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Все наиболее важные органы управления 

системами самолета и вооружением рас-

полагаются на ручке и РУД, что реализу-

ет концепцию HOTAS. В распоряжении 

пилота также нашлемная система целе-

указания. Информационное обеспечение 

летчика, для снижения рабочей нагрузки, 

реализуется по принципу «темная кабина», 

с формированием подсказок в критичес-

ких ситуациях. 

Задачи пилотирования и навигации зна-

чительно облегчаются благодаря примене-

нию высокоточной лазерной бесплатфор-

менной инерциально-спутниковой нави-

гационной системы, наличию движущейся 

цифровой карты местности и радиотехни-

ческих систем навигации. Применяемая 

на Су-35 инерциальная навигационная 

система с интегрированным приемником 

спутниковой информации БИНС-СП раз-

работана Московским институтом элект-

ромеханики и автоматики в кооперации с 

другими предприятиями холдинговой ком-

пании «Авиаприбор-холдинг». Ряд других 

средств навигации, а также система инди-

кации для Су-35 разработаны Раменским 

приборостроительным КБ и другими пред-

приятиями НПЦ «Технокомплекс». 

Комплекс средств связи С-108 разработ-

ки нижегородского НПП «Полет», вклю-

чающий две радиостанции УКВ диапазона 

и одну – КВ диапазона, а также авиацион-

ный терминал системы обмена информа-

цией типа Link-16, обеспечивает ведение 

телефонной и телекодовой радиосвязи 

между самолетами и наземными пунктами 

управления, групповые действия в со ставе 

объединенной группы, а также автономной 

группы и пары самолетов. Автоматический 

обмен данными осуществляется через 

каналы радиостанций, при этом обеспе-

чивается криптозащита каналов обмена 

данными и голосовой связи.

Высокая эффективность Су-35 в усло-

виях боевых действий достигается за счет 

применения на нем современного ком-

плекса радиоэлектронного противодейс-

твия, включающего станцию активных 

помех индивидуально-взаимной защиты 

и станцию помех групповой защиты (по 

желанию заказчика), аппаратуру наведения 

противорадиолокационных ракет, системы 

предупреждения о радиолокационном и 

лазерном облучении, систему предупреж-

дения о ракетной атаке и автомат выброса 

ложных тепловых целей и дипольных отра-

жателей.

В состав комплекса вооружения Су-35, 

наряду с уже известными образцами 

управляемых и неуправляемых авиацион-

ных средств поражения, применяемых на 

самолетах Су-30МК и Су-27СМ, планиру-

ется включить и перспективные средства 
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высокоточного оружия, которые разраба-

тываются в настоящее время корпорацией 

«Тактическое ракетное вооружение», в т.ч. 

новые и модифицированные ракеты «воз-

дух–воздух» и «воздух–поверхность» боль-

шой, средней и малой дальности и кор-

ректируемые бомбы. Максимальная масса 

боевой нагрузки Су-35, размещаемой на 

12 точках подвески, составляет 8000 кг. 

Подробнее о некоторых новых образцах 

ракетного оружия, которое сможет при-

меняться с самолета Су-35 рассказано в 

отдельном материале этого номера.

Испытания

Первый опытный образец истреби-

теля Су-35 (самолет Су-35-1), получив-

ший бортовой №901, был построен 

Комсомольским-на-Амуре авиацион-

ным производственным объединением 

летом 2007 г. В августе того же года он 

был перебазирован на аэродром ЛИИ им. 

М.М. Громова в подмосковном Жуковском, 

где в рамках авиасалона МАКС-2007 состо-

ялась его первая публичная презентация. 

Первый полет Су-35-1 выполнил 19 фев-

раля 2008 г. в подмосковном Жуковском 

летчик-испытатель «ОКБ Сухого» – заслу-

женный летчик-испытатель Российской 

Федерации Сергей Богдан. Основное вни-

мание на начальном этапе летных испы-

таний Су-35-1 уделялось отработке новой 

комплексной системы управления КСУ-35 

и силовой установки из двух новых дви-

гателей типа «117С». На машину были 

установлены четвертый и пятый двигате-

ли («117С-04» и «117С-05») из опытной 

партии, изготовленной НПО «Сатурн» в 

кооперации с ОАО «УМПО». К моменту 

первого вылета все пять двигателей опыт-

ной партии успешно прошли необходимый 

комплекс испытаний и доводки, при этом 

двигатель «117С-01» участвовал в специ-

альных испытаниях, «117С-02» – в испы-

таниях на газодинамическую устойчивость 

и длительных испытаниях, а «117С-03» 

отрабатывался на летающей лаборатории 

Су-27М (Т10М-10). 

К осени прошлого года КнААПО завер-

шило сборку второго опытного образ-

ца истребителя – Су-35-2 (№902). В 

первый полет с заводского аэродрома в 

Комсомольске-на-Амуре Сергей Богдан 

поднял его 2 октября 2008 г. Затем для про-

хождения дальнейших испытаний самолет 

был перебазирован в Жуковский. В отли-

чие от первой машины Су-35-2 предназна-

чался, главным образом, для испытаний 

всего нового комплекса бортового обору-

дования, поэтому он оснащен уже полным 

штатным комплектом РЛСУ «Ирбис-Э» и 

других систем БРЭО (на Су-35-1 радиоло-

кационная станция первоначально не уста-

навливалась). В качестве силовой установ-

ки на нем применены серийные двигатели 

АЛ-31ФП с управляемым вектором тяги, 

аналогичные используемым на истребите-

лях Су-30МКИ. 

