные гидравликой Башты. 

Созданные с участием Т.М. Башты 
самолеты Пе-2 и Ту-2 стали основными 
бомбардировщиками времен Великой 
Отечественной войны. 

Сразу же после запуска в производ-
ство Пе-2 всю конструкторскую бри-
гаду ЦКБ-29 досрочно помиловали. 
В мае 1940 г. Военная коллегия Вер-
ховного суда СССР вынесла решение 
о досрочном освобождении, снятии 
судимости и восстановлении в правах  
Трифона Максимовича Башты. 

После выхода на свободу он работал 
ведущим конструктором сразу на двух 
московских авиационных заводах, а 
когда началась Великая Отечественная 
война, трудился во «Фронтовой авиа- 
ремонтной мастерской-22», где в сжатые 
сроки восстанавливали самолеты, полу-
чившие повреждения в боях.

После Победы, в 1945 г., Трифон 
Максимович поступил на работу в 
Летно-исследовательский институт авиа- 
ционной промышленности. А в 1946-м 
вышла в свет книга Т.М. Башты «Само-
летные гидравлические устройства», 
предназначенная для студентов авиа-
ционных институтов и конструкторов 
заводских бюро. Этот уникальный труд в 
течение нескольких лет не имел аналогов 
ни в СССР, ни за его пределами.

Приказом Министерства авиаци-
онной промышленности СССР № 251 от 
26 апреля 1946 г. доктор наук, профессор 
Т.М. Башта был назначен главным кон-
структором и директором открытого  
15 марта того же года в Балашихе опыт-
ного завода № 279 с правом заведовать 
кафедрой в Московском авиационном 

институте. Этим же приказом завод  
№ 279 был реорганизован в опытный 
завод посадочных устройств и гидроп-
невматического оборудования  
самолетов. 

В стенах предприятия, правопреем-
ником которого спустя годы стала Авиа-
ционная корпорация «Рубин», Трифону 
Максимовичу удалось реализовать свою 
давнюю мечту – создать первое в стране 
специализированное ОКБ с производ-
ственной базой, в необходимости чего 
он убедился еще в период разработки 
гидросистем бомбардировщиков Пе-2 и 
Ту-2. 

«Трифон Максимович справедливо полагал, 
что к моменту появления конкретных заказов 
завод должен иметь апробированные типовые 
конструкции различных видов гидравличе-
ского оборудования, – вспоминал ветеран 
АК «Рубин» Сергей Сергеевич Коконин, 
который пришел на завод № 279 в июне 
1946 г. и стал впоследствии первым заме-
стителем главного конструктора. - Меня 
чрезвычайно поразило, что первые приказы по 
заводу Трифон Максимович подписывал так: 
главный конструктор и ответственный руко-
водитель завода, доктор технических наук 
Башта Т.М. Сначала мне показалось, что это 
излишне, но потом я понял, что этим он под-
нимал значимость завода». 

По инициативе и при активном уча-
стии Т.М. Башты на возглавляемом им 
опытном заводе № 279 были созданы с 

Пикирующий бомбардировщик Пе-2 Самолет Як-25М Стратегический самолет-
ракетоносец Ту-95МС

Гидравлические системы и агрегаты для многих отечественных самолетов были разработаны 
под руководством Т.М. Башты
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нуля и успешно работали конструктор-
ское бюро по гидроагрегатам и системам 
(конструкторское бюро по авиаколесам 
и тормозным системам уже существо-
вало), испытательная лаборатория гидро- 
агрегатов, а также необходимые для 
нормального функционирования произ-
водства механический и литейный цеха, 
отдел технического контроля, техноло-
гический отдел и ряд других служб и 
отделов. 

Специалисты возглавляемого Т.М. Баш- 
той предприятия с честью справились 
с задачей по разработке и производству 
современных типов колес и тормозов 
для нового поколения летательных 
аппаратов. Под руководством и при 
непосредственном участии Башты на 
опытном заводе в Балашихе было соз
дано гидравлическое и тормозное обо-
рудование для самолетов Ту-4, Ту-16, 
Ту-95, Ту-104, Ил-14, Ил-28, Ка-10, 
МиГ-9, МиГ-15, МиГ-17, Су-7, Су-9, 
Як-25. А сам Трифон Максимович 
за создание и внедрение в серию и в 
эксплуатацию тормозного оборудования 
самолета Ту-4 был удостоен Сталинской 
премии I степени. 

«Поставленная перед Т. Баштой задача 
– сконструировать суженные авиационные 
колеса большой грузоподъемности – успешно 
выполнена. Появилась возможность убирать 
их в тонкие крылья скоростных реактивных 
истребителей, а применение в таких колесах 
его новых камерных тормозов поразительно 
сокращает длину пробега при приземлении», 
- констатировал знаменитый авиакон-
структор А.С. Яковлев.

За неполных восемь лет работы в 
Балашихе (с 26 апреля 1946 г. по 11 июля  
1953 г.) Трифон Максимович Башта 
сыграл ключевую роль в становлении 
завода – сегодняшней Авиационной 
корпорации «Рубин». Огромен его вклад 
в определении и утверждении тематики, 
подборе конструкторских и производ-
ственных кадров, в создании произ- 
водственной, научно-исследовательской 
и испытательной базы предприятия.  

Занимаясь важной научно-исследова- 
тельской и производственной деятель-
ностью, Башта уделял особое внимание 
подготовке квалифицированных кадров 
– инженеров-гидравликов. 

«Самая существенная проблема, с которой 
столкнулся Т.М. Башта, создавая новое 
направление в самолетостроении, – это 
отсутствие подготовленных кадров, - рас-
сказал ветеран «Рубина», кандидат тех-
нических наук Серафим Никола-
евич Попов. – За короткие восемь лет 
был достигнут очень высокий по тем вре-
менам уровень разработанных заводом из 
Балашихи взлетно-посадочных устройств 
самолетов и агрегатов гидросистем. Одно- 
временно Трифоном Максимовичем был создан 
достаточно квалифицированный коллектив  
конструкторов, расчетчиков, технологов, 
испытателей и производственников, способный 
решать практически все задачи, которые ста-
вила перед заводом отечественная авиация. 
Достигнутый уровень знаний вместе с соз-
данным творческим коллективом можно уве-
ренно назвать научной школой, фундамент 
которой заложил Т.М. Башта». 

Трифон Максимович Башта препо-
давал в МВТУ, Станкине, МАИ. По его 
представлению в 18 вузах страны была 
введена новая специальность – «Гидро-
привод и гидропневмоавтоматика», а в 
помощь студентам, овладевающим этой 
специальностью, Т.М. Баштой были 
написаны четыре учебника.

В 1955 г. Трифон Максимович пере-
ехал в Киев, где работал в Киевском 
институте инженеров гражданской ави-
ации (КИИГА) заведующим кафедрой 
гидрогазовых систем, а затем – профес-
сором на этой же кафедре, к которому 
с большим уважением относились сту-
денты и преподаватели. 

Ветеран «Рубина» С.С. Коконин, 
неоднократно посещавший в 1960-х гг. 
КИИГА и встречавшийся там с  
Т.М. Баштой, вспоминал, что Трифон 
Максимович постоянно интересовался 
тем, как работает завод в Балашихе. 

Разноплановый подвижнический труд 
Башты, его заслуги перед наукой и Оте-
чеством были по достоинству оценены 
государством. Ученый, конструктор, 
блестящий руководитель Трифон Мак-
симович Башта был отмечен высокими 
наградами СССР – орденами Октябрь
ской Революции, Отечественной войны 
I степени, Трудового Красного Знамени, 
пятью медалями.

До настоящего времени труды Трифона 
Максимовича являются востребован- 
ными как в учебном процессе выс- 
ших учебных заведений, так и в научно- 
исследовательских и опытно-конструк- 
торских работах. Термины и опреде-
ления, формулы для расчета гидравли-
ческих параметров авиационных систем 
являются безусловными аксиомами и 
общим языком для многих поко-
лений работников научных и произ-
водственных организаций авиаотрасли  
и не только.

Добрую память о Трифоне Максимо-
виче Баште бережно хранят ветераны и 
сотрудники Авиационной корпорации 
«Рубин». В музее предприятия есть 
стенд, где размещена его фотография и 
информация о годах работы на опытном 
заводе № 279; о Трифоне Максимовиче 
Баште и его вкладе в развитие предпри-
ятия рассказывают посещающим музей 
молодым специалистам, студентам и 
школьникам. По решению генераль-
ного директора ПАО АК «Рубин» Игоря 
Александровича Ряпина 2024 год объ-
явлен на предприятии Годом Трифона 
Максимовича Башты.

Материал подготовлен пресс-службой АК «Рубин»
Фото: архив АК «Рубин» и открытые источники

         www.acrubin.ru

Профессор Т.М. Башта
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Юбиляр окончил Калининградское 
авиационно-техническое училище и 
Военно-воздушную инженерную ака-
демию им. Н.Е. Жуковского. Проходил 
службу в строевых частях ВВС и НИИ 
Министерства обороны РФ. Имеет 
свидетельство пилота вертолета. 

С 2015 г. Павел Николаевич  
возглавляет Московский авиационно-
ремонтный завод ДОСААФ. За про-
шедшие годы под его руководством 
предприятие получило Сертификат  
АО «Вертолеты России» на право  
выполнять капитальный ремонт верто-
летов Ми-8МТВ-1 и их модификаций. 

Важными событиями в производ-
ственной деятельности стали ввод 
в строй ангара для выполнения тех-
нического обслуживания вертолетов 

Ми-8, освоение работ по модерни-
зации самолетов Ан-2 (ТВС-2МС), 
вертолета Ми-2 (Ми-2 с двигателем 
АИ-450).

С учетом острой необходимости 
активизации работ по импортозаме-
щению на предприятии под руковод-
ством П.Н. Ненастьева организовано 
изготовление деталей для поддержа-
ния эксплуатации парка самолетов 
Ан-2 и вертолетов Ми-2.

Большое значение генеральный  
директор придает подготовке квали-
фицированных кадров для предпри-
ятия. По его инициативе совместно 
с Реутовским колледжем «Энер-
гия» организована кафедра практи- 
ческого обучения авиационных  
специалистов.

Продолжая многолетние традиции, 
на Московском авиационно-ремонт- 
ном заводе ДОСААФ ежегодно  
проходит авиационный фестиваль: 
«НЕБО: теория и практика» с обшир-
ной летной программой.

Исключительная работоспособность, 
активность, организаторские способ-
ности и высокий профессионализм 
генерального директора способствуют 
стабильной работе предприятия в 
это сложное для отечественной авиа- 
ционной отрасли время.

Редакция журнала «АвиаСоюз» 
поздравляет Павла Николаевича 
Ненастьева с юбилеем!

Здоровья, благополучия и реали-
зации всех планов в профессиональ-
ной деятельности!

Энергичный директор
В авиационном сообществе хорошо известен 

Московский авиационно-ремонтный завод ДОСААФ. 
18 декабря 2023 г. генеральному директору 

предприятия Павлу  Николаевичу Ненастьеву 
исполнилось 60 лет. 
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Время сурово, но и справедливо. В своем движение
оно отсекает малозначимое, феерически модное, 
оставляя потомком важное, фундаментальное, самое 
ценное. 

История инженерно-авиационной службы отечест- 
венной гражданской авиации характерна тем, что во 
главе ее на всех этапах развития стояли выдающиеся 
профессионалы и организаторы – главные инже- 
неры ГВФ и заместители министра гражданской авиа- 
ции. Это Г.П. Лешуков, И.А. Малюга, И.П. Антонов,  
М.М. Кулик, А.Ф. Аксенов, И.С. Разумовский, Ю.Г. Мамсуров, 
И.Е. Машкивский.

В этой когорте особое место занимает Ю.Г. Мам-
суров, бывший главный инженер Дальней авиации,  
первый в нашей истории заместитель министра граж-
данской авиации по эксплуатации и ремонту авиацион-
ной техники (должность впервые введена в 1973 г.).

25 декабря 2023 г. Юрию Георгиевичу Мамсурову 
исполнилось бы 105 лет.

Он не был большим знатоком гражданской авиа- 
ционной техники. Но был глубоким методистом и 
отличным организатором. С его именем связаны: 

 Комплексная система организации 
работ инженерно-авиационной службы 
по обеспечению безопасности полетов и 
повышению эффективности использова-
ния авиационной техники;
 регулярные ежеквартальные выпу-

ски анализов надежности по типам экс-
плуатируемой авиационной техники, 
доведение их до всех исполнителей;

 разработка и внедрение сборников отказов и по 
действиям экипажа при их обнаружении в полете;
 проведение ежегодных методических совещаний 

с главными инженерами территориальных управле-
ний совместно с начальниками АТБ и авиаремонтных  
заводов;
 организация сертификации типа гражданских 

воздушных судов (впервые в 1980 г. сертифицированы 
самолеты Ил-86, Як-42 и Л-410УВП);
 подготовка к эксплуатации сверхзвукового 

пассажирского самолета Ту-144 (ноябрь 1977 г.);
 повышение требований к авиационной промыш-

ленности со стороны эксплуатанта и др.
Учитывая, что за прошедшие 15 лет в сферу  

технической эксплуатации авиационной техники  
пришло новое поколение специалистов, соавтор  
статьи и редакция журнала «АвиаСоюз» посчитали 
целесообразным повторить основные положения  
статьи о Юрии Георгиевиче Мамсурове, опубликованной 
в журнале еще в 2008 г. 

Актуальность подходов Юрия Георгиевича Мам-
сурова к вопросам поддержания летной годности  
воздушных судов не снизилась, а наоборот – возросла. 
Если бы еще в 1970-1980 гг. использовались передовые 
информационные технологии, то этот выдающийся 
методист и стратег, без сомнения, стал бы организа- 
тором перехода всей деятельности инженерно-авиа- 
ционной службы гражданской авиации на цифровую 
платформу. Своими подходами он опережал время. 

Виктор Горлов
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àíàëèòè÷åñêèå
ìîäåëè, ÷òî
èíîãäà èðîíè-

÷åñêè âîñïðèíèìàëîñü êîëëåãàìè ïî ðàáîòå. Íî æèçíü è
âðåìÿ ïîäòâåðäèëè, ÷òî ýòî ÿâëÿëîñü ñèëüíîé è õàðàêòåð-
íîé åãî ÷åðòîé, êàê ðóêîâîäèòåëÿ-ìåòîäèñòà. Ðåøàÿ ñëîæ-
íûå ïðîáëåìû â ïåðèîä áóìàæíûõ òåõíîëîãèé, îí âëàäåë
ïîèñòèíå êîìïüþòåðíûì ìûøëåíèåì. 

Ïî ñêëàäó õàðàêòåðà Þ.Ã. Ìàìñóðîâ áûë ñòðîã è êàòåãî-
ðè÷åí, ïîðîþ ðåçîê, íî çà âñåì ýòèì ïðîñìàòðèâàëîñü íåðàâ-
íîäóøèå, ïûòëèâîñòü, ãëóáîêàÿ, ïîñòîÿííî ñäåðæèâàåìàÿ
ýìîöèîíàëüíîñòü. Â åãî ãëàçàõ âñåãäà ñâåòèëèñü îãîíüêè. 
Äëÿ Ìàìñóðîâà õàðàêòåðíà èñêëþ÷èòåëüíàÿ îòâåòñòâåííîñòü. 

Ìíîãî òðóäà Þðèåì Ãåîðãèåâè÷åì âëîæåíî â îñâîåíèå
ýêñïëóàòàöèè øèðîêîôþçåëÿæíîãî ñàìîëåòà Èë-86, áëèæ-
íåìàãèñòðàëüíîãî ßê-42 è ïåðâîãî â ìèðå ñâåðõçâóêîâîãî
ïàññàæèðñêîãî ñàìîëåòà Òó-144, â ðàçâèòèå ïðîèçâîäñòâåí-
íî-òåõíè÷åñêîé áàçû èíæåíåðíî-àâèàöèîííîé ñëóæáû è
àâèàðåìîíòíûõ çàâîäîâ. 

Îñîáîå âíèìàíèå îí óäåëÿë ïîäãîòîâêå êàäðîâ, òðåáóÿ,
÷òîáû ãðàìîòíûå, îïûòíûå ðóêîâîäèòåëè ëè÷íî ïðîâîäèëè
çàíÿòèÿ ñ ïîä÷èíåííûìè, ïîñòîÿííî äåðæàëè ñåáÿ â ïðî-
ôåññèîíàëüíîé ôîðìå. Þ.Ã. Ìàìñóðîâ ñ÷èòàë, ÷òî ãðàìîò-
íûå èíæåíåðû äîëæíû ñèñòåìàòè÷åñêè ïðîâîäèòü çàíÿòèÿ
ñ ëåòíûì ñîñòàâîì ïî îñîáåííîñòÿì ýêñïëóàòàöèè àâèà-
öèîííîé òåõíèêè è ôèçè÷åñêèì îñíîâàì àýðîäèíàìèêè. 

Ãëàâíîé öåëüþ Þðèé Ãåîðãèåâè÷ âñåãäà ñ÷èòàë îáåñïå-
÷åíèå áåçîïàñíîñòè ïîëåòîâ è íàäåæíîñòè àâèàöèîííîé
òåõíèêè. Ýòèì îí ïîñòîÿííî çàíèìàëñÿ íà âñåõ óðîâíÿõ: 
îò ðàññëåäîâàíèÿ êîíêðåòíîãî îòêàçà äî ïðåäúÿâëåíèÿ 
îòðàñëåâûõ òðåáîâàíèé ê àâèàïðîìûøëåííîñòè èëè
ýêñïëóàòàöèîííûì ïðåäïðèÿòèÿì. Â îòíîøåíèè àâèàöèîí-
íîé ïðîìûøëåííîñòè èì ïðîâîäèëàñü î÷åíü ïðèíöèïè-
àëüíàÿ, à ïîðîé æåñòêàÿ ïîëèòèêà, ÷òî íå âñåãäà âûçûâàëî 
ïîçèòèâíóþ ðåàêöèþ ñî ñòîðîíû ðóêîâîäñòâà àâèàïðîìà. 

Þ.Ã. Ìàìñóðîâ ââåë åæåìåñÿ÷íûå îòðàñëåâûå àíàëèçû
îòêàçîâ àâèàòåõíèêè, íàðóøåíèé ïðàâèë ýêñïëóàòàöèè è
îøèáîê ñî ñòîðîíû èíæåíåðíî-òåõíè÷åñêîãî ñîñòàâà ñ îáÿ-
çàòåëüíûìè ðåêîìåíäàöèÿìè. Èì òùàòåëüíî èçó÷àåòñÿ
êàæäûé àíàëèç. Ìíîãèå èíæåíåðû è ñåé÷àñ ñ ïðîôåññèî-
íàëüíûì óäîâîëüñòâèåì âñïîìèíàþò ïîñòóïàâøèå â àâèà-
ïðåäïðèÿòèÿ àíàëèçû ñ ïîìåòêàìè è êîììåíòàðèÿìè, 
ñäåëàííûìè íà ïîëÿõ åãî ðóêîé. 

Ìàìñóðîâ óñòàíîâèë åæåìåñÿ÷íûå íîðìû îñìîòðà âîç-
äóøíûõ ñóäîâ èíæåíåðíî-ðóêîâîäÿùèì è êîìàíäíî-
ëåòíûì ñîñòàâîì. Îí ñ÷èòàë, ÷òî êàæäûé ðóêîâîäèòåëü
îáÿçàí çíàòü èñòèííîå ñîñòîÿíèå àâèàöèîííîé òåõíèêè.

Èçó÷àÿ ñåé÷àñ íîâûé äîêóìåíò ÈÊÀÎ «Ðóêîâîäñòâî ïî
óïðàâëåíèþ áåçîïàñíîñòüþ ïîëåòîâ» (Doc 9859 AN460), 
íåâîëüíî îòìå÷àåøü, êàê ïðàâèëüíî è ïîñëåäîâàòåëüíî ýòà
ïîëèòèêà ïðîâîäèëàñü Þ.Ã. Ìàìñóðîâûì åùå â 70-å ãã.
ïðîøëîãî ñòîëåòèÿ.

Þðèé Ãåîðãèåâè÷ ïîñòîÿííî îáùàëñÿ ñ èíæåíåðíî-
òåõíè÷åñêèì è ëåòíûì ñîñòàâîì, ÷àñòî áûâàë íà îáúåêòàõ,
ëè÷íî ïðîâîäèë èíòåðåñíûå îáùåîòðàñëåâûå ñîâåùàíèÿ 
ïî âîïðîñàì ïîääåðæàíèÿ ëåòíîé ãîäíîñòè ÂÑ. Ýòè ñîâå-
ùàíèÿ ñðåäè íàñ îí íàçûâàë ó÷åáíûìè çàíÿòèÿìè. 

Â êîíöå 70-õ ãã. Þ.Ã. Ìàìñóðîâ ïî çàäàíèþ ïðàâèòåëü-
ñòâà ñ ãðóïïîé ñïåöèàëèñòîâ èçó÷àåò â ÑØÀ äîêóìåíòà-
öèþ, ñîñòîÿíèå äåë ñ ïðîèçâîäñòâîì è ýêñïëóàòàöèåé ñàìî-
ëåòîâ Áîèíã-747. Â ñòðàíå ðàññìàòðèâàëñÿ âîïðîñ ëèöåíçè-
îííîãî ïðîèçâîäñòâà ýòèõ ñàìîëåòîâ. Þ.Ã. Ìàìñóðîâûì ïî

çàâåðøåíèþ ïîåçäêè ïðåäñòàâëÿåòñÿ â ïðàâèòåëüñòâî íàã-
ëÿäíûé è î÷åíü ãëóáîêèé àíàëèòè÷åñêèé ìàòåðèàë, ÷òî áû-
ëî îòìå÷åíî â ðóêîâîäÿùèõ êðóãàõ è àâèàöèîííîé îáùåñò-
âåííîñòüþ. Ïî ðÿäó ïðè÷èí âîïðîñ ëèöåíçèîííîãî ïðîèç-
âîäñòâà íå ïîëó÷èë ñâîåãî äàëüíåéøåãî ðàçâèòèÿ, íî íàøè
ñïåöèàëèñòû âïåðâûå ñòîëü äåòàëüíî îçíàêîìèëèñü ñ äîêó-
ìåíòàöèåé, ïðîèçâîäñòâîì è ýêñïëóàòàöèåé ñàìîãî òÿæåëî-
ãî â ìèðå âûñîêîýêîíîìè÷íîãî çàðóáåæíîãî ïàññàæèðñêî-
ãî ñàìîëåòà, áûë ïðèîáðåòåí áîëüøîé ïîçèòèâíûé îïûò. 

Â êîíöå 80-õ ãã., óæå íå ðàáîòàÿ íà ãîññëóæáå, 
Þ.Ã. Ìàìñóðîâ ïðåäïðèíèìàåò ïîïûòêó ñîçäàòü ïåðâóþ â
ñòðàíå Àâèàêîìïàíèþ ñâåðõäàëüíèõ àâèàëèíèé (ÀÑÄÀ) íà
áàçå ñàìîëåòîâ Áîèíã-747. Ïîääåðæêè ñî ñòîðîíû ãîñóäàð-
ñòâà è àâèàöèîííîé îáùåñòâåííîñòè ýòîò ïðîåêò â òî ñëîæ-
íîå âðåìÿ íå ïîëó÷èë. Ïîëåòû íå ñîñòîÿëèñü. Íî íóæíî 
îòäàòü äîëæíîå åãî ãëóáîêîìó ïðîâèäåíèþ è òî÷íîñòè
ïðîãíîçà äàæå â òàêîì äåëå, êàê ñòðàòåãèÿ àâèàöèîííûõ 
ïåðåâîçîê. Îí ïîíèìàë, êàêèå òðóäíîñòè â áëèæàéøåì 
áóäóùåì îæèäàþò íàøèõ àâèàïåðåâîç÷èêîâ è îòå÷åñòâåí-
íóþ àâèàïðîìûøëåííîñòü. Óæå â 1991 ã. àâèàêîìïàíèÿ
«Àýðîôëîò» áûëà âûíóæäåíà âçÿòü â ëèçèíã ñàìîëåòû À310,
à ñåãîäíÿ íàøè ïðåäïðèÿòèÿ ýêñïëóàòèðóþò ñîòíè âîçäóø-
íûõ ñóäîâ çàðóáåæíîãî ïðîèçâîäñòâà, âûïîëíÿþùèõ áîëåå
òðåòè àâèàïåðåâîçîê â ñòðàíå. 

Þ.Ã. Ìàìñóðîâ áûë î÷åíü öåëåóñòðåìëåííûì è ïîñëå-
äîâàòåëüíûì ÷åëîâåêîì, ñïîñîáíûì ãëóáîêî ïðîðàáàòû-
âàòü è äîâîäèòü äî êîíöà ñàìûå ñëîæíûå âîïðîñû. 
Ïî àíàëèòè÷åñêîìó ñêëàäó óìà, ñêëîííîñòè ê èññëåäîâà-
íèÿì ïðîöåññîâ îí áûë íàñòîÿùèì ó÷åíûì. Ìû â ýòîì
óáåäèëèñü, êîãäà â øåñòèäåñÿòèëåòíåì âîçðàñòå îí çàùè-
òèë êàíäèäàòñêóþ äèññåðòàöèþ. Ðàíüøå åìó, ïîõîæå, 
áûëî ïðîñòî íå äî ýòîãî. 

Þðèé Ãåîðãèåâè÷ Ìàìñóðîâ áûë èñêëþ÷èòåëüíî ÷åñòåí
è ñêðîìåí, îí íèêîãäà íå òðåáîâàë êàêèõ-òî îñîáûõ óñëî-
âèé äëÿ ñâîåé ðàáîòû, íå ëþáèë òîðæåñòâåííûå âñòðå÷è,
ïðîâîäû è áàíêåòû. Â ñëîæíîå ïåðåñòðîå÷íîå âðåìÿ, 
áóäó÷è áîëüíûì, îí ïîñòîÿííî èíòåðåñîâàëñÿ ñîñòîÿíèåì
äåë â ãðàæäàíñêîé àâèàöèè, íå óïðåêàë íèêîãî, íå ñåòîâàë
íà ñóäüáó, à ãîâîðèë î òîì, ÷òî â ñîâðåìåííûõ óñëîâèÿõ
íóæíî èñêàòü íîâûå ýôôåêòèâíûå ìåòîäû ðàáîòû. Þðèé
Ãåîðãèåâè÷ Ìàìñóðîâ óøåë èç æèçíè 5 ôåâðàëÿ 2004 ã.

Ñ ãîäàìè êàê-òî ìàñøòàáíåå è ðåëüåôíåå âûðèñîâûâà-
åòñÿ îáðàç ýòîãî ÷åëîâåêà, ìíîãî ñäåëàâøåãî äëÿ îòå÷åñò-
âåííîé àâèàöèè.

Èâàí Ìàøêèâñêèé, 
çàìåñòèòåëü ìèíèñòðà ãðàæäàíñêîé àâèàöèè ÑÑÑÐ

(1980-1986 ãã.), 
Âèêòîð Ãîðëîâ,

çàìåñòèòåëü ìèíèñòðà ãðàæäàíñêîé àâèàöèè ÑÑÑÐ
(1986-1991 ãã.)  

Ил�86

Статья опубликована в журнале «АвиаСоюз» № 6, 2008 г.
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Николай Таликов, 
главный конструктор ПАО «Ил»

Модернизированный самолет Ил-76ТД-Н 
(«Нефть») предназначен для выполне- 
ния задач по основному Техническому  
заданию на самолет Ил-76ТД, в том  
числе и для борьбы с аварийными раз-
ливами нефти и нефтяных продуктов  
на водных акваториях и на суше.

События и цифры, приве-
денные ниже, говорят о том, 
что диспергенты (специальные 

вещества, при помощи которых  
обеспечивается быстрое рассеивание 
пятен при нефтяных разливах) 
должны быть разработаны и посту-
пать на снабжение экстренным 
службам нашей страны для обеспе-
чения борьбы с аварийными раз-
ливами нефти и нефтепродуктов. 
Только в этом случае можно заин-
тересовать предприятия, выпуска-
ющие диспергенты, наращивать их 
выпуск. Государство обязано создать 
жесткие требования к различным 
ведомствам для наличия у них запа-
сов диспергента для борьбы с воз-
можными аварийными разливами 
нефти и нефтепродуктов. Причем 
эти требования должны распро-
страняться на все предприятия, как 
работающие с несколькими десят-
ками литров горючих нефтепро-
дуктов, так и на те, которые или 
хранят, или перевозят десятки, 
а, может быть, и сотни тонн этих 
нефтепродуктов. К ним можно 
отнести предприятия, владеющие 
хранилищами нефтепродуктов, и 
организации, владеющие авто- 
мобильным, речным, морским и 
авиационным транспортом.

Создав диспергенты и оснастив 
ими различные отрасли народного 
хозяйства, в дальнейшем можно 
работать над повышением эффек-
тивности этих диспергентов.

Крупнейшие разливы нефти в миро-
вой истории:
 США (Калифорния),  14 марта 

1910 г.,  1230 000 тонн. Один из 
первых крупных разливов нефти 
в истории человечества. Противо- 
фонтанные технологии были 
тогда не изучены, из-за этого раз-
лив нефти из скважины не удава-
лось остановить 18 месяцев;

 Персидский залив (Ирак), 23 ян-
варя 1991 г., 820 000 тонн. В 1990-
1991 гг. во время войны между 
Ираком и Кувейтом были зато-
плены несколько танкеров с неф-
тью и взорвана нефтедобываю-
щая инфраструктура. Площадь 
разлива нефтепродуктов достигло 
одной тысячи км2;

 США (Мексиканский залив), 
20 апреля 2010 г.,  627 000  тонн. 
Чрезвычайная ситуация  произо-
шла на нефтедобывающей плат-
форме в 80 км от побережья 
штата Луизиана и продолжалась 
152 дня. Площадь разлива соста-
вила около 75 км2. Считается, что 

убытки British Petroleum (BP), свя-
занные с этим разливом нефти, 
составили $144,9 млрд;
И для сравнения приведем объемы 

наиболее значимых разливов нефте-
продуктов в России:
 Республика Коми, июнь 1994 г.,

251 763  тонн. Плохое состояние 
нефтепровода привело к тому, 
что в течение восьми месяцев 
нефть протекала в реку Колва.  
А обильные дожди в сентябре  
1994 г. вызвали разрушение гидро- 
затворов, созданных на прито-
ках и берегах, в результате чего 
загрязнение протянулось на  
30-40 км по всей ширине реки. 
На полную ликвидацию этого 
разлива потребовалось 16 лет;

 Красноярский край (Нориль-
ская ТЭЦ-3), 29 мая 2020 г.,  
17 500 тонн. Произошла разгерме-
тизация резервуара с дизельным 
топливом. Обвалование, предна-
значенное для локализации раз-
лива, отсутствовало. ЧС считается 
крупнейшим разливом нефте-
продуктов в Арктической зоне.  
Арбитражный суд Красноярского 
края обязал «дочку» «Норникеля» 
– Норильско-Таймырскую энер-
гетическую компанию выплатить 
государству 146 млрд рублей  в 
качестве компенсации вреда при-
роде;

 Краснодарский край (Новорос-
сийск), 7 августа 2021 г. Разлив 
нефти произошел  в шести кило-
метрах от берега при погрузке 
нефти на греческое судно Minerva 
Symphony через выносное при-
чальное устройство  Каспийского 
трубопроводного консорциума 
(КТК-Р). По предварительным 
данным, объем разлива – 12 м3, 
а площадь – около 200 м2. Для 

ТЕХНИЧЕСКИЙ ОБЛИК
МОДЕРНИЗИРОВАННОГО САМОЛЁТА 
Ил-76ТД-Н («Нефть») авиации 
МЧС России
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локализации последствий инци-
дента были оперативно привле-
чены 17 судов, выставлены боно-
вые заграждения, задействованы 
четыре нефтесборных системы и 
емкости для сбора нефти. 7 августа 
к 22:42 разлив локализован, ликви-
дация разлива нефти завершена.
Ликвидация крупнейших разли-

вов нефти в истории ЭКОСПАС 
(Аварийно-спасательная служба 
«ЭКОСПАС» – крупнейшая ком-
пания России в области проведения 
аварийно-спасательных работ):
 крушение грузового железно-

дорожного состава в Тверской  
области (сход с рельсов 26 цис- 
терн с мазутом; объём нефте- 
разлива составил более 300 тонн).  
15 июня 2005 г. ЭКОСПАС 
начала операцию по очистке 
рек  Вазуза и Гостюшка. При  
ликвидации ЧС было использо-
вано около 200 тонн сорбента;

 серия кораблекрушений в Керчен-
ском проливе, приведших к мас-
штабному загрязнению нефте-
продуктами Керченского про-
лива, Азовского и Черного морей; 
11 ноября 2008 г. – во время 
шторма затонули четыре судна, 
шесть судов сели на мель, а два 
танкера получили повреждения. 
Наибольший разлив произошел 
из танкера «Волгонефть-139» – 
более 2 тыс. тонн мазута;

 крушение теплохода «Булгария» 
на реке Волга; 10 июля 2011 г. 
в районе села Сюкеево Камско-
Устьинского района Республики 
Татарстан произошло корабле-
крушение теплохода «Булгария». 
В ходе работ на Куйбышевском 
водохранилище было собрано 
около 100 кг нефтесодержащей 
жидкости. Все отходы были 
доставлены на базу Астрахан-
ского филиала ЭКОСПАС  для 
последующей утилизации соот-
ветствующим способом;

 крушение самолета Як-42 с хок-
кейной командой «Локомотив» в 
Ярославской области; ЧС прои-
зошла 7 сентября 2011 г. в районе 
населенного пункта Туношна под 
Ярославлем. Ярославский филиал 
ЭКОСПАС активно участвовал в 
ликвидации последствий ката-
строфы. Помимо необходимо-

сти подъема обломков самолета и 
устранения последствий аварии, 
спасатели сделали все возмож-
ное, чтобы не допустить разлива 
топлива в реку Волга;

 столкновение КАМАЗа с товар-
ным составом, перевозившим 
шесть тыс. тонн нефтепро-
дуктов на перегоне Гремячая-
Котельниково Волгоградской 
области; 27 мая 2011 г. в резуль-
тате ДТП на железнодорожном 
переезде загорелись 14 цистерн 
с нефтепродуктами. Общая пло-
щадь загрязнения составила 
около 200 м2. ЭКОСПАС зани-
малась ликвидацией последствий 
аварии;

 крушение грузового железно-
дорожного состава в Рязанской 
области (площадь разлива нефте-
продуктов – более 1000 м2);

 крушение грузового железно-
дорожного состава в районе стан-
ции Поздино в Кировской обла-
сти (в том числе – 32 вагона с 
газовым конденсатом, площадь 
разлива нефтепродуктов – более 
7000 м2.). Экстренные меры, при-
нятые ЭКОСПАС, позволили 
минимизировать негативные эко-
логические последствия аварии. 
В результате работ специали-
стами ЭКОСПАС очищено более 
6 тыс. м2 акватории реки Вятка и
значительная часть сопутству-
ющих земель. Режим ЧС, вве-
денный 5 февраля 2014 г., снят  
15 мая 2014 г. На первом этапе 
была проведена локализация 
основной части разлитого газо-
конденсата, что позволило оста-
новить распространение очага 
загрязнения. Вторым этапом стал 
сбор разлитого топлива, который 
проводился весь период оттепели 

и паводков, чтобы остатки нефте-
продуктов не попали с осадками 
в реку.  Также ЭКОСПАС зани-
малась рекультивацией загряз-
ненных земель.;

 крушение танкера «Надежда» в 
районе порта Невельск, пере-
возившего 426 тонн дизель-
ного топлива и 360 тонн мазута;  
28 ноября 2015 г. спасатели ЭКО-
СПАС начали операцию по лик-
видации данной ЧС. Вокруг судна 
выставили боновые загражде-
ния, откачали остатки топлива и 
почти полгода занимались очист-
кой береговой полосы;

 разгерметизация нефтепровода 
«Оха – Комсомольск-на-Амуре» 
(площадь разлива нефтепродук-
тов – 1700 м2 почвы и 70 тыс. м2 
водной поверхности).  На про-
тяжении месяца с 25 ноября  
2020 г. около 100 спасателей 
ЭКОСПАС проводили аварийно-
спасательные и другие неотлож-
ные работы (АСДНР). Спаса-
тели своевременно установили 
боновые заграждения и не допу-
стили попадания нефтепродуктов 
в реку Амур;

 крушение грузового железно-
дорожного состава в Новосибир-
ской области на ст. Татарская 
(разлив шести цистерн с дис-
тиллятом газового конденсата). с  
8 ноября 2020 г. спасатели  
ЭКОСПАС проводили аварийно-
спасательные и другие неотлож-
ные работы (АСДНР), а также 
трехэтапную рекультивацию 
земель;

 крушение грузового железно-
дорожного состава во Владимир-
ской области (33 вагона с мазутом,  
площадь разлива нефтепродук-
тов – более 9500 м2.). С 16 ноя-
бря 2020 г. спасатели ЭКОСПАС  
проводили аварийно-спасатель- 
ные и другие неотложные работы 
(АСДНР), а также трехэтапную 
рекультивацию земель.

Самолет Ил-76ТД 
в противопожарном варианте. 

Выливной авиационный прибор ВАП-2
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В соответствии с материалами 
прошедшего в декабре 2022 г. Меж-
дународного форума «Арктика – 
настоящее и будущее», материа-
лами совещания, у Президента Рос-
сийской Федерации В.В. Путина  
13 апреля 2023 г. и перечня пору-
чений Президента РФ, приня-
тому на этом совещании по раз-
витию Арктического региона, а 
также по результатам совещания 
у Председателя Правительства РФ 
М.В. Мишустина по реализа-
ции перечня поручений Прези-
дента РФ по Арктической зоне  
Российской Федерации – Мини-
стерством Российской Федерации 
по делам гражданской обороны, 
чрезвычайным ситуациям и ликви- 
дации последствий стихийных бед-
ствий совместно с ПАО «Авиацион- 
ный комплекс имени С.В. Илью-
шина» (ПАО «Ил») (см. письмо исх. 
266 – 07/19611 от 2 августа 2023 г. и 
письмо исх. ИВ-21-301 от 21 августа 
2023 г.) рассмотрен вопрос о созда-
нии модернизированного самолета 
Ил-76ТД-Н, предназначенного для 
борьбы с аварийными нефтяными 
разливами, которые могут возник-
нуть при авариях танкеров, пере-
возящих нефть и нефтепродукты, 
в том числе и на маршрутах Север-
ного Морского пути, при авариях 
при нефтедобыче как на суше, так 
и на водной акватории, особенно 
при добычи нефти на шельфовых 
месторождениях, а также при воз-
можных диверсиях (террористиче-
ских действиях) на нефтехранили-

щах на суше, а также в морских и 
речных портах.

Модернизация самолета Ил-76ТД-Н 
выполняется в соответствии с 
«Решением о создании модернизи-
рованного самолета Ил-76ТД-Н, 
предназначенного для борьбы с ава-
рийными нефтяными разливами,  
возникающих при авариях танкеров, 
при перевозке нефти и нефтепродук-
тов, авариях при нефтедобыче как 
на суше, так и на различных водных 
акваториях, включая Северный мор-
ской путь», утвержденному замести-
телем министра Российской Феде-
рации по делам гражданской обо-
роны, чрезвычайным ситуациям и 
ликвидации последствий стихий-
ных бедствий В.Н. Яцуценко.

Транспортный самолёт Ил-76ТД-Н 
авиации МЧС России предназначен 
для выполнения задач по основному 
Техническому заданию на самолет 
Ил-76ТД-Н, в том числе и для 
выполнения задач по борьбе с ава-
рийными разливами нефти и нефтя-
ных продуктов на водных аквато-
риях и на суше на ранних стадиях 
произошедшей аварии до подхода к 
месту аварии основных сил ФГБУ 
«Морспасслужба», которые будут 
вести дальнейшую работу по ликви-
дации произошедшей аварии.

Назначение самолёта
Модернизированный самолет 

Ил-76ТД-Н, включая силовую уста-
новку и бортовое оборудование, 
предназначен для решения возлага-
емых задач в любых географических 

и климатических условиях, с бази-
рованием на аэродромах до 3000 м 
над уровнем моря и возможно-
стью эксплуатации на аэродромах 
в любых климатических условиях 
Крайнего Севера, в холодном, тро-
пическом и влажном тропическом 
климате с искусственным покры-
тием, а также включая грунтовые, 
ледовые и заснеженные (укатанные 
снегом) полосы на воздушных трас-
сах страны и за рубежом.

Образцом для серийного произ-
водства самолетов Ил-76ТД с дви-
гателями Д-30КП серии 2 являлся 
серийный самолет № 3601 производ-
ства ТАПОиЧ, прошедший государ-
ственные испытания с выполнен-
ными Мероприятиями по результа-
там указанных Мероприятий.

Разрешена установка на само-
леты двигателей Д-30КП серии 2, 
прошедших капитальный ремонт 
или бывших в эксплуатации и не 
выработавших гарантийный ресурс. 
Для обеспечения требований воз-
можного использования модерни-
зированных самолетов Ил-76ТД в 
случае их привлечения в интересах 
МО РФ, комплектация должна обе-
спечивать: 

– перевозку личного состава и 
раненых;

– перевозку техники и грузов в 
посадочном варианте.

 Все остальные требования, тех-
нические характеристики и параме-
тры самолета Ил-76ТД-Н («Нефть») 
должны соответствовать базовому 
самолету Ил-76ТД, который соз-
дан для нужд авиации МЧС России 
в соответствии с ТУ на контроль и 
поставку самолетов 1986 г. со всеми 
дополнениями и изменениями на 
период до 2005 г.

Состав экипажа модернизиро-
ванного самолета Ил-76ТД-Н: 

 – командир экипажа;
 – второй пилот;
 – штурман; 
 – бортинженер; 
 – бортрадист; 
 – старший бортоператор в грузо-

вой кабине самолета;
 – два бортоператора в задней 

части грузовой кабины самолета для 
управления кранами управления 
вылива диспергента, или для сброса 
сорбента, или для сброса бонов;

Общий вид самолета Ил-76ТД
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 – дополнительный член экипажа 
в штурманской кабине для визуаль-
ного определения наличия нефти 
или нефтепродуктов на водной 
поверхности (до окончания работ 
по созданию оптического опреде-
лителя наличия нефти или нефте-
продуктов).