Эталоном же для будущих серийных 

самолетов должен был стать третий опыт-

ный истребитель – Су-35-4 (№904). Для 

его комплектации ОАО «УМПО» изго-

товило и поставило в декабре 2008 г. на 

КнААПО первые два серийных двигателя 

«117С», а разработчики и поставщики дру-

гих бортовых систем – полный комплект 

своего оборудования (в т.ч. штатную РЛСУ 

«Ирбис-Э»). К сожалению, при подготовке 

к первому вылету Су-35-4 на аэродроме 

КнААПО 26 апреля 2009 г. произошла ава-

рия. При выполнении рулежки и скоро-

стной пробежки из-за отказа в системе 

управления двигателями при выводе их на 

повышенный режим работы и невозмож-

ности в сложившейся ситуации остановить 

самолет штатными средствами (тормоз-

ная система шасси, тормозной парашют), 

истребитель выкатился с взлетно-поса-

дочной полосы, столкнулся с препятстви-

ем и загорелся. Находившийся в кабине 

летчик-испытатель ОАО «ОКБ Сухого» 

Евгений Фролов катапультировался и не 

пострадал. Согласно официальному заяв-

лению пресс-службы компании «Сухой», 

третий образец самолета Су-35 планиро-

валось подключить к уже находящимся на 

испытаниях двум образцам истребителя, 

которые к тому времени совершили более 

ста полетов. «С учетом успешных испы-

таний имеющихся двух летных образцов, 

сроки реализации программы Су-35 оста-

нутся неизменными», – подчеркивалось в 

заявлении компании «Сухой». По мнению 

разработчика, потеря Су-35-4 не должна 

существенно сказаться на сроках завер-

шения испытаний, тем более самолет был 

застрахован, и «Русский Страховой Центр» 

в настоящее время осуществляет процесс 

выплат страхового возмещения. Как гово-

рится, испытания есть испытания, и при 

создании новейшей авиационной техники, 

увы, подобные потери нередки.

Для сохранения намеченных сроков 

программа летных испытаний Су-35 была 

несколько скорректирована с перераспре-

делением стоящих задач на два имеющихся 

сегодня летных образца. Кроме того, для 

скорейшего завершения всего комплекса 

испытательных полетов принято принци-

пиальное решение о подключении к ним 

первых серийных машин, производство 

которых начато на КнААПО в рамках 

готовящегося государственного контракта. 

Первая из них может подняться в воздух 

уже в 2010 г., а еще три – в 2011 г.  Помимо 

этого, в 2008 г. на КнААПО изготовлен 

планер самолета Су-35-0 для проведения 

статических испытаний.

Параллельно предприятиями-смежни-

ками по программе Су-35 продолжается 

доводка, испытания и освоение серийного 

производства основных систем самолета. 

Так, УМПО совместно с НПО «Сатурн» 

в прошлом году приступило к серийно-

му производству двигателей «117С». Из 

первых восьми серийных двигателей три 

были поставлены на КнААПО, два пред-

назначены для ресурсных испытаний и 

по одному – для испытаний в термобаро-

камере ЦИАМ, специспытаний и госу-

дарственных испытаний. НИИП им. 

В.В. Тихомирова с начала 2007 г. успеш-

но проводит летные испытания опытного 

образца РЛСУ «Ирбис-Э» на борту лета-

ющей лаборатории Су-30МК2 (№503), а 

Государственный Рязанский приборный 

завод осваивает производство серийных  

комплектов «Ирбиса». Нынешней осенью 

такая станция должна быть установлена и 

на борт Су-35-1.

Программу летных испытаний Су-35 

планируется завершить в 2011 г., после 

чего могут начаться поставки серийных 

самолетов первым заказчикам. Как заявил 

вскоре после первого полета Су-35-1 гене-

ральный директор компании «Сухой» 

Михаил Погосян, «серийные поставки 

Основные данные самолета Су-35

Длина самолета, м 21,9

Размах крыла, м 15,3

Высота самолета, м 5,9

Взлетная масса, кг:

- нормальная 25 300

- максимальная 34 500

Масса боевой нагрузки, кг 8000

Запас топлива, кг:

- во внутренних баках 11 500

- с двумя ПТБ 14 300

Максимальная скорость полета, км/ч:

- у земли 1400

- на большой высоте 2400 

Максимальное число М 2,25

Практический потолок, м 18 000

Максимальная 

скороподъемность, м/с, не менее
280

Максимальная эксплуатационная перегрузка 9

Дальность полета (с максимальной заправкой

и двумя ракетами РВВ-АЕ), км:

- у земли 1580

- на большой высоте 3600

- перегоночная (с 2 ПТБ) 4500

Длина разбега на форсаже, м 400–450

Длина пробега с тормозным парашютом, м 650–700

Тип двигателей «117С»

Тяга, кгс:

- на особом режиме 2х14 500

- на полном форсаже 2х14 000

- на максимальном режиме 2х8800
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Су-35 для нужд ВВС России начнутся в 

2010–2011 гг. Мы также намерены про-

двигать этот истребитель на наши тради-

ционные рынки в Юго-Восточной Азии, 

Африке, на Ближнем Востоке и в Южной 

Америке». Известно, что самолет уже 

включен в государственную программу 

вооружений на период до 2015 г. Согласно 

сообщениям СМИ, освещавшим посеще-

ние Председателем Правительства России 

Владимиром Путиным КнААПО в мае 

этого года, российским Премьером было 

заявлено о решении закупить для ВВС 

России более 60 выпускаемых предприяти-

ем самолетов «Сухого», в числе которых 48 

новых истребителей Су-35. В дальнейшем 

это количество может быть увеличено. 

На состоявшейся 5 августа, накану-

не Дня ВВС, встрече с журналистами 

Главнокомандующий ВВС России гене-

рал-полковник Александр Зелин заявил 

о том, что «после тщательной совмес-

тной проработки специалистами ВВС 

и разработчиками истребителей путей 

дальнейшего наращивания их боевых 

возможностей, принято решение о 

принятии на вооружение в ближайшие 

годы глубоко модернизированных, а по 

сути принципиально новых, переход-

ных к пятому поколению истребителей 

Су-35С и МиГ-35С. В начале следую-

щего десятилетия они начнут массово 

закупаться российским Министерством 

обороны».

Принятие Су-35С на вооружение ВВС 

России сможет положительно способство-

вать и продвижению Су-35 на мировой 

рынок. По сообщениям СМИ, в числе 

наиболее вероятных первых зарубежных 

заказчиков самолетов рассматриваются 

Ливия, Венесуэла и Китай.