 
 Работы по модернизации  

самолета Ил-76ТД-Н
 Основной фактор борьбы с ава-

рийными разливами нефти или 
нефтепродуктов – это время. С мо- 
мента поступления сигнала о ката-
строфе до начала борьбы с этим 
явлением должно пройти весьма 
короткое время.

 Второй фактор, который суще-
ственно влияет на результативность 
этой борьбы, – наличие качествен-
ного диспергента. Сегодня в отсут-
ствии зарубежных диспергентов в 
нашей стране должны быть разра-
ботаны действенные диспергенты, 
ничем не уступающие зарубежным.

 Модернизация самолета заклю-
чается в установке на его борту двух 
дополнительных систем:

 – системы вылива из самолета 
диспергента, взаимодействующего с 
нефтью или нефтяными продуктами 
на водной или земной поверхности, 
из доработанного по документации 
Главного конструктора Авиацион-
ного комплекса имени С.В. Илью- 
шина Выливного авиационного при- 
бора ВАП-2, установленного на 
борту самолета Ил-76ТД-Н, и при-
водящему к разложению этих про-
дуктов на органические составля-
ющие, не представляющих вреда 
окружающей среде;

 и 
– оптического определителя 

наличия нефти или нефтяных 
продуктов на водной или земной 
поверхности разработки АО «НПЦ 
«Реагент», и установленного на 
борту самолета Ил-76ТД-Н по доку-
ментации Главного конструктора 
Авиационного комплекса имени 
С.В. Ильюшина. 

 Причем этот оптический опре-
делитель должен видеть как нали-
чие нефти и нефтяных продуктов 
на водной и земной поверхности 
поверхности, так и источники пожа-
ров на местности даже при наличии 

значительного задымления. Дан-
ная аппаратура, кроме обнаруже-
ния пятен нефти на водной и зем-
ной поверхности, осуществляет и 
регистрацию на эту аппаратуру для 
предоставления данных экипажу и 
наземным службам.

 До окончания работ по созданию 
оптического определителя нали-
чия нефти пользоваться «Методи-
кой определения ущерба окружающей 
природной среде при авариях на маги-
стральных нефтепроводах», утверж-
денной  Минтопэнерго РФ 1 ноя-
бря 1995 г., сведения об объеме раз-
лившихся нефтепродуктов могут 
быть получены методом экспертной 
оценки по внешнему виду нефтя-
ной пленки.

 С этой целью на борту само-
лета в штурманской кабине должен 
находиться специалист, владеющий 
этой Методикой.

Диспергенты – это вещества, 
которые применяются для разде-
ления нефтепродуктов на мельчай-
шие частицы, облегчая их распре-
деление и растворение в водной 
среде. Они играют важную роль в 
процессе биологической очистки, 
ускоряя деятельность естественных 
микроорганизмов и бактерий, кото-
рые разлагают нефтепродукты.

Диспергенты – специальные 
вещества, при помощи которых 
обеспечивается быстрое рассеива-
ние пятен при нефтяных разли-
вах. Далее остатки нефтепродук-
тов перерабатываются природными 
микроорганизмами.

Диспергентами обрабатывают боль- 
шие и весьма удаленные площади с 
разлитой нефтью. Они обладают вы- 
сокой эффективностью применения, 
в том числе и в ледовых условиях.

 Диспергенты имеют высокую 
эффективность и могут использо-

ваться для очистки как поверхност-
ных вод, так и грунтовых вод. Они 
обладают способностью разрушать 
нефтяные пленки и эмульсировать 
нефтепродукты, что упрощает их 
улавливание и удаление из среды. 

 Одна капля нефти на поверх-
ности воды образует пятно диаме-
тром 1,5 м2, 1 тонна – 12 км2. При 
штиле 1 м3 нефти за 10 минут рас-
текается пятном площадью около 
1800 м2 при средней толщине слоя 
100 мкм. Очень важно вовремя оце-
нить масштабы, чтобы не допустить 
экологического бедствия. 

 По заявлению «Газпромнефть 
шельф», в компании создан диспер-
гент, который применяется в про-
порции 1 к 10 к разлитой нефти. 

В настоящее время в Российской 
Федерации необходимо широко-
масштабное промышленное произ-
водство диспергента.

 Но прежде, чем принять реше-
ние на использование диспергента с 
борта летательного аппарата, необ-
ходимо провести исследование его 
влияния на покрытие летательного 
аппарата и материалы, из которых 
он выполнен, с точки зрения его 
коррозионной стойкости по отно-
шению к диспергенту. Исследова-
ние проводит НИЦ «Курчатовский 
институт – ВИАМ». Без его поло-
жительного заключения примене-
ние диспергента с борта летатель-
ного аппарата запрещено!

 Раствор диспергента на борту 
летательного аппарата размеща-
ется внутри емкостей модернизиро-
ванного Выливного авиационного 
аппарата ВАП-2 общей массой 2 х 
21 тонну. 

 Известны два зарубежных само-
лета для аналогичных целей. Это 
модифицированный транспортный 
самолет L-382G Commercial Hercules 

Самолет В-727-200
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на базе военно-транспортного 
самолета С-130 и модифицирован-
ный пассажирский самолет В-727-
200 на базе самолета В-727. Первый 
доставляет к месту разлива нефти 
до 10 тонн диспергента, второй – 
порядка 15 тонн.

 Скорость слива диспергентов 
у данных самолетов порядка 1500 
литров в минуту и регулируется 
насосами в системе слива самолетов. 

 Скорость слива дисперген- 
та модифицированного самолета 
Ил-76ТД-Н лежит в пределах от 
800 до порядка 1 000–1600 литров 
в минуту и регулируется кранами в 
системе слива диспергента. Он про-
исходит самотеком с применением 
эжекторов на концах труб слива. 
Они как бы высасывают диспергент 
из ВАП-2, которые установлены 
под углом к оси самолета и этим 
расположением, диспергент всегда 
идет на слив из системы. Оконча-
тельно этот параметр определится 
после проведения летных испыта-
ний модифицированного самолета 
на эффективность его применения. 
Этот параметр целиком и полно-
стью зависит от эффективности вза-
имодействия диспергента с нефтя-
ной пленкой.

Модифицированный самолет, 
найдя место аварии, начинает 
выполнять полет галсами над мес- 
том нефтяного пятна. Объема дис-
пергента на борту самолета хва-
тает на выполнение полета в этом 
режиме в течение около часа.

 В зависимости от масштабов 
аварии необходимо заранее при-
нимать решение о направлении 
к месту аварии от одного до трех-
четырех модифицированных само-
летов Ил-76ТД-Н, оборудованных 
системами слива диспергента.

 Загрузка раствора диспергента 
на борт модернизированного само-
лета Ил-76ТД-Н выполняется с 
помощью специального Растворно-
заправочного комплекса (РЗК) раз-
работки ФГБУ «ВНИИ ПО» МЧС 
России, который может использо-
ваться при подготовке огнегасящих 
растворов при применении само-
лета Ил-76ТД в противопожарных 
целях, а также при подготовке рас-
творов диспергента.

 РЗК перевозится на самолетах 
Ил-76ТД и Ил-76ТД-Н одновре-
менно с перевозкой ВАП-2. Разво-
рачивается для применения в каче-
стве загрузчика растворов непо-
средственно рядом с самолетом. 
После окончания работ комплекс 
РЗК сворачивается и размещается 
в двух ящиках размерами 2,25 × 1,1 
× 1,2 м массой 720 и 650 кг, кото-
рые в походном положении разме-
щаются на ВАП-2 внутри самолетов 
Ил-76ТД и Ил-76ТД-Н.

 Слив диспергента из летатель-
ного аппарата производится из 
модернизированного ВАП-2 через 
систему трубопроводов в обе его 

стороны, образуя за ним шлейф из 
мельчайших частиц диспергента, 
который, осаждаясь на нефтяную 
пленку, взаимодействует с ней и 
разлагает ее на минеральные состав-
ляющие, которые уже не представ-
ляют опасность для окружающей 
среды. Скорость слива диспергента 
из ВАП-2 указана чуть выше.

 Законцовки трубопроводов из 
ВАП-2 выходят за пределы лета-
тельного аппарата таким образом, 
чтобы диспергент, вытекая из трубо- 
провода, образовал шлейф наиболь-
шей ширины с минимальным кон-
тактированием поверхности хвосто-
вой части летательного аппарата.

 Летательный аппарат во время 
слива диспергента управляется эки-
пажем в соответствии с разрабо-
танным Авиационным комплексом 
имени С.В. Ильюшина Дополнением 
к Инструкции по летной эксплуата-
ции модернизированного самолета 
Ил-76ТД-Н. Описание модернизи-
рованного Ил-76ТД-Н находится в 
Дополнении к Инструкции по тех-
нической эксплуатации модернизи-
рованного самолета Ил-76ТД.

Самолет Ил-76ТД способен так- 
же выполнять сброс сорбентов на 
разлившуюся нефть или нефтяные 
продукты.

 Сорбенты – это материалы, спо-
собные поглощать и задерживать 
нефтепродукты на своей поверх-
ности до прихода на место аварии 
подразделений «Морспасслужбы» 
для окончательного устранения 
последствий аварийного разлива 
нефти и нефтепродуктов. Сорбенты 
активно применяются в процессе 
очистки от нефтепродуктов, так как 
обладают высокой поглощающей 
способностью и хорошей раствори-
мостью в воде.

Парашютная грузовая система ПГС-1500Р

Система слива диспергента из ВАП-2 
за борт модернизированного 

самолета Ил-76ТД на источник 
загрязнения
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 Сорбенты могут быть природного 
и искусственного происхождения. 
Природные сорбенты включают в 
себя песок, торф, золу, вермикулит 
и другие материалы. Искусствен-
ные сорбенты обычно представляют 
собой порошкообразные или гра-
нулированные вещества, такие как 
активированный уголь, полиуретан 
и полиэфир.

 Сорбенты могут быть размещены 
на грузовом оборудовании само-
лета Ил-76ТД в виде спакетиро-
ванных упаковок в габаритах плат-
формы ПГС-1500 и сброшены на 
нефтяные пятна или пятна нефте-
продуктов. Сброс упаковок произ-
водится по Инструкции по летной 
эксплуатации самолета Ил-76ТД. 
Данная работа может быть выпол-
нена нашим предприятием на осно-
вании договора между Авиацион-
ным комплексом имени С.В. Илью-
шина, ООО «Передовые техноло-
гии» и ФГБУ «Морспасслужба». 

 Самолет Ил-76ТД способен 
выполнить десантирование специ-
альных заградительных бонов, пре-
пятствующих растеканию нефти и 
нефтепродуктов по водной поверх-
ности на большие расстояния от 
места аварии. Эта работа может 
быть реализована нашим предприя-
тием на основании договора между 
Авиационным комплексом имени 
С.В. Ильюшина, ООО «Передовые 
технологии» и ФГБУ «Морспас-
служба». 

Летные испытания модернизи-
рованного самолета Ил-76ТД-Н 
проводятся совместным экипажем 
авиации МЧС (владельцем само-
лета) и Авиационного комплекса 
имени С.В. Ильюшина с участием 
летного состава Государствен- 
ного научно-исследовательского 
института гражданской авиации 
(ГосНИИ ГА).

 Летные испытания выполняются 
с целью определения устойчивости 
и управляемости самолета при 
сливе диспергента, а также сбросов 
сорбентов в габаритах платформы  
ПГС-1500 и упаковок с заградитель-
ными бонами, а также для опреде-
ления эффективности работы дис-
пергента, сорбента и заградительных 

бонов с растекшейся нефтью и 
нефтепродуктами на водной аква-
тории и суше.

Результаты работы
 По результатам испытаний 

составляется Акт по выполнен- 
ным работам и принимается реше-
ние о внедрении выполненных 
работ в эксплуатацию самолета 
Ил-76ТД-Н для борьбы с аварий-
ными разливами нефти и нефтя-
ных продуктов на водных аквато-
риях и на суше.

 По результатам проведенных 
работ вводятся в действие Дополне-
ния к руководствам по летной и тех-
нической эксплуатации модерни-
зированного самолета Ил-76ТД-Н 
и ВАП-2 с новой функцией при-
менения самолета и принимается 
согласованное Решение об эксплу-
атации модернизированного само-
лета Ил-76ТД-Н, предназначенного 
для выполнения задач самолета 
Ил-76ТД и выполнения задач по 
борьбе с аварийными нефтяными 
разливами, которые могут возник-
нуть при авариях танкеров, пере-
возящих нефть и нефтепродукты, 
в том числе и на маршрутах Север-
ного Морского пути, при авариях 
при нефтедобыче как на суше, так 
и на водных акваториях, особенно 
при добычи нефти на шельфовых 
месторождениях в северных морях, 
а также при возможных диверсиях 
(террористических действиях) на 
нефтехранилищах на суше, в мор-
ских и речных портах. 

Схема сброса бонов
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ОАО «БЕЛАЗ» – управляющая 
компания холдинга «БЕЛАЗ-
ХОЛДИНГ» – крупнейший мировой 
производитель карьерных само- 
свалов и транспортного обору-
дования для горнодобывающей 
и строительной промышленности. 
Белорусский бренд знают во 
всем мире: продукция компании  
используется в 80 странах. Основ-
ной, ключевой рынок, конечно, – 
Российская Федерация. Сегодня 
БЕЛАЗ – лидер по очень многим 
направлениям промышленности 
Беларуси, пример для остальных 
предприятий. Об этом и мно-
гом другом рассказал генераль- 
ный директор ОАО «БЕЛАЗ»  
Сергей Олегович Никифорович. 

Сергей Олегович, 2023 год – 
юбилейный для БЕЛАЗа, 
каким он выдался для вас? 

– Как вы правильно отметили, 
в этом году ОАО «БЕЛАЗ» празд-
нует свое 75-летие. За столь нема-
лый срок мы прошли долгий путь 
от создания небольших машин 
дорожной техники до производ-
ства гигантских самосвалов, рабо-
тающих на альтернативных видах 
топлива. Несмотря на то, что для 
многих из нас этот год выдался 
непростым, мы выполнили все 
ключевые показатели эффектив-
ности работы предприятия, дове-
денные Министерством промыш-
ленности Республики Беларусь, а 
также значительно перевыполнил 
основные целевые показатели дея-
тельности предприятия согласно 

75 лет высоких 
достижений!

Сергей Никифоровичв, 
генеральный директор 

ОАО «БЕЛАЗ»

Бизнес-плану развития, поэтому 
2022 год можно назвать в истории 
компании успешным.

Важно еще сказать, что теку-
щий год обновил тренд на импор-
тонезависимость, поэтому в наши 
новинки и технику, которая еще 
находится в стадии разработки 
и проектирования, уже сегодня 
вкладываются принципы техно-
логической независимости. Как 
доказательство своих слов хотел 
бы отметить 220-тонный БЕЛАЗ-
75304 с двигателем «Коломен-
ского завода», на более чем 90% 
состоящий из комплектующих 
производства предприятий Союз-
ного государства, и 130-тонный 
БЕЛАЗ-7513М с высокой долей 
импортонезависимости и прин-

ципиально иной схемой работы – 
гибридной, при которой исполь-
зуется двигатель малой мощности 
в сочетании с аккумуляторными 
батареями.

– После ухода с российского 
рынка зарубежных компаний-
производителей карьерной техники 
БЕЛАЗ активно заполняет пусту-
ющие ниши. Как корректируется 
стратегия предприятия в связи с 
внешними изменениями на рынке? 

– 2022 год стал одним из 
рекордных периодов по объ-
ему выручки. Ключевым партне-
ром для нас стала Российская 
Федерация. Эта страна традици-
онно является ключевым рынком 
сбыта для карьерных самосвалов 
БЕЛАЗ, куда отгружается порядка 
90% продукции. Однако уверен, 
что это не предел, и в следующие 
несколько лет мы планируем еще 
больше укрепить и расширить 
свои позиции в России. Освобо-
дившиеся после ухода зарубеж-
ных игроков ниши на этом рынке 
мы готовы заполнить своей тех-
никой, и уже успешно это реали-
зуем. Традиционно наши самые 
крупные покупатели находятся в 
таких регионах, как Кемеровская 
область-Кузбасс, Республика Саха 
(Якутия), Красноярский край, 
Республика Хакасия, Забайкаль-
ский край и Мурманская область.  
Важно отметить, что мы предо-
ставляем не только саму технику, 
но и полный комплекс ее техни-
ческого сопровождения, специа- 
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         инновации

листы которого готовы кругло- 
суточно обеспечивать работо- 
способность наших машин непо-
средственно в местах эксплуатации.

– Беларусь – одна из самых про-
грессивных стран в сфере IT. Какие 
современные технологии использует 
БЕЛАЗ, чтобы поддерживать имидж 
инновационной компании? 

– Карьерные самосвалы БЕЛАЗ 
отличаются не только своими  
внушительными размерами, но и 
комплексной современной элек-
тронной начинкой. Одним из пово-
дов для гордости является наша 
собственная разработка – интел-
лектуальная система IMS. Данная 
технология позволяет осуществлять 
дистанционный мониторинг тех-
нического состояния парка машин, 
эффективность его работы. Резуль-
таты анализа полученных данных 
помогают качественно повышать 
эффективность логистической дея-
тельности всего горнодобываю-
щего предприятия за счет умень-
шения времени простоя техники и 
повышения производительности. 
Что примечательно, всю инфор-
мацию можно получать непосред-
ственно через мобильное приложе-

ние вашего телефона. Данная тех-
нология уже активно используется 
горнодобывающими компаниями 
ближнего и дальнего зарубежья.

Отдельно также хотел бы упомя-
нуть, что БЕЛАЗ постоянно рас- 
ширяет научно-техническое сот- 
рудничество с ведущими техничес- 
кими вузами России по совместной 
подготовке специалистов в обла-
сти эксплуатации карьерной тех-
ники. Так, в марте прошлого года 
в Санкт-Петербургском горном 
университете был открыт Центр 
компетенций «БЕЛАЗ», который 
предусматривает по-настоящему 
инновационный подход в органи- 
зации обучения специалистов. 
Помимо прочего, специализиро-
ванные аудитории БЕЛАЗа также 
открыты в Кузбасском государ- 
ственном техническом универси- 
тете, в Уральском государст- 
венном горном университете, 
Национальном исследовательском 
технологическом университете 
МИСиС и в филиале МАГУ в 
г. Апатиты. 

– В последнее время БЕЛАЗ регу-
лярно демонстрирует инновационные 
решения в технике – мы уже видели 

дизель-троллейвоз, аккумуляторный 
самосвал, гибридный самосвал… Чем 
еще планируете удивлять?

– У нас еще очень много  
планов! Один из основных на 
следующий год – испытание 
опытного образца карьерного 
экскаватора на собственном 
полигоне предприятия в бело-
русском городе Микашевичи. 
Это абсолютно новая продукция 
для БЕЛАЗа, спроектирован-
ная с нуля. Экскаватор создан с 
учетом современного инженер-
ного подхода и потребностей 
потребителей и рассчитан на 
использование в паре с карьер-
ными самосвалами от 90 до  
130 тонн. И, что важно, его клю-
чевые компоненты – собствен-
ные разработки наших специ-
алистов и надежных партне-
ров из Республики Беларусь и 
дружественных стран. Я убеж-
ден, что по функционалу, про-
изводительности и надежности 
эта техника станет достойным 
представителем в своем классе 
машин.

– Спасибо, Сергей Олегович! 
Пусть у вас все получается! 



АО «ХелиВерт» – единственное
в Российской Федерации «дочернее»
предприятие компании Leonardo S.p.A. 

Основные направления деятельности АО «ХелиВерт»: 
n производство (сборка) по лицензии гражданских многоцелевых вертолетов AW139;
n выполнение Центром технического обслуживания и ремонта и послепродажного 

обслуживания (ЦТОиР и ППО) оперативного и периодического технического
обслуживания  вертолетов AW109, AW139, AW189;

n поставка оборудования, запасных частей и инструмента для обеспечения
бесперебойной эксплуатации вертолетов AW109, AW139, AW189. 

www.helivert.aero

Создано в 2009 году ведущими мировыми разработчиками 
и производителями вертолетной техники: 

АО «Вертолеты России» и итальянской компанией Leonardo
S.p.A. для сборки гражданских вертолетов AW139.

АО «ХелиВерт» –
российско�итальянское предприятие  

Reklama_HeliVert_2023:HeliVert_yuli_2019.qxd  19.07.2023  17:01  Page 1
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событие

Инициаторы создания организации 
– генеральный директор ФНПЦ 
ММПП «Салют» Ю.С.Елисеев, рек-

тор МГТУ им. Н.Э.Баумана И.Б.Фёдоров, 
ректор МАИ А.М.Матвеенко и ректор 
МАТИ им. К.Э.Циолковского А.П.Петров. 

Основные цели деятельности Союза:
• создание и развитие разновозрастного 

сообщества людей, объединённых авиа-
строительными увлечениями, независимо 
от того, является ли это их профессией или 
хобби, взрослые это люди или подростки, 
академики или студенты, школьники;

• привлечение в это сообщество состо-
явшихся специалистов отрасли и молодёжи, 
создание условий для обмена знаниями и 
опытом, профессионального ориентиро-
вания молодёжи на отрасли, связанные с 
авиацией и авиастроением.

С основания и до настоящего времени 
Союз авиастроителей возглавляет его прези-
дент – доктор технических наук, профессор 
Ю.С.Елисеев. В руководстве Союза: первый 
вице-президент доктор технических наук, 
профессор В.И.Зазулов, вице-президент 
по образовательным и профориентацион-
ным проектам, директор Института новых  
технологий образования, кандидат техниче-
ских наук С.В.Кувшинов, исполнительный 
вице-президент – автор этой статьи.

Членами Союза авиастроителей в разные 
годы были выдающиеся учёные, инженеры, 
авиаконструкторы, лётчики-испытатели, ру- 
ководители предприятий, ректоры вузов, 
студенты и школьники. К сожалению, 
некоторые из них уже ушли из жизни.

В настоящее время среди членов Союза 
такие известные специалисты, как ака-
демик РАЕ Н.Г.Багдасарьян, академик 
РАН Е.Н.Каблов, заслуженные лётчики-
испытатели А.Н.Квочур, В.Н.Кондауров и 
В.Г.Пугачёв, академик РАН С.В.Михеев, 
доктор технических наук, профессор 
Г.С.Панатов, академик РАН Е.А.Федосов, 
доктор технических наук, профессор 
В.М.Чуйко и др.

Мы гордимся нашими выдающимися 
коллегами, членами Союза авиастроителей, 
которых уже нет в наших рядах. Среди них: 
академик РАН Генрих Васильевич Ново-
жилов – Генеральный конструктор ОКБ 
им. С.В. Ильюшина, академик РАН Игорь 
Борисович Фёдоров – ректор МГТУ им. 
Н.Э.Баумана, Степан Анастасович Микоян 

– лётчик-испытатель, Марина Лаврен-
тьевна Попович – лётчик-испытатель,  
академик РАН Александр Макарович  
Матвеенко – ректор МАИ и другие.

За 20-летний период своей деятельно-
сти Союз авиастроителей основной задачей 
считал и считает работу с подростками 
и молодёжью. Главный проект Союза – 
«Международная олимпиада по истории 
авиации и воздухоплавания имени 
А.Ф.Можайского», которая в 2023/24 уч.  году 
проходит уже в двадцать первый раз.

За эти годы только в финале олимпи-
ады участвовали почти 250 мальчишек  
и девчонок из различных регионов Рос-
сии и ближнего зарубежья. Многие из них 
теперь в авиастроении, вполне состоявши-
еся специалисты. И это только финалисты! 
На сайте олимпиады сегодня зарегистри-
рованы более восьми тысяч увлечённых  
авиацией человек.

Огромную роль в работе Союза сыграл 
московский Лицей №1550 во главе с дирек-
тором Заслуженным учителем Россий-
ской Федерации Виктором Михайловичем 
Жиляковым. Лицей стал настоящим поли-
гоном, на котором отрабатывались детские 
проекты перед тем, как выйти за его  
пределы. Педагогический коллектив лицея 
принял участие и в создании специальных 
профориентационных курсов для ребят, и 
в проведении профориентационных меро-
приятий. Силами Союза авиастроителей 
при лицее был создан Музей истории  
авиации, проводились встречи лицеистов с 
известными людьми авиастроения.

Значительную роль в деле передачи  
знаний молодым играли и играют заседа-
ния Союза, в них участвовали и молодёжь, 
и специалисты с большим опытом работы 
в отрасли. Заседания проходили на пред-
приятиях, в вузах, в лицее, в кафе. Они 
всегда запоминались тёплой атмосферой, 

в которой ректор вуза и студент, директор 
предприятия и рядовой конструктор  
чувствовали себя как соратники, соучаст- 
ники одного, важного для них дела.  
Молодёжь рассказывала о своих новых 
проектах, а «старики» критиковали 
по-доброму, поддерживая. Особенно инте-
ресно было наблюдать за подготовкой 
молодыми ребятами дипломных проектов 
под руководством корифеев отрасли.

В декабре 2016 г. в Союзе стартовал  
проект «Молодёжное конструкторское бюро». 
Суть проекта – собрать конструкторский 
коллектив из студентов различных курсов 
и направить их работу на решение реаль-
ных задач производственных предприятий.  
Создать условия молодым ребятам для 
работы над конкретными задачами под руко-
водством опытных членов Союза. Конструк-
торское бюро проработало 4 года. Сегодня 
ребята, прошедшие школу КБ, успешно 
работают на различных предприятиях России.

Встречи членов Союза с детьми и под-
ростками проходили и в детских лагерях. 
Один из них в Башкирии – Международ-
ная аэрокосмическая школа – постоянно 
сотрудничает с Союзом авиастроителей. 
Победители Олимпиады по истории  
авиации и воздухоплавания неизменно 
приглашаются туда на одну из летних смен. 
Там же часто проходят встречи с членами 
Союза. Эта школа носит имя лётчика-
космонавта У.Н.Султанова – одного из 
членов Союза авиастроителей.

Работа нашей организации продол-
жается. Основные цели и задачи Союза  
авиастроителей изложены в Декларации его 
членов, опубликованной на сайте Союза

https://as-union.org
Сайт Международной олимпиады  

по истории авиации и воздухоплавания:  
https://olymp.as-club.ru

Сергей Гвоздев,
исполнительный вице-президент Союза авиастроителей

20лет
15 декабря 2003 г. было зарегистрировано 

Некоммерческое партнёрство «Клуб авиастроителей». 
31 декабря 2019 г. Клуб преобразован в Союз специалистов 

в области авиастроения «Союз авиастроителей»
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безопасность полетов

 

Происходящий в авиацион-
ной транспортной системе 
(АТС) Российской Феде-

рации процесс разработки и  
применения систем управления  
безопасностью полётов (СУБП) 
в соответствии со стандартами  
Международной организации граж-
данской авиации (ИКАО), по 
мнению автора статьи, требует более 
серьёзного и внимательного подхода 
к терминам, используемым в рамках 
функционирования СУБП, и, соот-
ветственно, более чёткого содер-
жания этих терминов, связанного с 
ежедневной практической деятель-
ностью авиационного персонала.

Особое значение это имеет в  
процессах определения и оценки 
опасности в рамках функциониро-
вания системы управления безопас-
ностью полётов при эксплуатации 
гражданских воздушных судов в 
Российской Федерации.

Для оптимизации выбора наи-
более информативного и одно-
значного метода определения 
и оценки опасности в авиа- 
ционной деятельности, исходя из 
опыта практической деятельности 
автора, предлагается осмысленное 
использование содержания терми- 
нов ПРАПИ-98.

Приложение 19 к Конвенции  
о международной гражданской  
авиации «Управление безопасно-
стью полетов» (издание второе, 
июль 2016 г.) даёт следующее  
определение опасности. 

Опасность (Hazard). Состояние 
или объект, которые могут вызвать 
авиационный инцидент или авиа-
ционное происшествие или способ-
ствовать его возникновению.

В этом же документе предлага-
ется следующее определение авиа-
ционного инцидента.

Инцидент. Любое событие, кроме 
авиационного происшествия, свя-
занное с использованием воздуш-
ного судна, которое влияет или 
могло бы повлиять на безопасность 
эксплуатации.

По мнению автора, в этих опре-
делениях даются и предлагаются 
к использованию неоднозначные, 
явно оценочные обозначения  
состояния, объекта или события, 
требующие от авиационного спе-
циалиста, осуществляющего прак-
тическую деятельность, самостоя-
тельно произвести выбор:

– может вызвать авиационный 
инцидент или авиационное проис-
шествие или не может?

– могло бы повлиять на безопас-
ность эксплуатации или не могло?

Известно, что опасность, как 
«состояние или объект» –

1. выявляется в результате  
процедур контроля в рамках прак-
тической деятельности существу-
ющей авиационной транспортной 
системы

или
2. проявляется в виде негатив-

ного события различного уровня 
последствий и после этого в резуль-
тате анализа или расследования 
также может быть определено в виде 
причин произошедшего события.

Правила расследования авиаци-
онных происшествий и инцидентов 
с гражданскими воздушными судами 
в Российской Федерации, утверж-
денные Постановлением Прави-
тельства Российской Федерации от  
18 июня 1998 г. № 609 (ПРАПИ-98), 
дают нам перечень негативных 
событий, при которых государством 
установлено обязательное рассле-
дование и определение причин  
произошедшего, то есть определение 
опасностей, реализовавшихся в виде 
данного негативного события.

Автор статьи в 1981 г. окончил 
Московский институт инженеров 
гражданской авиации (техничес- 
кая эксплуатация летательных 
аппаратов и двигателей). 

В 1981-1989 гг. – авиатехник, 
инженер ОТК, руководитель группы 
контроля качества ОТК в АТБ 
Шереметьево.

В 1990-2013 гг. – бортинженер 
самолётов Ту-154, Ту-204. 

С 2014 г. по настоящее время – 
ведущий консультант Управления 
инспекции по безопасности полётов 
Федерального агентства воздушного 
транспорта. Принимал участие в 
работе комиссий по расследованию 
авиационных инцидентов и авиаци-
онных происшествий.

С 2015 г. – преподаватель 
по программе подготовки специ-
алистов по расследованию и 
предотвращению авиационных 
происшествий и инцидентов 
Института повышения квали-
фикации и аттестации кадров 
МГТУ ГА.

Награждён знаками «За без- 
аварийный налет» и «Отличник 
Аэрофлота», юбилейной медалью 
«100 лет гражданской авиации 
России».

Дмитрий Угольников

Определение и оценка опасности
в авиационной деятельности
Практический взгляд
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Определение авиационного инци- 
дента в ПРАПИ-98 трактуется  
следующим образом:

Авиационный инцидент – это 
событие, обусловленное отклоне-
ниями от нормального функцио-
нирования воздушного судна, эки-
пажа, служб управления и обе-
спечения полетов, воздействием 
внешней среды.

Дано чёткое, без 
оценочное, одно-
значное опреде-
ление причин, обу-
словивших событие в 
форме авиационного 
инцидента — откло-
нения от нормального 
функционирования 
элементов авиаци-
онной транспортной 
системы или воздей-
ствие внешней среды.

Таким образом, в 
процессе определения 
опасности в авиаци-
онной деятельности 
складывается ситу-
ация, при которой 
опасность имеет значительно отли-
чающиеся определения.

При ретроактивном способе 
определения опасности через её 
проявление в виде авиационных 
событий имеется чёткое, без оце-
ночное, однозначное определение 
опасности для авиационной дея-
тельности, то есть того, что стало 
причиной авиационного события.

При использовании проактив-
ного метода определения опасности 
путём выявления опасности в функ-
ционирующей системе до того, как 
она проявилась в форме негатив- 
ного события, используется  
размытое, оценочное, двусмыс-
ленное определение со словосоче-
танием «могут вызвать», вынуж-
дающим авиационных специали-
стов делать оценку «состояния или  
объекта» уже на этапе сбора данных 
о безопасности полётов, то есть 
задолго до осуществления этапа 
оценки в рамках функциониро-
вания СУБП. Эта самостоятельная 
оценка, осуществляемая без наличия 
полной информации о состоянии 
всей системы, исходя из практиче-
ского опыта автора, зачастую бывает  
ошибочной.

А ведь проявляются и выявляются 
в данных случаях одни и те же 

опасности авиационной деятель-
ности – отклонения от нормального 
функционирования авиационной 
транспортной системы.

Определение как нормального 
функционирования, так и откло-
нения от нормального функцио-
нирования в настоящее время в  
воздушном законодательстве Рос-
сийской Федерации отсутствует.

О д н а к о , 
личный опыт 
автора по рас-

с л е д о в а н и ю 
авиационных 
событий пока-
зывает, что причинами авиаци-
онных событий, регистрируемыми 
по результатам расследования 
согласно Руководству по инфор-
мационному обеспечению авто-
матизированной системы обеспе-
чения безопасности полетов воз-
душных судов гражданской авиации 
Российской Федерации (АСОБП), 
утвержденному распоряжением 
Минтранса России от 20 мая 2002 г 
№ НА-171-р, в качестве факторов, 
обусловивших событие, то есть в 
качестве отклонений от нормаль-

ного функционирования, являются 
не только разного рода невыпол-
нение существующих требований 
регламентирующих документов, но 
и недостатки самих регламентиру-
ющих документов в форме неудо-
влетворительного качества регламен-
тирующих документов и отсутствия 
регламентирующих документов.

Активные воздействия внешней 
среды и внешние условия,  
оказавшие влияние на исход полёта, 
по мнению автора, также можно 

рассматривать не как 
самостоятельную при-
чину произошедшего 
события, а как след-
ствие отклонений от 
нормального функцио- 
нирования существу-
ющей авиационной 
транспортной системы, 
приведших к неспособ-
ности элементов АТС 
парировать негативное 
влияние этих воздей-
ствий внешней среды и 
внешних условий.

ИКАО Doc 9859 
«Руководство по управ-
лению безопасностью 
полётов» (издание  

четвёртое, 2018) (ИКАО 9859) в 
пункте 1.1.3 прямо указывает, 
что «существующие показатели 
безопасности полетов достига-
ются посредством традиционного  
подхода, основанного на соблю- 
дении требований, и их по-преж- 
нему следует считать основой 
государственной программы без-
опасности полётов. В этой связи 
государствам следует обеспечить 
наличие эффективных систем над-
зора за безопасностью полетов».
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Таким образом, по мнению 
автора, за опасность в рамках авиа- 
ционной деятельности вполне  
обоснованно и целесообразно при-
нимать отклонения от нормального 
функционирования авиационной 
транспортной системы в форме:

– невыполнение существующих 
требований регламентирующих 
документов;

- неудовлетворительное качество 
регламентирующих документов;

- отсутствие необходимых регла-
ментирующих документов.

Исходя из этого, на первом 
этапе развития СУБП поставщика 
услуг возможно нацелить внимание  
специалистов СУБП на анализ 
отклонений от нормального функ-
ционирования АТС (выявляемых 
при разного рода аудитах и проявля-
ющихся в виде причин негативных 
событий) в виде невыполнения  
требований регламентирующих 
документов, а также неудовлетво-
рительного качества регламенти-
рующих документов и отсутствия 
регламентирующих документов.

Информация о выявляемых и 
проявившихся отклонениях от 
нормального функционирования 
будет составлять базу для анализа 
и оценки способности или неспо-
собности функционирующей АТС 
самостоятельно собственными эле-
ментами контроля и поддерживать 
приемлемый уровень состояния 
авиационной деятельности.

ИКАО 9859 (п. 2.5.7.5) указы-
вает, что «корректирующие дей-

ствия должны учитывать любые 
существующие средства защиты и 
их (не)способность достигнуть при-
емлемого уровня риска для безопас-
ности полетов».

Эта оценка (способности или 
неспособности) производится по двум 
направлениям действий существу-
ющей системы в отношении выяв-
ленного (проявившегося) отклонения 
от нормального функционирования.

Первое направление. Анализ 
наличия, эффективности и полноты 
выполнения процедур функциони-
рующей системы, направленных 
на предупреждение появления ана-
лизируемого отклонения (снижа-
ющих вероятность его появления), 
даёт оценку вероятности появления 
отклонения.

Второе направление. Анализ 
наличия, эффективности и полноты 
выполнения процедур функциони-
рующей системы, направленных 
на парирование анализируемого 
отклонения (снижающих серьёз-
ность результатов его проявления), 
даёт оценку степени серьёзности 
последствий проявления откло-
нения.

Методами количественной или 
качественной оценки можно полу-
чить различные результаты оценки 
по каждому из направлений  
анализа в диапазоне от «отсутствие, 
неэффективность, невыполнение» 
до «наличие, эффективность, 
выполнение» по двум направлениям  
анализа состояния функционирую- 
щей системы.

Сопоставление двух результатов 
анализа даст различные сочетания, 
которые будут свидетельствовать 
о мере способности или неспо-
собности функционирующей АТС 
самостоятельно собственными эле-
ментами контроля и управления 
поддерживать приемлемый без- 
опасный уровень состояния авиа-
ционной деятельности и, следова-
тельно, говорить о необходимости 
или отсутствии необходимости вне-

сения корректировки в нынешнее 
состояние функционирующей АТС.

ИКАО предлагает в качестве 
образца для осуществления подоб-
ного процесса сопоставления 
результатов оценки вероятности и 
серьёзности последствий прояв-
ления опасности матрицу оценки 
риска.

Оценки риска (общие оценки 
локального состояния функцио- 
нирующей АТС) делятся в соответ- 
ствии с полученным сочета-
нием двух результатов анализа  
на «приемлемо», «допустимо», 
«недопустимо».

При этом приемлемое локальное 
состояние АТС не требует коррек-
тирования с затратой дополни-
тельных ресурсов организации.

Допустимое локальное состо-
яние АТС говорит о возможности 
продолжения деятельности при 
условии принятия мер, корректиру-
ющих локальное состояние АТС.

А недопустимое локальное состо-
яние АТС требует мер корректиро-
вания состояния с возможным пре-
кращением деятельности.

Недопустимым, как это можно 
заметить, признаётся не просто 
отдельное отклонение от нормаль-
ного функционирования, а выяв-
ленное в результате анализа соче-
тание отклонений как в проце-
дурах АТС, обеспечивающих как  
предупреждение анализируемой 
опасности, так и процедурах,  
обеспечивающих парирование по- 
следствий проявления анализиру-
емой опасности. То есть уже сфор-
мировавшаяся цепочка отклонений 
от нормального функционирования.

Этот вывод вполне согласуется 
в изложенном в документе ИКАО 
9859 (п. 2.3.1) тезисом о том, что 
«такие сложные системы, как авиа- 
ция, имеют чрезвычайно хорошую 
защиту из нескольких уровней 
(которые также называются  
«барьерами»). Отказ, вызванный 
неисправностью одного элемента, 
редко имеет серьезные последствия».

Выявленную цепочку отклонений 
от нормального функционирования, 
продолжая анализ способности или 
неспособности функционирующей 
АТС самостоятельно собственными 
элементами контроля и управления 
поддерживать приемлемый уровень 
состояния авиационной деятель-
ности, можно довести и рассмотреть 
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вплоть до элементов и процедур 
АТС, уже не имеющих каких-либо 
защитных парирующих барьеров, 
и, по этой причине, отклонение от 
нормального функционирования 
которых ведёт напрямую к авиаци-
онному происшествию.

Необходимо отметить, что оценка 
состояния системы «приемлемо» 
не является констатацией прием-
лемости самого анализируемого 
выявленного или проявившегося  
конкретного единичного откло-
нения от нормального функциони-
рования.

Это оценка готовности и  
способности уже функциониру-
ющей системы без каких-либо 
дополнительных мер парировать, 
локализовать проявление данного 
отклонения, в сочетании с оценкой 
способности системы своими про-
цедурами предупреждать появление 
данного отклонения.

Озвученный вариант определения 
опасности в авиационной деятель-
ности и порядка оценки состояния 
функционирующей АТС в рамках 
функционирования СУБП не явля-
ется регламентированным и обяза-
тельным. При этом данный вариант 

действий полностью вписывается в 
концепцию ИКАО по «управлению 
безопасностью полётов» и соот-
ветствующих документов воздуш-
ного законодательства Российской  
Федерации по предупреждающему 
(проактивному) выявлению опасно-
стей (недостатков) в авиационной 
деятельности, способных привести 
к авиационному происшествию или 
инциденту, и последующему целе-
направленному корректированию 
(при необходимости) состояния 
АТС.

Вместе с тем, такой вариант  
действий по управлению без- 
опасностью полётов даёт реальную  
возможность поставить перед пер-
соналом понятные, связанные с 
непосредственной деятельностью 
конкретные задачи по выявлению 
и определению недостатков в функ-
ционирующей системе.

Перед специалистами СУБП 
в данном случае также ставятся 
чёткие задачи по оценке состояния 
функционирующей АТС.

А перед руководством постав-
щика услуг появляются совершенно 
определённые приоритетные направ- 
ления расходования ограниченных 

ресурсов в целях обеспечения  
безопасного состояния и функцио-
нирования организации.

Персонал, при условии высокого 
уровня сознательности и ответ-
ственности, будет наиболее объек-
тивно, оперативно и проактивно в 
рамках ежедневно осуществляемой 
специалистами деятельности выяв-
лять отклонения от нормального 
функционирования АТС и опе-
ративно передавать информацию 
по установленным каналам для  
осуществления анализа и оценки 
выявленных отклонений в рамках 
функционирования СУБП.

При организации эффективной 
работы в соответствии с рассмо-
тренным подходом, количество 
замечаний, выявляемых при раз-
ного рода проверках и аудитах, 
будет стремиться к минимуму, как 
и будет стремиться к минимуму  
вероятность того, что в процессе 
авиационной деятельности прои- 
зойдёт внезапное сочетание 
отдельных скрытых отклонений в 
цепочки отклонений, способных 
привести к авиационным событиям.

Фото: открытые источники
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Основы теоретических иссле-
дований принципа движения 
с использованием экранного 

эффекта были заложены в России 
экспериментальными работами 
профессора ЦАГИ Б.Н.Юрьева, 
опубликовавшего в 1923 г. статью 
в сборнике «Труды ЦАГИ». Систе-
матические исследовательские 
работы по экранопланам разверну-
лись в США раньше, чем в других 
странах мира, после войны в Корее 
интерес стало проявлять МО США. 
Он был обусловлен стремлением 
американцев найти эффективное 
и скоростное транспортное сред-
ство, способное дополнить флот 
и военно-транспортную авиацию 
при выполнении трансокеанских 
перевозок. В 1960-1980-х гг. прак-
тически все крупные авиационные 
фирмы США занимались проекти-
рованием экранопланов. Однако 
неудачи в решении проблем про-
дольной устойчивости, а также в 
разработке стартово-посадочных 
устройств помешали созданию 
эффективных транспортных экрано- 
планов в США.