По мнению Михаила Погосяна, «пос-

тупление Су-35 на вооружение российс-

ких ВВС будет способствовать укреплению 

обороноспособности страны, а также поз-

волит компании «Сухой» сохранить кон-

курентоспособность до выхода на рынок 

истребителя пятого поколения».

Су-35
сверхманевренный многофункциональный 
истребитель
рисунок Андрея Жирнова
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Ракеты «воздух–воздух»

Долгожданными дебютантами нынеш-

него МАКС-2009 должны стать новые 

ракеты «воздух–воздух» РВВ-МД и 

РВВ-СД, разработанные входящим в состав 

Корпорации ОАО «ГосМКБ «Вымпел» им. 

И.И. Торопова». Помимо них на авиаса-

лоне планируется впервые продемонстри-

ровать «энергетическую» версию ракеты 

«воздух–воздух» с пассивной радиолока-

ционной головкой самонаведения (ПРГС) 

Р-27ЭП1.

Первое из вновь представленных авиа-

ционных средств поражения класса «воз-

дух–воздух» – ракета малой дальности 

и ближнего высокоманевренного воз-

душного боя РВВ-МД.  По аэродинами-

ческой схеме, компоновке и габаритным 

размерам ракета близка к ракете Р-73Э. 

Система наведения ракеты включает 

новую двухдиапазонную тепловую голо-

вку самонаведения (ТГС) с углами целе-

указания ±60°, обеспечивающую всера-

курсное (в передней и задней полусферах) 

В соответствии с Программой развития вооружений на 2007–2015 гг. и 

Комплексной целевой программой разработки новых авиационных средств 

поражения Корпорация «Тактическое ракетное вооружение» проводит 

работу по обновлению своего основного продуктового ряда. Часть образ-

цов в настоящее время выходит на заключительный этап своего созда-

ния. Номенклатура новых авиационных средств поражения предоставляет 

заказчикам широкий выбор экспортных образцов вооружения классов 

«воздух–поверхность» и «воздух–воздух». Они предназначены для при-

менения в составе вооружения как новых боевых самолетов (Су-34, Су-35, 

МиГ-35, перспективный многоцелевой истребитель нового поколения), так и 

уже известных на рынке модернизированных машин (Су-30МК2, Су-30МКИ 

(МКМ), МиГ-29СМТ и др.).

Накануне МАКС-2009 корпорация разместила на своем официальном сайте 

достаточно подробную информацию о большинстве своих новых ракет и 

корректируемых бомб. Часть из них (например, новая модульная ракета 

«воздух–поверхность» Х-38МЭ, противорадиолокационная Х-58УШКЭ, про-

тивокорабельная Х-31АД и др.) уже успели дебютировать на прошлом авиа-

салоне МАКС-2007, а первая презентация некоторых запланирована на эту 

выставку. К их числу, например, относятся новые ракеты «воздух–воздух» 

РВВ-МД и РВВ-СД, модернизированная противокорабельная ракета Х-35УЭ, 

новые модификации корректируемых бомб калибра 500 и 1500 кг.

Наш эксперт проанализировал распространенные перед МАКС-2009 

Корпорацией «ТРВ» данные по ее новым авиационным средствам пораже-

ния, сравнив их с характеристиками образцов вооружения, уже находящих-

ся в серийном производстве и эксплуатации.

НОВОЕ ОРУЖИЕ ДЛЯ НОВОЕ ОРУЖИЕ ДЛЯ 
НОВЫХ САМОЛЕТОВНОВЫХ САМОЛЕТОВ
Корпорация «Тактическое ракетное вооружение» представляет 

на МАКС-2009 новые образцы ракетного вооружения

Пётр СТОНОВ
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пассивное инфракрасное самонаведение. 

Комбинированное аэрогазодинамическое 

управление обеспечивает высокую манев-

ренность и возможность выхода раке-

ты на большие углы атаки и поражение 

целей, маневрирующих с перегрузками до 

12 g. Ракета РВВ-МД имеет повышенную 

помехозащищенность, в т.ч. от оптичес-

ких помех, что обеспечивает эффективное 

применение в сложных условиях – на 

фоне земли, с любых направлений и при 

активном использовании противником 

средств противодействия. 

Двигательная установка – однорежим-

ный твердотопливный ракетный двигатель 

(РДТТ). РВВ-МД предлагается в двух моди-

фикациях, отличающихся типом взры-

вателя: одна (РВВ-МДЛ) комплектуется 

лазерным неконтактным датчиком цели, 

другая (РВВ-МД) – радиолокационным. 

Боевая часть ракеты – стержневого типа. 

Максимальная дальность действия раке-

ты в передней полусфере (ППС) достигает 

40 км. Установка ракеты на самолет-носи-

тель, а также обеспечение электропитанием 

в полете на подвеске, боевой пуск и аварий-

ный сброс осуществляется с помощью рель-

сового авиационного пускового устройства 

П-72-1Д (П-72-1БД2).

Сообщается, что РВВ-МД предназначена 

для вооружения истребителей, штурмови-

ков, а также вертолетов и обеспечит пора-

жение самолетов различного типа (истреби-

телей, штурмовиков, бомбардировщиков, 

самолетов ВТА) и вертолетов в любое время 

суток. 

Возможна адаптация ракеты на носители 

иностранного производства по технологии, 

разработанной предприятием. В подтверж-

дение этого в ходе МАКС-2009 на стенде 

КТРВ планируется представить макет адап-

тации ракеты (на примере Р-73Э) к иност-

ранному самолету.

Ракета класса «воздух–воздух» средней 

дальности РВВ-СД предлагается в качестве 

высокоэффективного оружия поражения 

различных самолетов, вертолетов и кры-

латых ракет в любое время суток, на всех 

ракурсах (ППС и ЗПС), в условиях РЭП, на 

фоне земной и водной поверхности, в т.ч. в 

режиме многоканального обстрела.

РВВ-СД способна поражать цели, манев-

рирующие с перегрузкой до 12 g, на даль-

ностях до 110 км. Автономность примене-

ния ракеты по принципу «пустил–забыл» 

обеспечивает комбинированная система 

наведения – инерциальная (ИНС) с радио-

коррекцией (РК) и с активным радиолока-

ционным самонаведением (АРГС).

Компоновка и размеры РВВ-СД схожи 

с аналогичными параметрами ракеты 

РВВ-АЕ. Двигательная установка включает 

однорежимный РДТТ. Взрывательное уст-

ройство – лазерный неконтактный датчик 

цели. Боевая часть – стержневая, мульти-

кумулятивная.

Подвеска ракеты на самолет-носитель 

осуществляется с помощью авиационно-

го катапультного устройства АКУ-170Е. 

Возможна адаптация РВВ-СД на носители 

иностранного производства по технологии, 

разработанной предприятием.
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Основные тактико-технические характеристики 
ракет «воздух–воздух» средней дальности

РВВ-СД РВВ-АЕ
Стартовая масса, кг не более 190 175

Масса боевой части, кг н/д 22,5

Габаритные размеры, м:

- длина 3,71 3,6

- диаметр 0,2 0,2

- размах крыльев 0,42 0,4

- размах рулей 0,68 0,7

Дальность пуска, км: 

- максимальная в ППС до 110 80

- минимальная в ЗПС 0,3 0,3

Высота поражаемых целей, км 0,02–25

Перегрузка 

поражаемых целей, g
до 12

Основные тактико-технические характеристики 
ракет «воздух–воздух» ближнего боя

РВВ-МД Р-73Э
Стартовая масса, кг 106 105

Масса боевой части, кг 8 8

Габаритные размеры, м:

- длина 2,92 2,9

- диаметр 0,17 0,17

- размах крыльев 0,51 0,51

- размах рулей 0,385 0,38

Дальность пуска, км: 

- максимальная в ППС до 40 30

- минимальная в ЗПС 0,3 0,3

Углы целеуказания, град.  ± 60 ± 45

Высота поражаемых целей, км 0,02–20

Перегрузка поражаемых целей до 12
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Ракеты «воздух–поверхность» 
общего назначения

В классе высокоточного вооружения 

«воздух–поверхность» КТРВ на нынеш-

нем авиасалоне представляет несколько 

многоцелевых и специализированных по 

назначению управляемых ракет, а также 

корректируемые авиабомбы.

По модульной управляемой ракете обще-

го назначения Х-38МЭ нового поколения, 

разработанной головным предприятием 

Корпорации «ТРВ» и ставшей сенсаци-

ей прошлого МАКС-2007, к нынешней 

выставке «припасены» более подробные 

данные. 

Ракета представлена в четырех модуль-

ных исполнениях – Х-38МАЭ (инерциаль-

ная + активная радиолокационная система 

наведения), Х-38МКЭ (инерциальная + 

спутниковая навигация), Х-38МЛЭ (инер-

циальная + полуактивная лазерная ГСН) и 

Х-38МТЭ (инерциальная + тепловизион-

ная ГСН) – и предназначена для пораже-

ния широкой номенклатуры бронирован-

ных, прочных, легкоуязвимых наземных 

одиночных и групповых объектов, а также 

надводных объектов в прибрежной полосе 

как универсальное оружие, применяемое 

над полем боя или в ближайшей тактичес-

кой глубине. Системы наведения обеспе-

чивают угол пеленга цели в горизонталь-

ной плоскости в момент пуска ±80°.

Сообщается, что мощное (до 250 кг) 

боевое снаряжение может быть выполнено 

в виде осколочно-фугасной или проника-

ющей боевой части для ракет Х-38МАЭ, 

Х-38МЛЭ и Х-38МТЭ, а Х-38МКЭ имеет 

кассетную боевую часть. Взрыватель раке-

ты – контактный.

В качестве двигателя применен двух-

режимный РДТТ, который обеспечивает 

скорость полета до М=2,2. По сравнению с 

модульными ракетами предыдущего поко-

ления подобного предназначения типа 

Х-25М, максимальная дальность примене-

ния увеличена в 4 раза (40 км против 10 км 

для Х-25МЛ). Вероятность поражения 

достигает 0,8, в условиях РЭП – 0,6.

Ракеты семейства Х-38МЭ могут при-

меняться как с самолетов, так и с вер-

толетов, размещаясь на бортовых авиа-

ционных пусковых и катапультных уст-

ройствах. Срок службы ракеты составляет 

10 лет, назначенный ресурс при подвеске 

на самолет составляет 15 взлетов/посадок, 

при подвеске на вертолет – 30 взлетов/

посадок. Назначенный ресурс по налету 

под носителем достигает 75 ч, по наработке 

аппаратуры – 90 ч.

В семействе ракет Х-59МЭ разработки 

ОАО «ГосМКБ «Радуга» тоже прибыло. На 

предыдущих выставках уже демонстриро-

вались созданные на базе ракеты общего 

назначения Х-59МЭ противокорабельная 

ракета повышенной дальности Х-59МК, 

имеющая активную радиолокационную 

головку самонаведения АРГС-59Э, а также 

многоцелевая ракета Х-59МК2, являюща-

яся развитием Х-59МК в части оснащения 

системой наведения и автономного управ-

ления на базе БИНС, НАП и модулем 

автономного распознавания прилегающей 

к цели местности (ОЭ-М). На МАКС-2009 

широко известный комплекс ракетного 

оружия «Овод-МЭ» теперь представляется 

в двух вариантах – либо с ракетой Х-59МЭ, 

либо с модернизированной Х-59М2Э.

Вариант комплекса «Овод-МЭ» с ави-

ационной ракетой Х-59М2Э, в отличие 

от варианта с Х-59МЭ, предназначен для 

поражения широкой номенклатуры наблю-

даемых оператором на индикаторе непод-

вижных наземных и надводных целей с 

известными координатами с расширенны-

ми по всесуточности условиями примене-

ния (в условиях ограниченной видимости, 

в т.ч. и в ночное время суток). Управляемая 

ракета Х-59М2Э на 30 кг тяжелее Х-59МЭ 

и имеет трансляционно-командную сис-

тему наведения с телевизионной камерой 

повышенной чувствительности. Ракеты 

Х-59МЭ и Х-59М2Э совершают полет с 

числом М=0,72–0,88 на маршевых высо-

тах 7 м (над морем), 50, 100, 200, 600 или 

1000 м.