Возвращение 
экранопланов?

Советскому Союзу эту задачу 
решить удалось. Первые отече-
ственные работы в области около-
экранной аэродинамики, опубли-
кованные в 1930-х годах, были 
выполнены в Экспериментально-
аэродинамическом отделе (лабо-
ратория № 4) ЦАГИ, в частности, 
работа Я.М.Серебрийского, на 
которую опирался Р.Е.Алексеев. 
Он в 1940 г. в Горьком приступил 
к работам по практическому 
использованию эффекта экрана 
при движении аэродинамического 
крыла вблизи водной поверхности. 
27 августа 1952 г. под его руковод-
ством было образовано Центральное 
конструкторское бюро по судам на 
подводных крыльях (ЦКБ по СПК), 
в 1961 г. построили первый пилоти-
руемый экраноплан – СМ-1

Этот тип летательного аппарата 
потребовал тщательных исследова-
ний экранного эффекта. Потребова-
лись тысячи экспериментов в аэро-
динамических трубах (Т-1 и Т-5) и  
в гидроканале, создание новых 
методик испытаний и аппаратуры 
для их проведения. Появлению 

научной базы экранопланостроения 
предшествовали десятилетия напря-
женной работы, которые, в основ-
ном, проводил Филиал ЦАГИ в 
Москве. Насколько сложной была 
задача, свидетельствуют приведен-
ные ниже примеры.

Исследования начались в 1962 г. 
В 1963 г. в гидроканале испы-
тали модель прямоугольного крыла 
малого удлинения, движущегося 
вблизи поверхности воды. В следую- 
щем году исследовали аэродина-
мические характеристики крыльев 
трапециевидной формы в плане 
с шайбами вблизи экрана и 
провели параметрические исследо-
вания эффективности закрылков 
на крыльях малого удлинения.  
В 1964–1965 гг. прорабатывали 
варианты улучшения аэродинами- 
ческих характеристик крыльев мало- 
го удлинения, работающих вблизи 
экрана, и исследовали динамику 
медленного и быстрого движения 
экранолета. В 1963–1967 гг. выпол- 
нили гидродинамические иссле-
дования с целью получения не- 
обходимых материалов для компо-
новки высокоскоростного тяжелого  
экраноплана, предназначенного для 
эксплуатации в открытом море.

До 1967 г. удалось выяснить 
влияние параметров концевых шайб 
и изменения формы крыла в плане 
на несущие свойства, аэродинами-
ческое качество и характеристики 
продольной устойчивости крыла. 
Немаловажную роль сыграл удачный 
выбор метода испытаний, вопрос о 
котором на первых порах вызвал 
дискуссии. Метод зеркального 
отображения позволил (в отличие 
от подкупающего простотой метода 
неподвижного экрана) изучить 
диапазон малых относительных 
расстояний модели от экрана, 
имеющих наибольший интерес 

Liberty Lifter

В ноябре 2022 г. МО США  
объявило о заключении контракта 
($ 8 млн) с компанией General 
Atomics «на разработку самолета, 
способного обеспечивать устой-
чивые транспортные перевозки в 
море». Он должен «эффективно 
работать» на высотах от 30  
до 3000 м и нести полезную 
нагрузку до 45 т на расстояния  
до 7500 км. Программу под назва-
нием Liberty Lifter проводит 
Агентство перспективных оборон-
ных исследовательских проектов 
(DARPA). Агентство не называет 
этот самолет экранопланом, 
хотя, по сути, он им является.

Подвеска модели 
в аэродинамической трубе
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для практики. В целях подтверж-
дения достоверности эксперимен-
тальных материалов изготовили 
экран со щелевым отсосом погра-
ничного слоя. Подобных экспери-
ментальных установок за рубежом 
не было.

Параллельно с экспериментами 
велись изыскания рациональной 
аэродинамической компоновки. На 
основе накопленных сведений была 
разработана схема экраноплана, 
отличающаяся высокой степенью 
реализации эффекта экрана и ком-
пактностью.

Наряду с тематическими иссле-
дованиями ежегодно проводились 
испытания моделей по договорам 
с ЦКБ по СПК. В 1963 г. Филиал 
провел исследование моделей 
двух экранопланов, спроектиро-
ванных ЦКБ по СПК. Изменения, 
внесенные по рекомендациям ЦАГИ,  
привели к улучшению аэродинами-
ческих характеристик вблизи земли, 
росту максимального качества на 
40%; характеристики продольной 
устойчивости стали вполне удовлет-
ворительными.

В 1971–1975 гг. провели комплекс 
исследований по гидроаэродина-
мике и динамике экранопланов, 
разработали новые аэрогидроди-
намические схемы, позволяющие 
улучшить мореходность, снизить 
взлетно-посадочную скорость и т. д. 
Теоретически и экспериментально 
рассмотрели воздействие холодного 
и горячего поддува, установив, что 
результаты, получавшиеся по обще-
принятому при испытаниях методу 
холодного поддува, дают суще-

ственно завышенную подъемную 
силу.

Целый ряд исследований выпол-
нили по экраноплану КМ. В резуль-
тате принятых главным конструк-
тором рекомендаций и его самосто-
ятельных решений, базирующихся 
на полученных от ЦАГИ матери-
алах, аэродинамическая компо-
новка экраноплана претерпела 
существенные изменения. Экспе-
риментальный экраноплан КМ 
довели до стадии успешного начала 
натурных испытаний (первый полет 
состоялся в августе 1967 г.).

В июне 1972 г. в трубе Т-1 
Филиал завершил исследование 
околоэкранных аэродинамических 
характеристик крыльев различ-
ного удлинения. Ранее проводив-
шиеся в этом направлении исследо-
вания как в ЦАГИ, так и в других 
НИИ, ограничивались небольшим 
диапазоном углов атаки и относи-
тельных высот. Увеличение диапа-
зона стало возможным благо-
даря вновь созданной установке. 

В том же году создали стенд испы-
таний над опорной поверхностью 
(СИНОП) динамически подобных 
моделей в аэродинамической трубе 
Т-1. Полет вблизи поверхности 
раздела в условиях разнообразных 
возмущений с особой остротой 
ставил вопрос о безопасности 
движения ЛА. Наибольшую труд-
ность представляла собой задача 
определения параметров динамики 
аппарата в свободном движении. 
Для движения вблизи экрана отсут-
ствие расчетных схем, стыкую-
щихся с экспериментальными 
данными, и достоверных экспери-

ментальных нестационарных харак-
теристик различных аэродинами-
ческих компоновок ЛА исключало 
возможность надежной оценки 
параметров переходных процессов и 
устойчивости движения с помощью 
известных аналитических приемов. 
Стенд СИНОП позволил оценить 
устойчивость и качество пере-
ходных процессов в режиме управ-
ления или возмущенного движения 
аппарата, а также эффективность 
органов управления.

В 1976 г. рассматривалась возмож-
ность применения экраноплана 
для транспортировки элементов 
воздушно-космического комплекса 
(ВКК) «Буран» с завода в Куйбы-
шеве на космодром в г. Тюротам 
(длина проложенного маршрута – 
1600 км). Анализ, проведенный 
Филиалом, показал, что создание 
такого экраноплана принципиально 
возможно.

Накопленный эксперименталь- 
ный материал позволил сделать 
вывод, что для полета экраноплана 
на определенной высоте целе- 
сообразно использовать крыло 
малого удлинения, а оно вблизи 
экрана очень чувствительно к изме-
нению формы его поверхности. 
Например, установка фюзеляжа в 
центральной части крыла при мини-
мальной высоте полета снижало 
коэффициент подъемной силы на 
28%. Предварительные расчеты 
показали, что небольшое горизон-
тальное оперение схемы «чайка», 
расположенное вне влияния экрана, 
способно обеспечить практи-
чески постоянное, не зависящее от 
высоты полета, положение фокуса.

В 1966 г. провели предвари-
тельную оценку эффективности 
эжектирующего предкрылка для 
снижения скорости отрыва экрано- 
плана. Обычные средства меха-
низации (закрылки, предкрылки, 
щитки) не обеспечивали достаточно 
больших приращений коэффици-
ента подъемной силы, которые при 
нагрузке на крыло 200–300 кг/м2 
позволяли бы осуществить отрыв 

Спектры обтекания модели с моди-
фицированным носком крыла

Модель с эжектирующим предкрыл-
ком в трубе Т-1

Модель экраноплана КМ
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на скоростях менее 200–250 км/ч. 
Эксперименты позволили сделать 
вывод о том, что такой предкрылок 
может сократить длину разбега 
экраноплана на 20–30% при прием-
лемых в практических условиях 
нагрузках на крыло и значениях 
коэффициента импульса выдува-
емой струи, обусловленных целесо-
образным отбором воздуха от двига-
телей. В статических условиях и в 
начале разбега система «крыло – 
эжектирующий предкрылок» прак-
тически сохраняла силу тяги двига-
телей при отборе от них части 
воздуха, поэтому экраноплан мог 
иметь значительно меньшую длину 
разбега, даже если скорость отрыва 
оставалась такой же, как у аппарата 
с обычной механизацией. 

В 1979 г. транспортно-десантный 
экраноплан «Орленок» прошел 
государственные испытания и был 
сдан в опытную эксплуатацию 
военно-морскому флоту. ЦАГИ 
выдал заключение на первый вылет, 
но работы по этому проекту нача-
лись в Филиале задолго до этого. 
К июлю 1974 г. выработали реко-
мендации по улучшению характери-
стик устойчивости и управляемости. 
Основной задачей стало выяснение 
возможности улучшения характе-
ристик продольной статической 
устойчивости путем выбора более 
рациональных параметров гори-
зонтального оперения. К августу 
1975 г. завершили исследование 
скосов потока за крылом для опре-
деления рациональных зон разме-
щения горизонтального оперения. 
Два года спустя были определены 
околоэкранные аэродинамические 
характеристики серии прямоуголь- 
ных крыльев различного удли-
нения с варьируемыми параме-
трами профиля. Экранный эффект 
не только вызывает улучшение 
несущих свойств, но и порождает 
отрицательные явления, приво-
дящие, в частности, к существен-
ному уменьшению критического 
угла атаки, а возникновение и 
развитие срыва потока зависит от 
характеристик профиля крыла.  
К марту 1976 г. в трубе Т-1 провели 
исследование влияния относитель- 
ного размаха стабилизатора на 
характеристики продольной стати-
ческой устойчивости экраноплана 
самолетной схемы. С одной 
моделью испытали девять вариантов

стабилизатора, по результатам был 
сделан вывод, что у экранопланов 
нормальной схемы относительный 
размах стабилизатора является эффек- 
тивным средством воздействия на 
величину межфокусного расстояния.

Не остались без внимания и 
американские проекты экрано-
планов. Оценили характеристики 
продольной статической устойчи-
вости буксировочной модели экра-
ноплана фирмы «Локхид» и модели 
перспективного экраноплана для 
испытаний в NASA. Оказалось, что у 
первой фокусы расположены неудо-
влетворительно из-за малого отно-
сительного размаха стабилизатора, 
а вторая будет иметь неудовлетвори-
тельные характеристики продольной 
статической устойчивости из-за 
малой площади стабилизатора.

К августу 1977 г. завершилось 
исследование аэродинамических 
характеристик и спектров обте-
кания модели экраноплана в трубе 
Т-106, поскольку она позволяла 
вести исследования при натурных 
числах Рейнольдса. К июню 1979 г. 
Филиал завершил исследования 
профиля крыла для экраноплана, а 
к концу того же года - исследования 
по аэродинамической компоновке 
крыла с целью повышения аэро-
гидродинамических характеристик.  
С ЦКБ по СПК заключили договор на 
первый этап исследований по опти-
мизации аэродинамической компо-
новки экраноплана нового заказа.

В 1980-х гг. были исследованы 
аэродинамические характеристики 
экранопланов самолетной схемы, 

экранолета интегральной схемы 
с различными вариантами центро-
плана и консолей, экраноплана с 
треугольным крылом (в том числе и 
при движении над волнами), исследо-
вали поддув как средство обеспечения 
взлета экраноплана, искали гидро- 
динамические компоновки, обеспечи-
вающие самостабилизацию и высокие 
мореходные качества экраноплана со 
стартовым устройством на воздушной 
подушке. Перечислена лишь малая 
часть огромного научного задела, 
накопленного за десятилетия кропот-
ливого труда. Результаты этих иссле-
дований актуальны и сегодня.

Работы по экранопланам в 
России продолжаются, на выставках 
МАКС и «Гидроавиасалон» ЦКБ по 
СПК совместно с НПП «Радар ммс» 
не раз демонстрировали модели 
морского базового экраноплана 
A-050-742d и экраноплана проекта 
09037 «Спасатель».

В ходе выставки «Гидроавиа-
салон-2016», отвечая на вопросы 
журналистов, Денис Мантуров 
сказал: «В перспективе мы хотим 
развивать экранопланы для пере-
возки крупногабаритных грузов. 

По своим параметрам они должны 
быть экономически выгодны. И для 
этого есть все перспективы с учетом 
тех технологических решений, 
которые наработаны в нижегород-
ском КБ имени Алексеева». Однако 
министр отметил, что экраноплан 
«находится на стыке компетенций 
морской техники и авиационной 
техники, система регистрации нахо-
дится в ведении морского реги-
стра, и мы относим его к морской 
технике».

Андрей Юргенсон,
ведущий инженер отделения НТИ ЦАГИ

По материалам журнала ЦАГИ «Техни-
ческая информация», выпуски 2012-2018 гг.

Модель экраноплана в трубе Т-106

Модель экраноплана А-050 на вы-
ставке «Гидроавиасалон-2016»
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событие

Серийные ракеные двигатели РД-107А/ 
РД-108А, произведенные самарским 
предприятием Объединенной двигате-
лестроительной корпорации Ростеха, 
обеспечили успешный пуск ракеты-
носителя «Союз-2.1а» с транспортным 
грузовым кораблем «Прогресс МС-25». 
На Международную космическую стан-
цию будут доставлены более 2,5 тонн 
грузов.

Запуск ракеты «Союз-2.1а» с грузо-
вым транспортным кораблем «Про-
гресс МС-25» состоялся 1 декабря 

в 12:25 по московскому времени со 
стартового комплекса №31 космо-
дрома Байконур. Ракетные двигатели 
РД-107А/РД-108А производства ОДК-
Кузнецов, установленные на I и II сту-
пенях носителя, отработали штатно.

Грузовой корабль доставит на Между-
народную космическую станцию более 
2,5  тонн грузов, в том числе топливо 
для дозаправки станции, питьевую воду 
и азот, а также ресурсное оборудование, 
укладки для проведения научных экспе-
риментов, продукты питания, медицин-
ские и санитарно-гигиенические средства.

В 2023 году это шестой пуск ракеты 
класса «Союз-2» с космодрома Байконур. 
Модификациями двигательных устано-
вок РД-107А/РД-108А оснащаются I и II 
ступени всех ракет-носителей типа Р-7, в 
том числе и РН типа «Союз-2», начиная 
с 1958 года. В настоящее время двигатели 
серийно производятся в ПАО «ОДК- 
Кузнецов» при конструкторском сопро-
вождении разработчика АО «НПО Энер-
гомаш им. академика В.П. Глушко».  
Статистическая надежность изделий 
превышает 99,9%.

АО «ОДК»

20 ноября 2023 г. в Российской академии наук состоялась 
II научно-техническая конференция «Государственные 
научные центры Российской Федерации – основа  
национальной безопасности и технологического разви-
тия страны».

Мероприятие было организовано Ассоциацией 
государственных научных центров «НАУКА» по 
случаю 30-летия со дня официального учрежде-

ния статуса государственного научного центра Российской 
Федерации.

Все участники мероприятия в своих выступлениях еди-
нодушно отметили большую роль государственных науч-
ных центров РФ в развитии российской экономики,  
обеспечении технологической независимости нашей страны, 
а также в реализации важнейших инновационных проектов, 
совершенствовании системы подготовки профессиональных 
научных и инженерных кадров и популяризации науки.

Как отметил президент Ассоциации государственных 
научных центров «НАУКА», академик РАН Евгений Каблов,
«создание ГНЦ РФ явилось одним из важнейших меропри-
ятий государства в области организации науки в новейшей 
истории. Сегодня ГНЦ РФ являются значимым элементом 
национальной системы науки и технологий, в ряде случаев 
– выполняют роль системообразующих объектов научной 
инфраструктуры для развития новых технологий. Актуаль-
ность и важное значение системы ГНЦ РФ подтверждает 
новый Указ Президента РФ № 546 от 12 августа 2022 года 
«О государственных научных центрах».

В рамках мероприятия представителям ГНЦ РФ авиа- 
ционной отрасли были вручены награды Ассоциации 
«НАУКА».

Благодарностью Ассоциации государственных науч-
ных центров «НАУКА» награждены коллективы ЦИАМ 
имени П.И. Баранова, ЛИИ имени М. М. Громова, ЦАГИ,  
ГосНИИАС, НИЦ «Курчатовский институт» – ВИАМ,  
АО «ОНПП «Технология» им. А.Г. Ромашина». 

Золотой медалью «За вклад в науку» награждены Гене-
ральный директор АО «ОНПП «Технология» им. А.Г. Ро- 
машина» А.Н. Силкин, генеральный директор ЦАГИ  
К.И. Сыпало, генеральный директор ГосНИИАС С.В. Хох-
лов, заместитель генерального директора НИЦ «Курча-
товский институт» – ВИАМ по науке В.В. Антипов, заме-
ститель генерального директора по науке ГосНИИАС  
С.Ю. Желтов, научный руководитель ЦАГИ С.Л. Чернышев.

Золотой медалью «За вклад в науку» 
также награжден заместитель началь- 
ника Научно-исследовательского  центра 
ЛИИ имени М.М. Громова Денис  
Лебедев. Ученый внес заметный вклад 
в развитие теории автоматического 
управления сложными системами. 
В настоящее время он работает 
над развитием теории и практики 
применения методов обеспечения  
надежности и безопасности авиа- 
ционной деятельности.

Соб. инф.

Награды ученым
авиационной отрасли

Двигатели ОДК 
обеспечили доставку 
грузов к МКС 
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событие

В первый день участники и гости 
ознакомились с обновлённой экспо-
зицией Объединённого музея граж-

данской авиации, действующего при Уни-
верситете. Реэкспозиция была проведена к 
100-летию гражданской авиации России. 
Также открылись две выставки из фон-
дов музея. Первая посвящена 50-летнему 
юбилею научной деятельности в СПбГУ 
ГА известного ученого, профессора Геор-
гия Алексеевича Крыжановского. Вторая 
выставка – «Авиация и воздухоплавание в  
открытках 1910–1930-х гг.». Куратора-
ми выставок стали директор музея Натэла 
Сафронова и ее коллеги. 

В этот же день состоялся традицион-
ный молебен, который отслужил настоя-
тель храма Великомученика Вениамина в 
Авиагородке, магистр богословия, иерей 
Михаил Белов.

Открывая пленарное заседание, ректор 
СПбГУ ГА, кандидат технических наук, 
доктор экономических наук Юрий Ми-
хальчевский особо отметил многолетние 
традиции проведения Международных на-
учных чтений имени Игоря Ивановича 
Сикорского в Университете.

Модераторы Сикорских чтений – про-
ректор по научной и инновационной  
работе СПбГУ ГА, доктор технических  
наук Геннадий Костин и директор Объе- 
динённого музея гражданской авиации 
при СПбГУ ГА Натэла Сафронова. Заведу-
ющий кафедрой СПбГУ ГА «Организация 
и управление в транспортных системах», 
кандидат технических наук, доцент Иван 
Шайдуров рассказал о научной школе  
Георгия Алексеевича Крыжановского. Иван 
Георгиевич является достойным преем-
ником Георгия Алексеевича – ранее он 
сам руководил этой кафедрой. Говоря об 
основных достижениях Г.А. Крыжанов-

ского, докладчик отметил его вклад в про- 
цесс подготовки диспетчеров с внедрением 
первых тренажёрных комплексов на базе  
автоматизированных систем УВД «Плуг» 
и участие в испытаниях первой автома-
тизированной системы управления воз-
душным движением «Старт» в аэропорту 
Пулково. 

Одна из актуальных тем Сикорских чте-
ний – восстановление памятников истории 
авиации. Доктор физико-математических 
наук, ведущий научный сотрудник Инсти-
тута математики имени С.Л. Соболева Си-
бирского отделения РАН Мария Кармано-
ва рассказала об инициированном ею про-
екте восстановления самолёта Ту-104А, 
который находится на аэродроме Бердск-
Центральный (Новосибирская область).  
Построенный в 1958 г. в Харькове, самолёт 
эксплуатировался в различных подразделе-
ниях гражданской авиации до 1978 г. В на-
стоящее время при активном участие Марии 
Кармановой на списанном самолёта Ту-104А 
проводятся реставрационные работы.

 Доктор технических наук, профессор 
Военно-морской академии имени Н.Г. Куз- 
нецова Григорий Федотов представил 
страницы истории международного аэро- 
космического эксперимента «Беринг»,  
который проводился в 1973 г. В нём  
использовались два самолёта с исследова-

тельскими лабораториями на борту – Ил-18 
и Convair-990. Самолёт Ил-18 должен был 
пролетать над ледяным покровом на высо-
те 30 м со скоростью 500 км/ч. Командиром 
кипажа Ил-18 был Александр Григорьевич 
Федотов - отец докладчика. 

Традиционная тема Сикорских чтений – 
создание авиамузеев. Педагоги школы № 376 
Санкт-Петербурга Полина Якутина и 
Ирина Якутина представили концепцию 
школьной галереи «Авиация России»,  
рассказали об авиационном кадетском 
классе. Ученик 9 класса этой школы 
Дмитрий Старовойтов показал ряд экспо-
натов школьного музея. 

В круг тематики  
чтений входит также от-
ражение истории авиа-
ции в искусстве, в част-
ности, в кино. Ученица 
11 класса московской 
школы №950 Нина Гор-
дон выступила с док- 
ладом, представлявшим 
собой обзор фильма-
анимэ «Ветер креп-
чает». Главный герой 
– японский авиаконструктор Дзиро 
Хорикоси. Он, как и Игорь Сикорский, 
выражает желание строить не боевые 
самолёты, которые становятся орудием 
убийства, а гражданские воздушные суда. 
Этого же хочет и Джованни Капрони, с  
которым Дзиро Хорикоси встречается в 
своих снах, как и сам Капрони встречает 
Дзиро также в своих снах. 

Ряд выступлений был посвящён участию 
авиаторов в различных войнах. 

На Сикорских чтениях значительный 
интерес вызывает и космическая тема. 
Член-корреспондент Санкт-Петербург- 
ского отделения Российской Академии 
космонавтики имени К.Э. Циолковского, 
доктор технических наук Юрий Хаханов 
посвятил своё выступление истории соз-
дании отечественного лунохода. 

Традиция проведения Сикорских  
чтений в Санкт-Петербурге будет про-
должена. 

Петр Крапошин 
Фото автора

Наследие 
Игоря Сикорского
25 - 26 октября 2023 г. на базе Санкт-Петербургского государствен- 
ного университета гражданской авиации имени Главного маршала 
авиации А.А. Новикова (СПбГУ ГА) состоялись очередные юбилейные  
XXV Международные научные чтения имени Игоря Ивановича 
Сикорского, выдающегося отечественного авиаконструктора.
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главная тема

Немного истории 

В 1935 г. Феличе Трояни, 
который вместе с Умберто 
Нобиле несколько лет про-

работал в СССР над созданием  
дирижаблей, вернулся в Италию и 
стал одним из создателей извест-
ной итальянской авиационной 
компании МАККИ. Вот что он пи-
шет в своей книге-воспоминаниях 
«Хвост Миноса»:

«Вижу, что и я также как Карл XII, 
как Наполеон и Гитлер был охвачен и 
поглощен просторами России: то, о чем 
я намеревался рассказать в одной гла-
ве, заняло у меня целых семь! 

Попытаемся теперь на самом деле 
пойти на посадку, в противном случае 
может не хватить бензина и дыхания, 
а у великодушного читателя вообще  
иссякнет терпение.

Я прибыл в Рим и предстал перед  
начальником штаба ВВС генералом 
Джузеппе Валле.

Он сказал мне, что прибыл я как 
нельзя вовремя: он готовился посетить 
Москву в ближайшее время (с моделью 
S.79), чтобы заключить договор с СССР 
о взаимной помощи в области авиации, 
а я должен был бы прийти к нему еще не 
единожды, чтобы осветить реальную 
ситуацию о жизни русских и оценить 
откровенность их заявлений…

Однако, договор в области авиации 
заключен не был, и полет S.79 так и не 
состоялся.

Что касается моей работы, то в то 
время в Италии впервые было начато 
строительство серийного самолета,  
и это было поручено крупным заин-
тересованным компаниям при двух  
условиях: во-первых, детали самолетов, 
произведенные различными компани-
ями, должны были быть взаимозаме-
няемыми, чтобы можно было собрать 
контрольные образцы путем случай-
ного отбора деталей с разных заводов;  
во-вторых, фирмы (все с севера),  
получающие выгоду от заказов,  
должны были в дальнейшем открыть 
дочерние предприятия в центральной 
или южной частях Италии.

Самолет S.81 – трехмоторный  
бомбардировщик, с низким деревянным 
крылом, жестким шасси, фюзеляжем и 
оперением из стальных труб; упрощен-
ная версия модели S.79, созданной ра-
нее, но она все еще казалась слишком  
смелой, чтобы ее можно было запустить 
в серийное производство.

Запрос на открытие новых заво-
дов был связан с тем, чтобы начать  
удаление промышленных предприятий 
из долины По: Муссолини в то время не 
доверял Германии.

Среди упомянутых выше фирм была 
авиационная компания Макки (Macchi) 
из Варезе; мне, по словам Валле, надо 
было взять на себя управление дочер-
ним предприятием этой компании,  
которое планировалось создать в  
местечке Фолиньо.

К 1 июня 1938 г. на заводе МАККИ  
в Фалиньо насчитывалось уже 764 ра-
бочих, 91 служащий, 183 станка и  
25 различных установок. Мы отре-
монтировали 24 летательных аппара-
та, еще 26 были в работе, не считая  
различных запасных частей, мы  
построили 20 моделей S.81 и 12 моде-
лей S.79, металлический истребитель, 
который я спроектировал, находился в 
разработке…»

(Феличе Трояни, «Хвост Миноса», 
Глава XLIV) 

Город Варезе находится в реги-
оне Ломбардия на самом севере 
Италии, у швейцарской грани-
цы, недалеко от озера Варезе.  
Город Фолиньо расположен в  
итальянском регионе Умбрия. 
Макки ди Варезе (Macchi di Varese) 
– «материнская компания», ко-
торая существует до сих пор.  
Сначала она именовалась Аэрмак-
ки (Aermacchi), в настоящее время 
– Леонардо-Финмекканика (Leo- 
nardo-Finmeccanica). Авиацион-
ный завод AUSA в Фолиньо под-
вергся сильной бомбардировке 
во время войны и после нее был  
перестроен в небольшое предпри-
ятие по производству легких само-
летов (OMA) и в настоящее время 
выпускает (но уже не на исходном 
заводе) компоненты для аэрокос-
мической промышленности как 
Умбра Груп (Umbra Group).

Итак, договор с СССР в  
области авиации в 1935 г. на  

Наталия Никишкина, 
президент московского отделения 

Общества «Данте Алигьери»

Екатерина Спирова, 
президент Общества 

«Дружба Италия-Россия»

история авиации

Итало-российское 
сотрудничество 
в области авиации

Як-40 авиакомпании Aertirrena
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история авиации

поставку S.79 заключен не был,  
а этот самолет стал символом ита-
льянской военной авиации. 

Как и во многих итальянских 
самолетах, в этом бомбардиров-
щике были заложены и некоторые 
спортивные изначальные черты, 
так как гражданские модификации 
участвовали в огромном количе-
стве соревнований предвоенной 
поры. После удачных рекордных 
перелетов в Бразилию была даже 
организована регулярная авиали-
ния через Южную Атлантику, а за 
основу был взят этот же самолет 
несколько измененной модифика-
ции под номером S.83.

Сами же итальянцы использо-
вали S.79 «Савойи» при захвате  
Албании в 1939 г. и при нападе-
нии на Грецию. После объявления 
Италией войны Англии и Фран-
ции итальянские S.79 бомбили 
Мальту (137 машин с Сицилии).  
А самолеты из Ливии атакова-
ли французские базы в Тунисе.  
Из Италии летали на задания на 
Корсику и Марсель, из итальянской 
тогда Эфиопии – в сторону Адена. 
В Северной Африке в сентябре 
1940 г. четыре полка S.79 содей-
ствовали итальянскому наступле-
нию на Египет.

Постепенно самолеты снимали 
с сухопутного фронта – скорость 
уже была не та, баки без протекто-
ров и слабая бронезащита приводи-
ли к большим потерям самолетов. 
Однако в составе морской авиа- 
ции они пролетали до конца вой-
ны. А затем, вплоть до 1960 гг. (!) 
были замечены в составе различ-
ных, порой экзотических ВВС, 
типа ливанских. Один из этих  
самолетов Ливан даже вернул  
Италии в 1966 г. на память.

Первый в серии трехмотор-
ных бомбардировщиков фирмы 
SIAI S.81 Pipistrello был разрабо-
тан под руководством А. Маркет-
ти на основе пассажирского S.73. 
Машина представляла собой мо-
ноплан смешанной конструкции 
(деревянное крыло, металлический 
фюзеляж) с низкорасположенным 
крылом и неубирающимся шасси. 
Самолет имел довольно мощное 
оборонительное вооружение и 
солидную бомбовую нагрузку, 
а большие габариты фюзеляжа,  
унаследованные от гражданского 
предшественника, позволяли при-
менять S.81 в качестве транспорт-
ной машины. Конструкторы пред-
усмотрели возможность установки 
на самолете двигателей нескольких 
типов: 9- или 14-цилиндровых  
моторов воздушного охлаждения 
различных фирм. Эта возможность 
была реализована в ходе серийно-
го производства, позволяя избе-
жать «моторного голода».

Прототип S.81 впервые под-
нялся в воздух 8 февраля 1935 г., 
и практически сразу после этого 
был выдан заказ на первую пар-
тию из 100 машин. Производ-
ство S.81 получило высший прио-
ритет в связи с агрессией против  

Абиссинии и опасением возмож-
ной ответной реакции со стороны 
других государств. Выпуск осу-
ществлялся несколькими фирмами 
на основе широкой кооперации, а 
общий объем производства соста-
вил 534 машины.

В послевоенный период контак-
ты в области авиации между Совет-
ским Союзом и Италией прервались. 
Страны, входившие в противосто-
ящие военные блоки, не могли  
сотрудничать в области, столь  
важной для обороны. Но времена 
изменились. 

Некоторые известные примеры  
сотрудничества наших стран в обла-
сти авиации, начиная с 1960 гг.

1960-1970 гг. Самолет Як-40
В 1951 г. Фьоренца Де Бернар-

ди, дочь аса итальянских ВВС и 
летчика-испытателя ВВС Марио 
Де Бернарди, стала первой 
женщиной-пилотом авиакомпании 
в Италии. Среди самолетов, на  
которых она летала, был Як-40 
авиакомпании Aertirrena. 

За свою карьеру она освоила  
полеты на нескольких типах са-
молетов, включая турбовинтовой 
Twin Otter, трехмоторный Як-40 и 
четырехмоторный DC 8, в общей 
сложности налетав более 6500 ч.

Достигнув пенсионного возрас-
та, выжив после автокатастрофы, 
она стала президентом Ассоциации 
женщин авиации (ADA). Также 
Фьоренца Де Бернарди – вице-
президент Европейской федерации 
пилотов и член ISA (Международ-
ная ассоциация женщин-пилотов 
авиакомпаний).

S.79

S.81

Фьоренца де Бернарди – 
командир самолета Як-40 авиаком-

пании Aertirrena. 1975 г.
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 «В период 1970-1990 гг. в Италии 
работал небольшой флот советских 
самолетов Як-40, предназначенных для  
использования на коротких и не подго-
товленных взлетно-посадочных полосах 
на местных и средних авиалиниях, 
обеспечивающий эффективную пере-
возку 30 пассажиров. Машина была 
очень универсальной, но имела слабое 
место – три прожорливых реактивных 
двигателя АИ-25. Эксплуатация этих 
самолетов – один из немногих случаев 
использования советской авиатехни-
ки на Западе во время холодной войны.» 
(Из воспоминаний Капитана Фиоренза 
Де Бернарди, который также летал на 
самолете Як-40 в Италии)

В период 4-15 июня 1968 г.  
фирмой «Фиат» в Турине был  
проведен Международный салон 
авиации и космонавтики. На нем 
демонстрировались советские са-
молеты Ан-22, Ил-62, Ту-134,  
Як-40; вертолеты Ми-10, Ми-6, 
Ми-8 и разнообразная космическая 
техника, включая ракету «Восток».

Самолет Як-40 прибыл в Турин 
26 мая 1968 г. С момента призем-
ления на аэродроме в Каселле и до 
вылета из Турина он пользовался 
неизменным вниманием специа-
листов и публики.

Из официальных лиц с самоле-
том ознакомились: командующий 
ВВС, начальник Генерального 
штаба Вооруженных Сил Италии 
генерал Томмади, генеральный 
директор салона Бертолотти,  
директор авиационного отделе-
ния «ФИАТ» Джузеппе Габрие-
ли, президент фирмы «Туравиа» 
Васс, группа конструкторов воен-
ных самолетов компании «ФИАТ» 
во главе с главным конструктором 
Габриловичем, технические спе-
циалисты и летчики авиационных 
компаний Франции, США, ФРГ, 
Югославии, Голландии, предста-
вители СМИ.

С советской стороны самолет 
посетили: заместитель министра 
авиационной промышленности 
А.А. Кобзарев, летчик-космонавт 
Г.С. Титов, заместитель министра 
гражданской авиации М.М. Кулик, 
посол СССР в Италии Н.С. Рыжов 
и другие официальные лица.

11 июня был выполнен 20-ти 
минутный показательный по-
лет самолета. Присутствовавшие 
на аэродроме специалисты и по-
сетители выставки были приятно 
удивлены малой длиной разбега и  
пробега, высокой скороподъемно-
стью и скоростью полета Як-40.

В ходе многочисленных бесед с 
представителями деловых кругов 
Италии, туристических организа-
ций и прессы, которые проводились 
представителями В/О «Авиа- 
экспорт»: заместителем председа-
теля Г.А. Коноплевым и дирек-
тором конторы Э.И. Случевским, 
подтвердилось, что для полетов на 
многочисленные небольшие аэро- 
дромы в Италии, в основном с  
туристами, единственно приемле-
мым реактивным пассажирским 
самолетом на сегодняшний день 
является Як-40.

В переговорах с президентом 
фирмы «Туравиа» г-ном Вассом 
состоялась договоренность о том, 
что в течение июля-августа 1968 г. 
он дает письменные предложения 
по конкретным условиям платежа 
и в сентябре переговоры будут  
продолжены в Москве с конечной 
целью – подписать контракт на 
покупку самолетов.

В 1970-1990 гг. в Италии работал 
небольшой флот советских самолетов 
Як-40.

1993 г. Як-130 и Аэрмакки М-346 
В 1993 г. Россия (АООТ им. 

А.С.Яковлева) и Италия (фирма 
«Аэрмакки») вступили в коопе- 
рацию по созданию учебно-

тренировочного самолета нового 
поколения Як-130.

Разработка Як-130 началась в 
1993 г. по совместной программе 
«Яковлева» и «Аэрмакки» по созда-
нию усовершенствованного учеб- 
но-тренировочного самолета, спо-
собного обучать будущих летчиков-
истребителей следующего по-
коления самолетов: Eurofighter 
Typhoon, Dassault Rafale, F-35 и 
ПАК ФA. Программа предусма-
тривала создать самолет с высоко- 
расположенным крылом, двумя 
турбовентиляторными двигателями, 
двухместной кабиной. Самолет 
должен был гарантировать высо-
кие маневренность и устойчивость 
на различных режимах полета.

Демонстратор совершил первый 
полет в 1996 г. Пилотировал са-
молет летчик-испытатель Андрей  
Синицын. Самолет достиг скорости 
350 км / ч на высоте 2 000 м. 

Всего было выполнено около  
300 полетов прототипа самолета. 

Но в 1999 г. партнерство было 
расторгнуто, так как обе стороны 
не смогли договориться о различ-
ных аспектах самолета. Два произ-
водителя пошли разными путями 
развития, в основе которых  
всегда была одна и та же перво-
начальная философия дизайна:  
«Аэрмакки» с его Аэрмакки М-346 
и «Яковлев» с Як-130.

Способный оказывать авиа- 
ционную поддержку наземным вой-
скам и использовать обширный ар-
сенал систем вооружения, Як-130, 
кроме эксплуатации в Вооружен-
ных Силах России, был поставлен 
в ряд азиатских и африканских 
стран.

2000 гг. Sukhoi Superjet 100
Партнерство между Италией и 

Россией продолжилось и в резуль-
тате сотрудничества российской 
компании «Гражданские самоле-
ты Сухого» и итальянской «Аления 
Аэрмакки» в начале 2000 гг. при 
реализации проекта создания  
самолета Sukhoi Superjet 100.

Sukhoi Superjet 100 – двухмо-
торный региональный авиалайнер  
нового поколения на 75–100 мест.  

Як-130

М-346
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С 2016 г. компания «Аления Аэр-
макки» вошла в состав итальянской 
компании Leonardo-Finmeccanica. 
Совместное предприятие SuperJet 
International отвечало за марке-
тинг, продажи и доставку самоле-
тов в Европу, Северную и Южную 
Америку, Африку, Японию и Океа- 
нию, а также за обучение пилотов 
и послепродажное обслуживание 
по всему миру, за проектирование 
и разработку некоторых специаль-
ных версий (бизнес-джет и гру-
зовой самолет). Интерьеры были 
спроектированы и поддерживались 
компанией Pininfarina.

На авиасалоне МАКС в августе 
2005 г. Федеральное агентство 
по промышленности Минпром- 
энерго России, Авиационный хол-
динг «Сухой», группа Finmeccanica 
и Alenia Aermacchi подписали  
меморандум о взаимопонимании по 
развитию сотрудничества по прог- 
рамме RRJ, в рамках которо-
го было оформлено соглаше-
ние о стратегическом партнерстве  
20 июня 2006 г. в Москве. Програм-
ма RRJ предусматривала проекти-
рование, разработку, производство, 
маркетинг и поддержку нового  
поколения региональных самоле-
тов на 75–100 мест.

Первоначальное название про-
екта было RRJ (Русский регио-
нальный самолет); 17 июля 2006 г. 
он был изменен на SSJ100 (Сухой 
Суперджет 100).

Планировалось выпускать са-
молет в двух вариантах: версия -75 
(70/80 мест) и версия -95 (85/100 
мест); изначально задумывалась 
и версия – 60, но проект был  
отменен.

Помимо стандартных версий, 
были запланированы версии LR с 
увеличенной дальностью полета до 
4500 км.

Сотрудничество Италии и России 
в области вертолетостроения
В 2009 году ведущие мировые 

разработчики и производители 
вертолетной техники АО «Верто- 
леты России» и итальянская ком-
пания Leonardo S.p.A. создали 
АО «ХелиВерт» – российско-
итальянское предприятие для сборки 
гражданских вертолетов AW139.

«ХелиВерт» (HeliVert) – сов-
местное предприятие холдинга 
«Вертолеты  России» и  компании 
Leonardo Helicopters, созданное 
в рамках стратегии холдинга по  
интеграции в систему междуна-
родной кооперации.  Предприятие   
выпускает средний гражданский 
вертолет AW139 разработки 
Leonardo Helicopters, который 
пользуется высоким спросом во 
всем мире, а также востребован 
в сфере корпоративных и VIP-
перевозок в России и странах СНГ.

Основные направления деятель-
ности АО «ХелиВерт»:

- производство (сборка) по ли-
цензии гражданских многоцелевых 
вертолетов AW139;

- выполнение Центром техни-
ческого обслуживания и ремонта  
послепродажного обслуживания 
оперативного и периодического 
технического обслуживания верто-
летов AW109, AW139, AW189;

- поставка оборудования, за-
пасных частей и инструмента для  
обеспечения бесперебойной экс-
плуатации вертолетов AW109, 
AW139, AW189.

АО «ХелиВерт» – единственное 
в Российской Федерации дочернее 
предприятие компании Leonardo 
S.p.A.

* * *

Помимо сотрудничества Италии и 
России в области самолето- и верто-
летостроения, особенно активно оно 
развивалось также и в аэрокосми-
ческой сфере, например, в области 
подготовки итальянских космонав-
тов на российских объектах Звездно-
го городка и космодрома Байконур.

Во время беседы с нашим дру-
гом Фабрицио Санетти, автором  
книги «Русские S.55» о мало- 
известных страницах истории тор-
говых взаимоотношений в об-
ласти авиации между Италией и 
СССР в 1920–1930 гг., мы попро-
сили его рассказать о своем личном 
опыте общения с нашей страной. 
Вот его слова: «Мой личный опыт в 
сфере отношений между Италией и  
Россией связан с договором о между-
народном сотрудничестве «Открытое 
небо», который позволил мне посетить 
вашу страну около десяти раз: это была 
фотонаблюдательная деятельность, 
проводившаяся в рамках договора 
ОБСЕ, который предусматривал 
наблюдение и аэрофотосъемку почвы  
посещаемой страны. Помимо своего 
военного значения, эта деятельность 
всегда осуществлялась в полном соот- 
ветствии с мандатом договора, ключе-
выми словами которого были дружба, 
сотрудничество и прозрачность.  
К сожалению, после ужесточения отно-
шений между США и Россией в последние 
годы деятельность международного  
сотрудничества резко застопорилась. 
Сегодня, хотя договор все еще действу-
ет, деятельность по воздушному наб- 
людению в рамках «Открытого неба» 
фактически приостановлена, поскольку 
две сверхдержавы вышли из соглашения».

Авторы статьи надеются, что 
многолетнее, в целом успешное, 
сотрудничество Италии и России в 
области авиации будет продолжено. 