Противорадиолокационные ракеты

Среди специализированных по назначе-

нию ракет КТРВ представляет новую высо-

коскоростную противорадиолокационную 

управляемую ракету Х-31ПД разработ-

ки головного предприятия Корпорации, 

которая демонстрируется совместно с 

дебютировавшей на прошлом авиасалоне 

модифицированной Х-58УШКЭ (разра-

ботчик – ОАО «ГосМКБ «Радуга»).

Обе ракеты имеют в составе систем управ-

ления ИНС и широкодиапазонные пассив-

ные радиолокационные головки самонаве-

дения вместо сменных пассивных ГСН.

Ракеты предназначаются для всепогод-

ного поражения наземных РЛС, работа-

ющих в режиме импульсного излучения в 

диапазоне несущих частот 1,2–11 ГГц. 

Ракета Х-31ПД имеет ряд преимуществ 

по сравнению с предыдущей версией 

Х-31П. В частности, у нее увеличена сред-

няя скорость полета и в два раза – мак-

симальная дальность пуска, а масса и 
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эффективность боевой части (кассетной 

или универсальной) возросли на 25%. Угол 

пеленга цели в момент пуска составляет: 

при захвате цели под носителем ±15°, при 

захвате на траектории – ±30°. 

Противокорабельные ракеты

В ряду тактических противокорабельных 

ракет КТРВ демонстрирует на МАКС-2009 

две новые модификации широко извест-

ных ракет Х-31А и Х-35Э – высокоскорос-

тную Х-31АД и дозвуковую Х-35УЭ.

У ракеты Х-31АД в сравнении с Х-31А 

более чем в два раза увеличена макси-

мальная дальность применения и более 

чем на 15% – масса универсальной БЧ. 

Для обеспечения более высокой точнос-

ти наведения на больших дальностях в 

дополнение к АРГС применена ИНС. Угол 

визирования АРГС в вертикальной плос-

кости составляет от +10° до -20°, в горизон-

тальной плоскости – до ±27°. Кроме того, 

в два раза увеличен назначенный ресурс 

по налету, с учетом опыта эксплуатации 

Х-31А улучшены показатели надежности. 

Назначенный ресурс ракеты повысился до 

15 взлетов/посадок (у Х-31А – 10), по нале-

ту – до 70 ч (у Х-31А – 35), по наработке 

аппаратуры – до 50 ч. Срок хранения раке-

ты составляет 8 лет.

Х-31АД обеспечивает поражение над-

водных кораблей и транспортных судов 

из состава ударных групп или следующих 

одиночно в любых метеоусловиях при вол-

нении моря до 4–5 баллов. Для вывода из 

строя корабля класса «эсминец» требуется 

в среднем попадание двух ракет. 

Дозвуковая противокорабельная ракета 

авиационного базирования Х-35УЭ – даль-

нейшее развитие хорошо зарекомендовав-

шей себя авиационной ракеты Х-35Э. Она 

выполнена в тех же габаритах, что и ее 

предшественница. Носителями могут быть 

как самолеты, так и вертолеты.

Она может применяться в любых мете-

оусловиях при волнении моря до 6 баллов 

для поражения боевых, десантных над-

водных кораблей, транспортных судов из 

состава ударных групп, конвоев и следую-

щих одиночно.

Новая модификация имеет в два раза 

большую максимальную дальность приме-

нения (до 260 км). Максимальный угол ее 

послестартового разворота в горизонталь-

ной плоскости доведен до 130° (против 90° 

для Х-35Э). С 5 до 10 км увеличена макси-

мальная высота пуска. Значительно измене-

на система наведения. Теперь ракета снаб-

жена комбинированной системой с ИНС 

и спутниковой навигацией, а также новой 

активно-пассивной РГС, что обеспечивает 

Х-35УЭ более высокую точность и поме-

хозащищенность, а также более широкий 

спектр поражаемых целей, в т.ч. в условиях 

РЭП. Дальность захвата цели новой РГС 

составляет 50 км (у Х-35Э – 20 км). В слу-

чае вертолетного базирования используется 

стандартный твердотопливный ускоритель. 

Ракета совершает полет с крейсерской ско-

ростью, соответствующей числу М=0,8–0,85 

на высотах 10–15 м на маршевом участке и 

4 м – на конечном участке.

Основные тактико-технические характеристики 
ракет «воздух–поверхность» комплекса «Овод-МЭ»

Х-59МЭ Х-59М2Э
Стартовая масса, кг 930 до 960

Масса боевой части, кг:

- проникающей
320 320

- кассетной 280 283

Габаритные размеры, м:

- длина 5,7 5,7

- диаметр корпуса 0,38 0,38

- размах крыла 1,3 1,3

Максимальная 

дальность пуска, км
115 115–140

Высота носителя 

при пуске ракеты, км
0,2–5

0,2–5 и 

более

Скорость носителя, км/ч 600–1100 600–1100

Основные тактико-технические характеристики 
противорадиолокационных ракет

Х-31ПД Х-31П
Стартовая масса ракеты,

 кг, не более 
715 600

Масса боевой части, кг 110 87

Габаритные размеры, м:

- длина 5,34 4,7

- диаметр корпуса 0,36 0,36

- размах крыла (рулей)
0,954 

(1,102)
0,914

Максимальная дальность пуска 

(с Н=15 км, М=1,5), км
180–250 До 110

Диапазон высот пуска, км 0,1–15 0,1–15

Диапазон скоростей пуска, М 0,65–1,5 0,65–1,5

Основные тактико-технические характеристики 
противокорабельных ракет Х-31А/АД

Х-31АД Х-31А
Стартовая масса ракеты, кг, 

не более
715 610

Масса / тип боевой части, кг 110 94

Габаритные размеры, м:

- длина 5,34 4,7

- диаметр корпуса 0,36 0,36

- размах крыла (рулей)
0,954 

(1,102)
0,914

Максимальная дальность 

пуска  (с Н=15 км, М=1,5), км
120–160 50 (70)