Фото: открытые источники
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 Само место расположения Музея – знаковое в 
истории отечественной военной авиации. Здесь в 1931 г. 
был построен один из первых в СССР военных 
аэродромов и сформирована одна из первых авиабригад 
тяжёлых бомбардировщиков ТБ-1. Здесь проводились 
испытания многих самолётов и авиационного оборудо- 
вания, включая ТБ-3 и ДБ-3, с отработкой бомбометания, 
воздушной стрельбы, дальних маршрутных полётов и 
десантирования боевой техники и вооружения. На этом 
аэродроме летали и испытывали свои изобретения знаме-
нитые конструкторы, лётчики и штурманы: В.С.Вах- 
мистров, П.И.Гроховской, В.П.Чкалов, А.В.Беляков, 
В.К.Коккинаки, М.М.Громов, А.Ф.Анисимов, А.И.Залев- 
ский, А.Р.Шарапов и многие др.

Военные авиаторы Монино оставили свой герои-
ческий след в вооружённых конфликтах в Испании, в 
Китае, в Монголии и советско-финляндской кампании. 
С марта 1940 г. в гарнизоне была размещена Военная 
академия командного и штурманского состава ВВС 
РККА (ВАКиШС, будущая ВВА им. Ю.А.Гагарина), а на 
аэродроме – её учебный авиационный полк.

В годы Великой Отечественной войны (1941-1945) 
Монино стал центром формирования многих авиа- 
ционных соединений и частей: 31 авиационный полк,  
восемь штабов авиационных дивизий и один штаб 
авиационного корпуса. Отсюда они вели боевые дейст- 
вия, летая в глубокий тыл противника, включая знаме-

нитые дерзкие рейды на столицу фашистской Германии 
– Берлин и к партизанам. Сформированная здесь  
81-я дальнебомбардировочная авиадивизия под коман-
дованием одного из первых Героев Советского Союза 
комбрига М.В.Водопьянова, а затем полковника 
А.Е.Голованова вместе с другими подобными соедине-
ниями стала основой Авиации Дальнего Действия ВВС 
Красной Армии.

В апреле–мае 1944 г. в Монино из эвакуации верну- 
лась академия. А уже в июне на базе аэродрома академии 
была открыта первая «Авиационная выставка ВВС  
Красной Армии», на которой были представлены 54  
образца летательных аппаратов и средств наземного 
обеспечения полётов.

ВАКиШС подготовила для фронта тысячи квалифи-
цированных авиационных командиров и начальников 
служб, за что 18 августа 1945 г. была награждена боевым 
орденом Красного Знамени.

Таким образом, на монинской земле последовательно 
писалась история наших Военно-воздушных сил. Здесь 
всё пропитано духом и традициями отечественной воен- 
ной авиации, здесь служила её элита. На стенах почти 
каждого дома в Монино можно увидеть мемориальные 
доски, посвящённые проживавшим в них Героям Совет-
ского Союза или Героям России.

Не случайно в 1958 г. по инициативе Героя Совет-
ского Союза, маршала авиации С.А.Красовского при 
поддержке Главного командования ВВС на территории 

Уникальное 
собрание 

авиационной техники
Центральному музею ВВС – 65 лет!

В подмосковном городском поселении Монино нахо-
дится уникальное учреждение культуры Министер-
ства обороны Российской Федерации – Центральный 
музей Военно-воздушных сил (ЦМ ВВС) – филиал Феде-
рального государственного бюджетного учреждения 
культуры и искусства «Центральный музей Вооружён-
ных Сил Российской Федерации».

Легендарный экипаж «Самолёта-звена» 
(ТБ-1 с двумя И-4) перед испытательным полётом (вто-
рой справа В.П. Чкалов). Монино, 3 декабря 1931 г.

Экипаж тяжёлого бомбардировщика Пе-8 Героя Совет-
ского Союза А.Д.Алексеева (четвертый справа) после на-

лёта на г. Кёнигсберг. Монино, 13 ноября 1941 г.
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ВВА был создан Музей-выставка авиационной техники. 
Со дня издания приказа ГК ВВС Главного маршала 
авиации К.А.Вершинина от 28 ноября 1958 г. №209 и 
началась история будущего Музея.

Положением о Музее были определены его задачи:
• сбор авиационной техники, реликвий, документов 

и произведений искусства по истории развития авиации, 
боевому применению и героизму личного состава ВВС;

• изучение накопленных в музее образцов авиа-
ционной техники для использования их в учебных целях 
и пропагандистской работе;

• создание экспозиции по истории развития авиации 
и ее боевому применению;

• организация и проведение экскурсий и занятий, 
оказание помощи военно-учебным заведениям и частям 
ВВС в изучении и пропаганде героического прошлого и 
боевых традиций отечественной авиации.

В соответствии с задачами Музея была организована 
его работа, непосредственно связанная с взаимодей-
ствием с армией и обществом.

Первоначально штат Музея состоял всего лишь из  
8 человек. Большие трудности были связаны с изысканием 
образцов самолётов и другой авиационной техники. Был 
издан специальный приказ Главнокомандующего ВВС, 
обязывавший всех командиров частей ВВС передавать их 
в Музей. Об отношении к выполнению этого приказа 
можно судить по ответу начальника Тыла ВВС: «Передать 
Музею устаревшие виды самолётов мы не имеем возмож-
ности, так как было постановление ЦК КПСС о том, что вся 
устаревшая авиационная техника должна быть разобрана и 
переплавлена как металлолом…».

Тем не менее, благодаря усилиям работников Музея, 
к августу 1959 г. были собраны некоторые образцы авиа- 
ционного вооружения, специального оборудования и 
довольно большого количества двигателей. Многие 
командиры начали передавать устаревшую технику в Музей.

23 февраля 1960 г. Музей ВВС был открыт для посети-
телей и начал работу, имея всего 586 экспонатов, из них 
14 самолётов.

К началу 1970 гг. Музей уже имел 35 самолётов и верто-
лётов и приобрел широкую популярность. Директивой 
Генштаба ВС СССР от 30 января 1971 г. №314/8/0504 
Музей-выставка авиационной техники был переиме- 
нован в Музей Военно-воздушных Сил.

Особый расцвет Музея ВВС начался с 1972 г., когда 
его начальником был назначен заслуженный, боевой 
генерал-лейтенант авиации С.Я.Фёдоров. Благодаря 
его неутомимой деятельности, много экспонатов было 
получено из Центрального Дома авиации и космо-
навтики, конструкторских бюро, ЛИИ им. М.М.Громова, 
предприятий авиационной промышленности и воинских 
частей ВВС.

Сотрудниками Музея была развёрнута огромная 
работа по поиску раритетных летательных аппаратов, в 
которой приняли участие многочисленные группы добро-
вольцев общественной организации «Поиск». В Карелии, 
Ленинградской, Новгородской, Тверской и Московской 
областях, на Камчатке, в Сибири и Забайкалье, в горах 
Памира, в водах Чёрного и Азовского морей, в реке Неман 
и в других местах были обнаружены останки утраченных 
раритетов. Часть из них бригадами патриотов-любителей 
авиации была восстановлена на авиапредприятиях во 
внеурочное время и безвозмездно передана Музею ВВС 
в федеральную собственность. История поиска и восста-
новления ретро-самолётов ДБ-3, СБ, Ил-2, Р-5, МиГ-3 и 
некоторых других просто удивительна. 

Многие тяжёлые самолеты поступали в Музей своим 
лётом по воздуху с посадкой на небольшом и не эксплу-
атируемом с 1962 г. Монинском аэродроме.

Одной из форм пополнения утраченных образцов 
авиатехники явилось воссоздание их в натуральную 
величину по старым чертежам и фотографиям. Так были 
воссозданы уникальные самолёты «Фарман – IV», «Илья 
Муромец», АНТ-25 и др.

8 июня 2000 г. вышло распоряжение Правительства 
РФ «О создании в поселке Монино Щелковского района 
Московской области Федерального государственного 
учреждения – Центрального музея Военно-воздушных 
Сил на базе коллекции Военно-воздушной академии 
имени Ю.А. Гагарина». 

Распоряжением Правительства РФ от 13 апреля 2006 г. 
№ 516-р Музей получил 
статус Федерального го- 
сударственного учрежде- 
ния культуры и искус- 
ства «Центральный музей 

Начальник Краснознамённой ВВА, Герой Советского Сою-
за, маршал авиации С.А.Красовский (в центре)  

с гостями в Музее ВВС. 1967 г.

Вертолёт Ми-6 транс-
портирует на внешней 

подвеске в Музей ВВС 
новый экспонат – 

пассажирский вертолёт 
Vertol 44С 

американского 
производства. 1975 г.

Погрузка будущего музейного экспоната - 
бомбардировщика-торпедоносца ДБ-3Т  

в самолёт Ан-22 ВТА. Иркутский авиазавод, 1989 г.
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Военно-воздушных Сил Министерства обороны РФ», 
а приказом Министра обороны РФ от 26 мая 2012 г. 
№1327 он был реорганизован в филиал Центрального 
музея Вооружённых Сил МО РФ.

С начала 1960 гг. с появлением в Монино Музея ВВС 
здесь часто стали проводиться съёмки кинофильмов с 
использованием его экспонатов. Обеспечение таких 
съёмок стало одной из важных форм работы Музея. 
В классику отечественного кинематографа вошли 
известные картины: «Им покоряется небо», «Вызываем 
огонь на себя», «Свет далёкой звезды», «Хроника пикиру-
ющего бомбардировщика», «В небе ночные ведьмы», 
«Освобождение», «Семнадцать мгновений весны», 
«Последний рейс «Альбатроса», «Воздухоплаватель», 
«Поэма о крыльях», «Держись за облака», «Товарищ 
генерал», «И ты увидишь небо», «Пока безумствует 
мечта» и др. На сегодня таких фильмов насчитывается 
уже 52. В настоящее время редкий месяц не проходит 
без организации на базе Музея съёмок различными 
телевизионными каналами историко-патриотических 
программ, передач, документальных и художественных 
фильмов. Чаще других съёмки осуществляет телеканал 
«Звезда», посвящая их важным событиям в истории ВВС 
и их героям.

Музейное собрание Центрального музея ВВС 
постоянно пополнялось и пополняется. И в настоящее 
время в его фондах находится более 34 тыс. предметов, 
хранящих историю военной авиации. 101 из них признан 
«Памятником науки и техники России» (по этому 
показателю Музей занимает третье место среди всех музеев 
страны). Большинство из этих предметов – 75 относятся 
к коллекции «Летательные аппараты». В их числе такие 
раритеты, как АНТ-2 (1924) – первый цельнометалли-
ческий пассажирский самолёт, Р-5 (1928) – разведчик 
и лёгкий бомбардировщик, По-2 (У-2) – лёгкий ночной 
бомбардировщик, Ил-2 (1940) – штурмовик, Ла-7 (1943) 
– истребитель трижды Героя Советского Союза Ивана 
Кожедуба, Ту-4 (1947) – тяжёлый дальний бомбар-
дировщик, М-50 (1959) – стратегический бомбарди-
ровщик, Су-100 (1972) – экспериментальный сверхзву-
ковой стратегический бомбардировщик-ракетоносец, 
планер ПИ-6 «Иосиф Уншлихт» (1934). Гордостью Музея 
ВВС являются и такие экспонаты, как «Илья Муромец», 
АНТ-25, ДБ-3Т, Су-35, Ту-144, вертолёты В-12, Як-24, 
Ми-24 и многие другие. На многих самолётах и верто-
лётах, хранящихся в Музее, было установлено более  

500 мировых авиационных рекордов (Ан-24 – 71, Бе-12 – 
42, Ан-22 – 41, Су-27 – 40, МиГ-25 – 35 и т.д.). 

Есть в музейном собрании и коллекции моделей 
летательных аппаратов, авиационных двигателей и 
предметов техники, включая воздушные винты, авиаци-
онное оборудование и вооружение. 

Научный потенциал Музея – профессиональные воен- 
ные с большим опытом лётной, инженерной, научно- 
исследовательской и научно-педагогической работы. 
Только за последние 30 лет в Музее трудились и 
продолжают работать несколько десятков Заслуженных 
работников культуры Российской Федерации, кава-
леров почётного знака «За достижения в культуре»,  
Заслуженных лётчиков-испытателей таких, как Герой 
Советского Союза Антипов Ю.А. и Гончаров И.К., Заслу- 
женных военных лётчиков и штурманов – Крючков В.И., 
Тихоненко А.В., Дымчин В.А., докторов и кандидатов 
наук, профессоров – Булыгин А.В., Жаренков Л.А., Тара-
канов В.В. и старших научных сотрудников. Это позволяло 
и позволяет на высоком профессиональном и методическом 
уровне организовывать научно-экспозиционную, научно-
фондовую и научно-просветительную работу Музея.

В основу этой деятельности Музея ВВС положена 
реализация Государственной программы «Патриоти-
ческое воспитание граждан Российской Федерации» 
и выполнение требований руководящих документов 
Министерства обороны Российской Федерации и 

Перелет в музей ВВС самого тяжелого и грузоподъемного 
вертолета в мире В-12 (Ми-12) (командир экипажа – 

Герой Советского Союза, Заслуженный лётчик-
испытатель СССР В.П.Колошенко). 1975 г

29 февраля 1980 г. на бывший военный аэродром  
Монино приземлился сверхзвуковой пассажирский само-

лёт Ту-144 (экипаж лётчика-испытателя  
ОКБ А.Н.Туполева Г.В.Воронченко)

Популярный киноактёр Сергей Безруков с коллегами 
на съёмках новеллы «Храни меня, мой талисман» 

у раритетного музейного «Сопвич-триплана». 2016 г. 
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Министерства культуры России по организации 
музейной деятельности.

Главное внимание в научно-просветительной работе 
уделяется экскурсионным группам военнослужащих 
всех категорий, учащихся школ, гимназий, колледжей 
и студентов ВУЗов. С большой ответственностью эта 
работа проводится в интересах войск. Со слушателями 
военных академий и курсов, офицерами из воинских 
частей организуются занятия-экскурсии в соответствии 
с расписаниями учебных программ академий и коман-
дирской подготовки по темам: история и перспектива 
развития военной авиации; совершенствование авиа- 
техники и вооружения отечественных ВВС и их влияние 
на развитие тактики родов авиации; тактико-технические 
и эксплуатационные характеристики современных 
самолётов и вертолётов. 

Предметом особого внимания для работников 
Музея стала организация и проведение торжественных 
мероприятий, посвящённых Дню Защитника Отечества, 
Дню Победы, Дню ВВС, Дню образования р.п. Монино, 
юбилейным и памятным датам в истории России и 
авиации, а также проведение Дней открытых дверей с 
бесплатным посещением Музея – 23 февраля, 9 мая, 12 
июня и в третье воскресенье августа – День Воздушного 
флота. 

Процесс развития Центрального музея ВВС идёт непре-
рывно. Но особенно он активизировался в последние 
годы в связи с приходом на должность начальника Заслу-
женного работника культуры РФ, полковника, кандидата 
экономических наук А.М.Зарубецкого. Знаковыми для 

истории Музея и более масштабными стали прове-
денные в 2020-2023 гг. массовые мероприятия с участием 
молодёжи, ветеранов, военнослужащих, родственников 
прославленных авиаторов и работников авиационной 
промышленности. 

По отзывам федеральных, региональных руково-
дителей, гостей и местных жителей Центральный 
музей ВВС стал подлинным научным центром военно-
патриотического воспитания молодёжи и подготовки её 
к защите Родины.

Высокий уровень экскурсионного обслуживания в 
музее позволяют ежегодно принимать более 110 тыс. 
посетителей и проводить до 1500 экскурсий. О резуль-
татах экскурсионной работы Музея ярко свидетель-
ствуют многочисленные отзывы посетителей самых 
разных категорий, благодарственные письма, дипломы и 
грамоты. 

Посетив Центральный музей ВВС в Монино, каждый 
человек – любитель авиации испытывает чувство 
гордости за достижения российской науки и техники, 
воплотившиеся в крылатых экспонатах Музея, получает 
неизгладимые впечатления от его уникальных авиа- 
ционных экспозиций, раскинувшихся на площади более 
чем 20 гектаров в живописном районе Подмосковья. 
Их сохранение и дальнейшее развитие Музея является 
важнейшей задачей и долгом всех его работников, 
отметивших 28 ноября 2023 г. 65-летие со дня его 
основания.

Юрий Калиничев, 
заместитель начальника Центрального музея ВВС 

Андрей Почтарёв, 
начальник отдела Центрального музея ВВС, кандидат 

исторических наук
Маргарита Севолдаева, 

младший научный сотрудник Центрального музея ВВС

Гордость Музея - единственный в мире эксперименталь-
ный сверхзвуковой стратегический бомбардировщик-

ракетоносец Су-100 (Т-4)

Церемония прощания выпускников ВВА им. Ю.А.Гагарина 
с Боевым Знаменем академии.  1998 г. 

Современные залы экспозиции ЦМ ВВС «Самолёты Вели-
кой Отечественной войны (1941-1945)»

www.cmvvs.ru



А
ви

аС
ою

з 
/ 

но
яб

рь
–

де
ка

бр
ь 

/ 
2

0
2

3

68

мировая авиации

Андрей Юргенсон,
ведущий инженер отделения НТИ ЦАГИ

По материалам: FlightGlobal, NASA, Defense News, 
The Drive, Yonhap, Scramble.nl, theaviationist.com, 
militaryleak.com

Исследования 
трансформируемого крыла

Инновационное подразделение 
UpNext концерна Airbus провело пер-
вый испытательный полет модифи-
цированного самолета Cessna Citation 
VII, который станет «платформой 
для передовых технологий крыла». 
Самолет вылетел из Тулузы 6 ноября  
2023 г. для сбора исходных данных.

В сентябре 2021 г. концерн 
начал изучать технологии, которые 
могут быть использованы в самоле-
тах Airbus следующего поколения.  
Подразделение UpNext стремится 
разработать крыло на основе био-
мимикрии, чтобы повысить аэро-
динамическую эффективность и  
снизить расход топлива. Трансфор-
мируемое крыло должно автомати-
чески и динамично адаптироваться 
к условиям полета, подобно птичьим 
перьям. Самолет Citation с размахом 
крыла 16 м будет служить демон-
стратором крыла eXtra Performance 
Wing в масштабе 1:3 (размах натур-
ного крыла которого должен превы-
шать 50 м).

Установить трансформируемое 
крыло eXtra Performance Wings пла-
нируют в 2004 г., начать летные 
испытания - в 2025 г. «Данные, полу-
ченные в результате этих и последу-
ющих летных испытаний, позволят 
инженерам Airbus измерить важные 
базовые показатели производитель-
ности, которые будут использоваться 
для определения влияния новой кон-
струкции крыла».

Как только в ходе первоначальных 
летных испытаний будет собрано 
достаточно исходных данных, демон-
стратор Cessna Citation VII доста-
вят в Казо (Франция). «В самолет 
будет интегрирована система дис-
танционного управления, после чего 
выполнят полеты для проверки связи 

между 20 антеннами самолета и цен-
тром управления на земле».

«В конструкции использованы 
инновационные технологии актив-
ного управления, а также физические 
изменения в конструкции крыла. 
Датчики порывов ветра в передней 
части самолета будут регистрировать 
изменения турбулентности, вызы-
вая соответствующие корректировки 
управляющих поверхностей крыла. 
Демонстратор будет управляться дис-
танционно на этапе летных испыта-
ний, что позволит команде проекта 
«довести бортовые технологии до 
предела их возможностей. Поскольку 
самолет является всего лишь демон-
стратором и не будет запущен в  
производство, решение о проведении 
летных испытаний самолета с назем-
ного центра, а не с борта самолета, 
не потребует сертификации демон-
стратора».

Программа демонстратора X-59
Агентство NASA перенесло пер-

вый полет самолета X-59 на 2024 г. 
для решения «несколько техниче-
ских проблем, выявленных в течение 
2023 г». Требуется дополнитель-
ное время, чтобы полностью инте-
грировать системы и обеспечить 
их совместную работу должным 
образом, устранить «периодически  
возникающие проблемы с некото-
рыми резервными компьютерами, 
которые управляют системами  
самолета».

Программа агентства NASA под 
названием QueSST (Quiet SuperSonic 
Technology – «Технология тихого 
сверхзвука») стартовала в начале 
2010-х гг. В 2016 г. агентство при-
гласило в программу QueSST под-
разделение Skunk Works компании 
Lockheed Martin. Предстояло исполь-
зовать собранные научные данные и 

разработать проект опытного само-
лета для последующих испытаний.

За последний год команда про-
граммы QueSST добилась «устойчи-
вого прогресса» на пути к летным 
испытаниям, «нанесла последние 
штрихи в конструкции самолета X-59, 
что позволило завершить работу с 
электропроводкой и приступить к 
наземным испытаниям». В начале 
июне 2023 г. самолет отправили на 
летно-испытательную станцию завода 
компании Lockheed Martin в г. Палм-
дейл (штат Калифорния).

Самолет X-59 должен проде-
монстрировать способность летать 
быстрее скорости звука с меньшей 
интенсивностью ударной волны. 
NASA планирует «облететь X-59 
над несколькими населенными пун-
ктами, чтобы собрать данные о том, 
как люди воспринимают издаваемый 
им звук». Агентство предоставит эту 
информацию американским и меж-
дународным регулирующим органам, 
чтобы потенциально скорректировать 
правила, которые в настоящее время 
запрещают коммерческие сверхзвуко-
вые полеты над сушей.

Самолет проходит комплексные 
наземные испытания, которые необ-
ходимо завершить перед первым 
полетом. Как только этот этап будет 
завершен, NASA планирует опубли-
ковать более конкретные сроки пер-
вого полета.

Демонстратор HY4 

Новости 
зарубежного авиастроения

Cessna Citation VII

                    X-59
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Программа бомбардировщика B-21
10 ноября 2023 г. на аэродроме 

американской корпорации Northrop 
Grumman в Палмдейле (штат Кали-
форния) состоялся первый полет 
первого опытного образца (Т-1) 
стратегического бомбардировщика 
В-21 Raider. Он совершил перелет 
(около 20 км) на авиабазу ВВС США 
Эдвардс (штат Калифорния), где в 
Испытательном центре ВВС США 
будут вестись его летные испытания.

Официально о первом полете В-21 
объявлено не было, но корпорация 
Northrop Grumman на своих ресурсах 
10 ноября сообщила, что «B-21 пред-
ставляет собой продолжение эволю-
ции флота стратегических бомбар-
дировщиков ВВС США и первый в 
мире самолет шестого поколения, 
достигший неба. Когда дело дохо-
дит до реализации решимости Аме-
рики, Raider обеспечит ВВС США 
большую дальность полета, высокую 
выживаемость и гибкость полезной 
нагрузки. B-21 пробьет самую надеж-
ную оборону и нанесет высокоточ-
ные удары в любой точке мира. Вот 
что вам нужно знать о B-21 Raider 
компании Northrop Grumman, про-
должающем летные испытания».

Позднее представитель ВВС США 
Энн Стефанек сообщила, что «B-21 
Raider находится на летных испыта-
ниях. Летные испытания являются 
важным шагом в испытательной кам-
пании, проводимой Испытательным 
центром ВВС США и Объединенной 
испытательной группой B-21 412-го 
испытательного крыла, чтобы обеспе-
чить выживаемость и возможности 
нанесения проникающих ударов на 
большую дальность для сдерживания 
агрессии и стратегических атак про-
тив Соединенных Штатов и их союз-
ников и партнеров».

Программа создания малозамет-
ного стратегического бомбардиров-
щика стартовала в 2000-е гг. как 
Next-Generation Bomber (NGB), затем 
была приостановлена, и возобнов-
лена в 2010 г. под названием Long 
Range Strike Bomber (LRS-B). В июле 
2014 г. ВВС США выпустили офици-
альный запрос предложений корпо-
рации Northrop Grumman. С самого 
начала работ существовали два кон-
курирующих проекта: корпора-
ции Northrop Grumman и консор-

циума компаний Boeing и Lockheed 
Martin. Оба проекта были концеп-
туально подобны бомбардировщику 
В-2А Spirit.

27 октября 2015 г. министерство 
обороны США выбрало по про-
грамме LRS-B проект корпорации 
Northrop Grumman и заключило пер-
воначальный контракт на разра-
ботку самолета на сумму $21,4 млрд. 
Общая стоимость НИОКР и поста-
вок по программе – $ 80-90 млрд.  
В 2016 г. самолет получил обозначе-
ние В-21 и название Raider.

На предприятии Plant 42 корпо-
рации Northrop Grumman в Пальм- 
дейле изготавливается шесть опыт-
ных образцов В-21, из которых пять 
– для летных испытаний, и один –
для наземных испытаний. Первый 
летный экземпляр – Т-1 – стро-
ился с 2019 г. и был закончен в марте 
2022 г. Сообщалось, что в 2022 г. 
также построен экземпляр для назем-
ных испытаний – G-1. Официаль-
ная церемония публичной презента-
ция бомбардировщика В-21 прошла 
в Пальмдейле 2 декабря 2022 г. Пер-
вый запуск двигателей на самолете 
Т-1 и рулежные испытания состоя-
лись в сентябре.

Начало поставок первых серийных 
самолетов В-21 ожидается в 2026- 
2027 гг. Их разместят на авиабазе Элл- 
суорт (штат Южная Дакота) – основ-
ной оперативной базе новых бомбар- 
дировщиков. Планируется, что перво- 
начальная оперативная готовность 
(IOC) будет достигнута к 2030 г. ВВС 
США хотят получить от 100 до 200 
самолетов В-21 с целью замены ими 
стратегических бомбардировщиков 
В-1В, а затем и В-2А. Начиная с 
2025 финансового года, планиру-
ется ежегодно выделять ассигнова-

ния на закупку шести-семи само-
летов В-21, с возможностью нара-
щивания в 2030-е гг. до 15 само-
летов в год. Таким образом, ВВС 
США планируют иметь смешан-
ный парк стратегических бомбарди-
ровщиков из самолетов двух типов: 
В-21 Raider и модернизированных 
бомбардировщиков Boeing В-52J 
Stratofortress. На момент начала про-
граммы LRS-B целевая закупочная 
стоимость одного серийного само-
лета оценивалась в $550 млн, но на 
настоящее время планируемая заку-
почная стоимость самолета не сооб-
щается, а неофициально оценивается 
в $700-750 млн.

Конструктивно В-21 повторяет 
бомбардировщик В-2А, но имеет 
несколько меньшие размеры: раз-
мах крыла - 45 м против 52 м у В-2А. 
При этом, по сравнению с В-2А, 
новый самолет имеет большее удли-
нение крыла и глубоко утопленные 
воздухозаборники двигателей. В-21 
оснащается двумя двигателями ком-
пании Pratt & Whitney, созданными 
на основе двигателя F135 (истреби-
теля F-35). Новый бомбардировщик 
должен иметь максимальную массу 
боевой нагрузки 13600 кг, хотя его 
отсеки вооружения будут большими 
по объему, чем у В-2А. Использу-
ются радиопоглощающие покрытия 
нового поколения и «открытая архи-
тектура» БРЭО.

В-21 является лишь частью более 
крупного и до сих пор строго засе-
креченного семейства систем Long 
Range Strike (LRS), в состав кото-
рого входит малозаметная крыла-
тая ракета дальнего действия (LRSO) 
с ядерной боеголовкой. Она сейчас 
«активно проходит летные испыта-
ния». ВВС США провели как мини-

B-21 Raider
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мум девять летных испытаний про-
тотипов крылатой ракеты AGM-181A 
Long Range Stand Off с ядерной бое-
головкой. Сюда входит испытание, 
в ходе которого прототип ракеты 
успешно пролетел по заданному 
маршруту, будучи загружен специ-
альным испытательным изделием, 
предназначенным для использова-
ния в качестве суррогата активной 
ядерной боеголовки W80-4. Подроб-
ная информация об основных этапах 
летных испытаний LRSO была вклю-
чена в отчет о выбранных закупках 
(SAR) программы за 2022 г. В насто-
ящее время дата начальной боевой 
готовности LRSO, засекречена. Реше- 
ние о том, начинать ли мелкосерий-
ное начальное производство ракет, 
ожидается в 2027 г.

ОАЭ получили первые УТС L-15
В международном аэропорту Аль-

Мактум (Дубай, ОАЭ) замечены 
первые два реактивных учебно-
тренировочных самолета L-15 китай-
ского производства. Оба самолета 
окрашены в яркую ливрею нацио-
нальной авиационной демонстраци-
онной группы.

Корпорация авиационной про-
мышленности Китая (AVIC) в фев-
рале 2023 г. объявила о подписании 
контракта на продажу УТС L-15 
Вооруженным силам ОАЭ. Согла-
шение было заключено Китайской 
национальной аэротехнологической 
импортно-экспортной корпорацией 
CATIC (China National Aero-Techno- 
logy Import & Export Corporation) в 
ходе 16-й Международной оборон-
ной выставки IDEX-2023. УТС L-15 
с возможностью дозаправки в воз-
духе дебютировал на мероприятии в 
окраске ВВС ОАЭ. Он может при-
меняться для подготовки летчиков 
истребителей четвертого и пятого 
поколений, перехвата воздушных 
целей и нанесения ударов.

С учетом предварительного согла-
шения Минобороны ОАЭ с CATIC, 
ОАЭ должны получить 12 УТС L-15, 
с дополнительным опционом еще 
на 36 самолетов. Стоимость L-15 – 
$10-15 млн.

В каком варианте будут постав-
лены самолеты – пока не известно. 
Показанный на выставке IDEX-2023 
самолет L-15 был оснащен управляе-
мыми боеприпасами на узлах подве-

ски под крылом. Как отмечали ана-
литики, покупка ВВС ОАЭ самолетов 
L-15 может отрицательно повлиять 
на планы приобретения истребите-
лей F-35A в США. В начале 2021 г., 
в конце своего пребывания в Белом 
доме президент США Д.Трамп  
одобрил продажу ОАЭ 50 самолетов 
F-35A и 18 БЛА MQ-9B. В конце 
2021 г. появились сообщения о пре-
кращении переговоров. Причинами, 
очевидно, стали опасения США в 
отношении возможностей Абу-Даби 
также развивать сотрудничество с 
Пекином и Москвой.

L-15B – сверхзвуковой учебно-
боевой самолет – для подготовки 
летчиков и выполнения боевых 
задач. Максимальный взлетный вес –  
11900 кг, размах крыла – 12,44 м, 
максимальная дальность полета – 
2600 км (с двумя подвесными топ- 
ливными баками), практический 
потолок – 16000 м. L-15 оснащен дви-
гателями АИ-222-25Ф украинской 
компании «Мотор Сич» и способен 
развивать максимальную скорость, 
соответствующую числу М=1,4. 
Самолет оборудован 9 точками под-
вески вооружений и может нести 
боевую нагрузку общей массой до 
3500 кг.

Прототип вертолета Raider X
Компания Sikorsky предста-

вила прототип разрабатываемого 

в рамках программы Future Attack 
Reconnaissance Aircraft (FARA) вер-
толета Raider X. Готовность машины 
составляет 98%.

Компании Bell и Sikorsky стали 
финалистами конкурса «Перспек-
тивный ударно-разведывательный 
летающий аппарат» для армии США 
(FARA) в 2020 г. По условиям кон-
курса, разработчики должны были 
представить прототипы вертолетов в 
2023 г., после чего армия США опре-
делится с тем, какой из них заменит 
многоцелевой вертолет Bell OH-58D 
Kiowa Warrior, стоящий на вооруже-
нии с 1962 г.

Компания Bell разрабатывает  
вертолет Bell 360 Invictus, Sikorsky – 
вертолет Raider X. Испытания дви-
гателя GE T901 Improved Engine 
Turbine Program (ITEP) завершились 
в начале ноября. Первый полет вер-
толета Raider X запланирован на чет-
вертый квартал 2024 г.

Расходы по программе FARA уже 
превысили $2 млрд, что очень не 
нравится конгрессменам, пригрозив-
шим урезать финансирование про-
граммы.

Модернизированный вертолет 
AH-64E Apache V6.5

Компания Boeing сообщила об 
успешном первом взлете модернизи-
рованного вертолета AH-64E Apache. 
Ударный вертолет версии 6.5, на его 

производство Boeing заклю-
чил контракт с армией США 
в декабре 2021 г., включая 
обновления программного 
обеспечения и улучшение 
интерфейса летчика.

Некоторые обновления 
включают в себя оптими-
зированные возможности 
планирования маршрутов и 
атак, расширенные функ-
ции Link 16 и архитектуру 

 УТС L-15

Raider X
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открытых систем, которая позволит 
легко внедрять технологии в даль-
нейшем, отметила компания.

«Мы очень воодушевлены продол-
жающейся разработкой программ-
ного обеспечения V6.5, поскольку 
оно открывает путь для модерниза-
ции Apache. V6.5, объединяет весь 
парк моделей E под одним и тем же 
программным обеспечением, опти-
мизируя обучение и обслуживание, 
обеспечивая при этом идентичность 
датчиков и возможностей» - заявил 
полковник Джей Махер, руководи-
тель проекта Apache в армии США.

В настоящее время идет работа над 
интеграцией нового ТВД Т901 (про-
грамма усовершенствованных двига- 
телей для замены существующих ТВД 
вертолетов Apache и Black Hawk), его 
производство было отложено более 
чем на год из-за пандемии.

Новый двигатель, а также усовер-
шенствованная трансмиссия и руле-
вой винт позволят пролететь 250 км 
до цели, оставаться там в течение 
часа или более и вернуться обратно. 
Существующий вертолет Apache смо-
жет оставаться у заданной цели всего 
около 30 минут.

Boeing также рассматривает вари-
анты модернизации сверх того, что 
прописано в контракте. Ранее в  
2023 г. компания продемонстрировала 
модель вертолета Apache с дополни-
тельным пилоном крыла «для обеспе-
чения большего разнообразия допол-
нительного вооружения».

Программа аппарата Alia
Компания Beta Technologies 

(штаб-квартира в Вермонте) сооб-
щила, что один из ее электрических 
самолетов Alia благополучно призем-
лился на авиабазе Эглин во Флориде,  

совершив за неделю перелет про-
тяженностью около 3200 км через  
12 штатов вдоль восточного побе- 
режья США.

Это второй полет аппарата на 
военный объект. Первый произошел 
в 2022 г., когда компания доставила 
экспериментальный образец на авиа- 
базу Райт Паттерсон (штат Огайо), 
где находится исследовательская 
лаборатория ВВС.

Beta имеет контракт с ВВС США 
в рамках программы Agility Prime, 
изучающей потенциальное военное 
применение электрических самоле-
тов. Эта программа находится под 
управлением технологического инку-
батора AFWERX ВВС США. 

В ходе испытаний летные экипажи 
компании Beta будут работать с 
летчиками-испытателями 413-й летно- 
испытательной эскадрильи. Контракт 
на испытания аппарата заключен в 
2020 г. В 2021 г. компания получила 
военный сертификат летной годности, 
что позволило проводить регуляр-
ные полеты экспериментального 
самолета с экипажем вокруг своей 
базы в северном Вермонте. Гото-
вясь к испытаниям, компания Beta 
установила в Дьюк Филд тренажер 
и первую в ВВС США электриче-
скую высокоскоростную зарядную  
станцию. Компания попытается  
продемонстрировать ВВС США  
«экономические преимущества, ус- 
тойчивость и энергетическую неза-
висимость электрической авиации».

Аппарат Alia, который был постав-
лен ВВС США, – вариант с обыч-
ным взлетом, но Beta также разра-
батывает полностью электрический 
вариант с вертикальным взлетом и 
посадкой. Помимо использования в 
военных целях, Beta проводит сер-
тификацию аппарата типа Alia в 
Федеральном управлении граждан-
ской авиации США. Компания ожи-
дает ввода в эксплуатацию варианта 
Alia с обычным взлетом в 2025 г., 
а одобрение для СВВП eVTOL Alia 
будет получено в 2026 г. Для подго-
товки эксплуатации Beta установила 
сеть высокоскоростных зарядных 
устройств по всей восточной части 
США. Сейчас у компании имеется  
14 активных зарядных станций и еще 
60 площадок строятся по всей стране.

В октябре 2023 г. Beta обнаро-
довала планы по созданию завода 

по производству самолетов в род-
ном городе компании, он в конеч-
ном итоге сможет производить и 
собирать 300 самолетов Alia в год. 
Сегодня у компании есть обязатель-
ства по заказам до 350 самолетов 
Alias от клиентов, включая амери-
канскую службу доставки грузов 
UPS, арендодателя вертолетов со 
штаб-квартирой в Дублине LCI, нью-
йоркского поставщика услуг город-
ской воздушной мобильности Blade 
и базирующегося в Техасе постав-
щика услуг вертикального подъема 
Bristow Group.

Программа воздушного такси 
Overair Butterfly

После завершения наземных 
испытаний силовой установки ком-
пания Overair из Санта-Ана (штат 
Калифорния) сосредоточилась на 
постройке серийного экземпляра 
своего воздушного такси Butterfly. 
Уже построены фюзеляж, крылья и 
другие компоненты. В 2024 г. нач-
нется программа летных испыта-
ний и коммерческая эксплуатация в 
преддверии летних Олимпийских игр 
2028 г. в Лос-Анджелесе.

Overair позиционирует себя во вто-
рой волне разработчиков аппаратов 
eVTOL после фирм Archer Aviation, 
Beta Technologies и Joby Aviation, 
которые стремятся стать первыми 
разработчиками воздушного такси в 
США, прошедшими сертификацию 
и начавшими коммерческие пасса-
жирские полеты.

Как и ее конкуренты, Overair 
сталкивается с множеством проб- 
лем, связанных «с неясными путями 
сертификации, астрономическими 
затратами на разработку, дорогой 
инфраструктурой и практически 
неизвестным фактором обществен-
ного признания».

AH-64E Apache V6.5

Beta Technologies Alia
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Воздушное такси Butterfly рассчи-
тано на перевозку пяти пассажиров 
и одного пилота, а также багажа, но 
может быть «сконфигурировано для 
грузовых, медицинских и служеб-
ных миссий». Самолет будет про-
даваться для миссий, которые в 
настоящее время выполняются вер-
толетами, в дополнение к опера-
циям воздушного такси. «Компания 
концентрируется на очень упро-
щенной конструкции по сравнению 
с вертолетом». Это очень простая 
четырехроторная конструкция, в 
которой значительно меньше дета-
лей, подверженных износу. Это 
значительно снижает затраты на 
техническое обслуживание, что 
является важным компонентом со 
стороны покупателей. Эффектив-
ная силовая установка будет очень 
тихой. Это будет самый тихий из 
всех eVTOL…». 

Overair утверждает, что ее запа-
тентованные технологии «создают  
критические резервы мощности, 
используя современные коммерчески 
доступные аккумуляторные эле-
менты». Эти технологии разработаны 
собственными силами компании для 
снижения затрат.

Overair, дочерняя компания 
Karem Aircraft, основана Абэ Каре-
мом. В 2020 г. она стала независи-
мой и недавно нацелилась на разви-
вающийся рынок Южной Кореи в 
рамках более широкой стратегии по 
созданию воздушной мобильности в 
регионе.

Программа гиперзвукового 
аппарата TalonA

Компания STRATOLAUNCH 
(Мохава, штат Калифорния) выи-
грала контракт исследовательской 
лаборатории ВВС США (AFRL) на 
поддержку полета второго много-

разового гиперзвукового испыта-
тельного аппарата TalonA, получив-
шего обозначение TA-3. «Мы рады, 
что AFRL решила поддержать полет 
TA-3, и по-прежнему видим цен-
ность нашего подхода к недорогим и 
частым летным испытаниям», — ска-
зал Захари Кревор, исполнительный 
директор компании.

Стоимость контракта не разглаша-
ется. Он последовал за аналогичным 
контрактом с AFRL в ноябре 2022 г. 
на помощь в финансировании пер-
вого полета одноразового самолета 
TalonA, обозначение TA-1. Компа-
ния Stratolaunch надеется выполнить 
полет гиперзвукового ТА-1 до конца 
2023 г. Пока провела как минимум 
11 испытательных полетов самолета 
Roc с подвешенным аппаратом TA-0, 
в том числе первый сброс аппарата в 
мае 2023 г.

Два последующих аппарата 
TalonA, предназначенные для мно-
гократного использования, полу-
чили обозначение TA-2 и TA-3. 
Цель компании – стремление пре-
доставить многоразовую платформу 
для летных испытаний, которая 
позволит сократить как затраты, 
так и время, связанные с разра-
боткой гиперзвуковых технологий. 
«Повторяемый подход компании 
Stratolaunch обеспечивает быстрое 
тестирование, увеличивая скорость 
доступа к гиперзвуковой среде, 
одновременно сокращая затраты на 
разработку, график и риски», - заяв-
ляют в компании. TalonA сможет 
выполнять различные гиперзвуко-
вые полеты, одновременно проводя 
на борту эксперименты с полезной 
нагрузкой.

Аппараты будут подвешиваться 
под центроплан самолета Roc, сбра-

сываться в воздухе и разогнаться до 
гиперзвуковых скоростей с помощью 
ракетного двигателя.

Космоплан Dream Chaser 
для полетов на МКС

Компания Sierra Space пред-
ставила первый космоплан Dream 
Chaser для доставки грузов на низкие 
орбиты. Будут проведены его испы-
тания на воздействие окружающей 
среды. Первый пуск Dream Chaser 
намечен на апрель 2024 г. с космо-
дрома Кеннеди во Флориде.

Концепция космолета была пред-
ставлена еще в 2004 г. Проект про-
шел длинный путь от идеи до реально 
существующего корабля. Планирова-
лось использовать его для перевозки 
не только грузов, но и людей, но раз-
работка не выдержала конкуренции с 
SpaceX, Boeing и Northrop Grumman 
и была оттеснена на второй план. 
Инженеры компании улучшили кос-
молет, сделали его более технологич-
ным. Проект вновь стал актуальным 
и получил финансирование NASA, а 
первый его экземпляр Tencity будет 
доставлен в распоряжение аэрокос-
мического агентства в ближайшее 
время.

В будущем Dream Chaser может 
поставляться и ино-
странным компаниям. 
Принципиальным отли-
чием стало то, что при 
возвращении на Землю 
корабль может сесть 
на ВПП, как обычный 
самолет. Двигатели рабо-
тают на смеси пропана и 
закиси азота. При входе 
в атмосферу от разру-
шения высокими темпе-
ратурами его защищают 
плиты из кремнезема. 

Overair Butterfly

Stratolaunch TalonA 

Dream Chaser
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