Диапазон высот пуска, км 0,1–15 0,1–15

Диапазон скоростей пуска, М 0,65–1,5 0,65–1,5

Основные тактико-технические характеристики 
авиационных противокорабельных ракет Х-35Э/УЭ

Х-35УЭ Х-35Э
Стартовая масса ракеты, кг:

- самолетного базирования 550 520

- вертолетного базирования 650 610

Масса боевой части, кг 145 145

Габаритные размеры для вари-

анта самолетного (вертолетного) 

базирования, м:

- длина 3,85 (4,4) 3,85 (4,4)

- диаметр корпуса 0,42 0,42

- размах крыла 1,33 1,33

Дальность пуска, км 7–260 5–130

Диапазон высот пуска для вари-

анта самолетного (вертолетного) 

базирования, км

0,2–10 

(0,1–3,5)
н/д

Диапазон скоростей пуска 

для варианта самолетного (верто-

летного) базирования, М

0,35–0,9 

(0– 0,25)
н/д

Основные тактико-технические характеристики 
модульной ракеты «воздух–поверхность» общего 

назначения Х-38МЭ
Стартовая масса ракеты, кг, не более 520

Масса боевой части, кг до 250

Габаритные размеры, м:

- длина 4,2

- диаметр корпуса 0,31

- размах крыла 1,14

Дальность пуска, км 3–40

Диапазон высот пуска, км 0,200–12

Диапазон скоростей пуска, км/ч 54–1620
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Юрий Иванович, что будет представлять 
собой радиолокационная система перспек-
тивного истребителя?

Как известно, основу бортового радио-

электронного оборудования перспектив-

ного истребителя составит многофунк-

циональная радиоэлектронная система с 

активными фазированными антенными 

решетками, головным разработчиком 

которой, по результатам тендера, опреде-

лен наш институт. Причем это уже будет 

не просто РЛС в привычном понима-

нии, а целый комплекс систем. В составе 

такого комплекса будет сразу несколько 

активных фазированных антенных реше-

ток, в т.ч. АФАР Х-диапазона и АФАР 

L-диапазона, размещаемые в отклоняе-

мых носках крыла истребителя. Их мы 

планируем показать на нынешнем авиа-

салоне.

Разрабатываемая в НИИП 

им. В.В. Тихомирова система с АФАР 

выполнена на отечественной элементной 

базе на основе наногетероструктур арсени-

да галлия (GaAs) и передовых технологий 

антенных систем с электронным управле-

нием лучом. В основе нашей АФАР лежат 

современные гибридно-интегральные 

отечественные технологии. Залогом успе-

ха ведущихся работ является огромный 

опыт, накопленный нашим институтом 

в области создания РЛС с электронным 

сканированием: НИИП уже более 40 лет 

занимается такими системами. Достаточно 

вспомнить, что еще в 70-х гг., впервые в 

мировой практике, институтом была раз-

работана самолетная РЛС с фазированной 

антенной решеткой, которая была уста-

новлена в системе управления вооруже-

нием «Заслон» истребителя-перехватчика 

МиГ-31, принятого на вооружение в 1981 г. 

и до сих пор остающегося одним из наибо-

лее эффективных авиационных комплек-

сов в своем классе.

В какой стадии находятся сейчас испы-
тания АФАР?

Мы практически идем по графи-

ку, согласованному с нашим заказчи-

ком – компанией «Сухой». Как и было 

предусмотрено, в ноябре прошлого года 

мы закончили промежуточный этап лабо-

раторных испытаний АФАР Х-диапазона 

и передали ее на комплексный испыта-

тельный стенд радиолокатора. Испытания 

экспериментального образца РЛС с АФАР 

в целом подтвердили правильность наших 

технических решений, но, конечно же, 

не обошлось без достаточно серьезных 

замечаний, что неудивительно при раз-

Тихомировская АФАР 
проходит испытания

Одной из главных сенсаций авиаса-

лона МАКС-2009 обещает стать бор-

товая радиолокационная станция с 

активной фазированной антенной 

решеткой (АФАР), создаваемая в 

ОАО «НИИ приборостроения 

им. В.В. Тихомирова» для перспек-

тивного истребителя нового поко-

ления. На нынешней выставке пла-

нируется впервые показать натур-

ный образец АФАР Х-диапазона, 

уже прошедший большой объём 

лабораторных стендовых испыта-

ний. Ожидается, что в следующем 

году РЛС с АФАР поступит на 

летные испытания на борту само-

лета-носителя. Благодаря унифи-

кации элементов конструкции и 

выбранным техническим решениям 

на базе этого образца могут быть 

созданы и АФАР для модерниза-

ции различных радиолокационных 

систем истребителей семейства 

Су-27 (Су-30МК) и МиГ-29. Накануне 

МАКС-2009 мы встретились с гене-

ральными директором НИИП им. 

В.В. Тихомирова Юрием Белым и 

попросили его рассказать о том, 

как продвигаются работы по БРЛС 

с АФАР.
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работке новейшей высокотехнологичной 

техники. В настоящее время анализиру-

ются итоги испытаний, проводятся необ-

ходимые доработки и усовершенствова-

ния.  Параллельно завершается изготов-

ление второго образца. Он станет, по сути, 

уже опытным образцом  РЛС с АФАР, 

воплотившим доработки по результатам 

испытаний первого экспериментального 

экземпляра. Сборку второго образца РЛС 

с АФАР планируем завершить к концу 

года. Сама антенна для него будет готова 

даже раньше. Параллельно идет изготов-

ление остальных комплектующих стан-

ции, отладка программного обеспечения.

Всего же по программе испытаний 

запланировано изготовить несколько 

опытных образцов АФАР как для стендо-

вых, так и для летных испытаний. Летный 

образец РЛС с АФАР для самолета-носи-

теля предполагается изготовить к сере-

дине следующего года. Кроме того, про-

рабатывается вопрос проведения летных 

испытаний АФАР на летающей лаборато-

рии. Понимание необходимости создания 

такой лаборатории уже получено, и, наде-

юсь, этот вопрос также будет решен.

Для испытаний и доводки АФАР X- и 

L-диапазонов в институте создана уни-

кальная лабораторно-испытательная база, 

в т.ч. оборудованные по самым современ-

ным технологиям безэховые камеры.

Какие еще предприятия задействованы в 
кооперации по изготовлению АФАР?

Кооперация довольно-таки большая. Что 

же касается основы нашей АФАР – при-

емо-передающих модулей на базе моно-

литных микросхем –  то они разработаны 

и выпускаются НПП «Исток» (г. Фрязино 

Московской области). Это предприятие 

уже вышло на удовлетворяющий нас темп 

производства приемо-передающих моду-

лей (напомню, в составе одной АФАР их 

больше тысячи), правда, по улучшению 

качественных показателей предстоит еще 

большая работа. Так же, как и по  совер-

шенствованию самих модулей, снижению 

их стоимости. Но в целом мы удовлетворе-

ны результатами нашего сотрудничества.

С самого начала работ по АФАР в про-

грамме участвует наш традиционный 

партнер – Государственный Рязанский 

приборный завод, ныне осуществляю-

щий серийное производство наших РЛС 

с ФАР «Барс» для самолетов Су-30МКИ 

(МКИ(А), МКМ) и осваивающий выпуск 

новейших РЛС с ФАР «Ирбис-Э» для 

истребителя Су-35. Кстати, по программе 

«Ирбис-Э» ГРПЗ выступил уже не просто 

серийным заводом, но и полноценным 

соразработчиком системы, спроектировав 

ряд важных модулей РЛС, в частности 

цифровые вычислители. 

Сборка, настройка и испытания всех 

первых образцов РЛС с АФАР будет осу-

ществляться пока только в нашем инс-

титуте. Но затем, по мере развертывания 

серийного производства, ГРПЗ плотно 

подключится к программе, и серийные 

РЛС с АФАР будут строиться именно в 

Рязани.

Сможет ли Ваша АФАР найти примене-
ние на других летательных аппаратах?

Уже принято принципиальное решение, 

что в дальнейшем все АФАР в нашей стра-

не для боевых самолетов будут строиться 

на технологической и компонентной базе, 

конструктивных и технологических реше-

ниях, разработанных в нашем институте. 

И это вполне объяснимо: разработка и 

производство таких высокотехнологичных 

изделий, какими являются АФАР, стоят 

очень больших денег, и распылять средства 

на параллельные, конкурирующие проек-

ты в нынешних условиях – непозволитель-

ная роскошь. Сама же технология АФАР 

позволяет создать на базе унифицирован-

ных технических решений широкий ряд 

различных станций для применения 

на разных летательных аппаратах. 

Поэтому, построив и полностью 

отработав нашу РЛС с АФАР, 

можно будет с минимальными 

затратами времени и средств 

создавать отличающиеся от 

нее по размерам и характе-

ристикам станции для других 

носителей, в т.ч. и наземных.

Разработанная в НИИП 
технология АФАР предназна-
чена не только для внутреннего 
рынка? Каковы ее экспортные 
перспективы?

Конечно. Уже официально заяв-

лено, что Россия и Индия будут вместе 

создавать Перспективный многофунк-

циональный истребитель пятого поколе-

ния. И в основе его системы управления 

вооружением будет, без сомнения, лежать 

РЛС с АФАР. В Индии уже имеют опыт 

производства РЛС с электронным управ-

лением лучом: по условиям лицензион-

ного контракта в этой стране осваивается 

производство наших РЛС с ФАР «Барс», 

которыми комплектуются истребители 

Су-30МКИ, собираемые по российской 

лицензии индийской корпорацией HAL 

(Hindustan Aeronautics Ltd.).

Кроме того, индийская сторона заин-

тересована во внедрении АФАР на борт 

Су-30МКИ. Сейчас прорабатывается про-

грамма дальнейшей модернизации систе-

мы управления вооружением этих самоле-

тов, выпускаемых для ВВС Индии. На пер-

вом этапе предусматривается повышение 

характеристик, введение новых режимов 

работы – но при сохранении имеющей-

ся пассивной ФАР. А в дальнейшем, на 

втором этапе, антенну «Барса» на индий-

ских Су-30МКИ планируется заменить на 

АФАР. Причем сделать это предполагается 

еще в ходе лицензионного производства 

Су-30МКИ в этой стране. Затем аналогич-

ным образом можно будет модернизиро-

вать и ранее выпущенные самолеты. 

В случае победы нашей страны в тендере 

по программе MMRCA, на которую пред-

ставлен новейший многофункциональный 

истребитель МиГ-35, такая АФАР сможет 

найти применение и на этом самолете 

(напомню, что применение АФАР является 

одним из обязательных требований ко всем 

участникам тендера). В результате, ВВС 

Индии смогут получить сразу несколько 

высокоэффективных авиационных комп-

лексов с разными характеристиками, но с 

унифицированными решениями по части 

радиолокационных систем, что очень 

важно как по условиям производства, так 

и эксплуатации. 

Как Вы оцениваете Вашу АФАР в сравне-
нии с зарубежными аналогами? Будут ли у 
нее какие-то преимущества перед западными 
конкурентами?

Я думаю, что наша разработка будет не 

уступать лучшим зарубежным аналогам, 

а по ряду параметров сможет и превзой-

ти их. Залогом нашего успеха является 

тот большой опыт и имеющийся огром-

ный задел, который накоплен НИИП им. 

В.В. Тихомирова в области систем с элек-

тронным сканированием в течение четы-

рех десятилетий, в т.ч. и применительно к 

АФАР. 

Спасибо Вам большое за интересное 
интервью и желаем успеха! 
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В этом году произошло знаменательное 

для завода, да и для всей радиопромыш-

ленности страны, событие: ГРПЗ вышел 

на рубеж выпуска 200-го комплекта БРЛС 

«Барс», разработанной под руководством 

главного конструктора Т.А. Бекирбаева в 

НИИ приборостроения им. В.В. Тихомирова 

для истребителей типа Су-30МК. Станция 

широко используется в составе самоле-

тов, поставляемых на экспорт в Индию, 

Малайзию и Алжир, и показывает высокую 

надежность в эксплуатации. В ходе почти 

семи лет производства различных вариан-

тов этой БРЛС заводом получен неоце-

нимый инженерный и производственный 

опыт, постоянно наращивалась технологич-

ность и снижалась трудоемкость. Несмотря 

на «возраст», станция еще долго будет 

находиться в серии, ее ждет дальнейшая 

программа модернизации, в т.ч. с учетом 

технологических достижений, получен-

СОВРЕМЕННАЯ АВИОНИКА СОВРЕМЕННАЯ АВИОНИКА 
ИЗ РЯЗАНИИЗ РЯЗАНИ

Евгений ЕРОХИН

Наш журнал уже не раз писал о раз-

личных направлениях деятельности 

Государственного Рязанского при-

борного завода (ГРПЗ) – ведущего 

предприятия России в области раз-

работки и производства современ-

ной авионики для самолетов и вер-

толетов гражданского и военного 

назначения. Сегодня практически 

нет такого летательного аппарата, 

на котором бы не стояли изделия 

с маркой ГРПЗ. Предприятие дина-

мично развивает традиционные 

направления деятельности и посто-

янно осваивает новые. Основные из 

них ГРПЗ представляет на откры-

вающемся 18 августа авиасалоне 

МАКС-2009. Сборка антенны БРЛС «Ирбис-Э»

Сборка БРЛС «Барс»
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ных при создании и освоении новой БРЛС 

«Ирбис-Э» для самолета Су-35. 

В сравнении с этапом освоения про-

изводства станции «Барс», в разработке 

которой завод еще не участвовал, при 

создании «Ирбиса-Э» сделан значитель-

ный шаг вперед. Специалистами ГРПЗ 

в кооперации с НИИ приборостроения 

им. В.В. Тихомирова были разработаны 

для БРЛС «Ирбис-Э» широкополосный 

четырехканальный СВЧ-приемник и 

блок аналого-цифровой обработки радио-

локационных сигналов, которые вместе 

составляют сквозной приемный канал 

станции, а также цифровые вычислитель-

ные машины и передатчик. Таким обра-

зом, завод впервые стал соразработчиком 

современной БРЛС. 

В течение 2008 г. заводом заверше-

ны предварительные испытания блоков 

БРЛС, в ходе которых подтверждены 

характеристики, заложенные в техни-

ческом задании, началось изготовление 

экземпляров для испытаний станции в 

составе самолета. Проведена подготовка 

производства, оборудованы рабочие места 

по одновременной настройке двух антен-

ных систем. Новая БРЛС вобрала в себя 

все лучшее, что было достигнуто при про-

изводстве и модернизации «Барса», при-

менена новая элементная база, достигнут 

высокий уровень технологичности при 

производстве блоков и сборке станции. 

Ожидается, что к моменту проведения 

МАКС-2009 завершится настройка одно-

го из летных комплектов, и он будет про-

демонстрирован широкой публике.

Полностью собственным продуктом 

ГРПЗ – от проекта до организации про-

изводства – является РЛС для вертолета 

Ми-28Н. Принципиальной ее особен-

ностью является расположение основной 

части РЛС над втулкой несущего винта, 

где, под сферическим радиопрозрач-

ным обтекателем, располагаются антен-

на с гиростабилизатором и часть блоков. 

Отдельно в фюзеляже вертолета размеще-

ны бортовой вычислительный комплекс и 

остальные блоки.

РЛС способна осуществлять картогра-

фирование земной поверхности, обнару-

жение воздушных и наземных объектов, в 

том числе ЛЭП. В ходе испытаний опыт-

ного образца РЛС на вертолете подтверж-

дена правильность принятых технических 

решений. Это позволило начать дальней-

шие работы по совершенствованию функ-

циональных возможностей и повышению 

надежности станции.

Завод занимает лидирующие в России 

позиции и в таком высокотехнологичном 

направлении, как разработка и производс-

тво бортовых цифровых вычислительных 

машин (БЦВМ), без которых функциони-

рование авиационных БРЛС немыслимо. 

Первой БЦВМ, созданной специалиста-

ми завода, явилась машина «СОЛО-54». 

Ей было суждено стать родоначальницей 

семейства современных высокопроизво-

дительных вычислительных подсистем, 

поставляемых для широко распростра-

ненных боевых самолетов Су-30МК раз-

личных модификаций, а также Су-27СМ. 

Сегодня созданы и готовятся к постанов-

ке на производство специализированные 

БЦВМ новой архитектуры, основанные 

на единой коммутируемой вычислитель-

ной среде. В них применены последние 

достижения микроэлектроники. К маши-

нам этого поколения относятся БЦВМ 

обработки сигналов «СОЛО-35.01» и 

многопроцессорная управляющая БЦВМ 

«СОЛО-35.02», которые станут «мозгом» 

БРЛС боевого самолета Су-35. На основе 

новой архитектуры заканчивается разра-

ботка следующей БЦВМ – «СОЛО-21». 

Она предназначена для перспективных 

авиационных радиолокационных систем 

и представляет собой многофункциональ-

ный высокопроизводительный вычис-

лительный комплекс. С учетом опыта 

работ по вычислительным машинам типа 

«СОЛО», инженерами ГРПЗ разработан 

современный малогабаритный многофун-

кциональный бортовой вычислительный 

комплекс для РЛС вертолета Ми-28Н.

Производство БЦВМ на ГРПЗ – 

одно из самых высокотехнологичных 

в России. Оно основано на использо-

вании линий поверхностного монтажа. 

Поскольку удельный вес элементов, 

монтируемых таким методом в новых 

изделиях неуклонно растет, цех поверх-

ностного монтажа постоянно модерни-

зируется: в настоящее время на заводе 

разворачиваются еще два его участка. 

Одним из достижений можно считать 

недавно отработанную специалистами 

завода технологию изготовления гиб-

ко-жестких печатных плат 5-го клас-

са точности для выпускаемых БЦВМ. 

Производство подобного типа является 

уникальным в нашей стране.

Еще одним немаловажным направле-

нием работ ГРПЗ является разработка и 

производство нового поколения систем 

авионики для боевых вертолётов, в т.ч. 

Ка-52 и Ми-28Н. Среди таких систем, 

прежде всего, стоит отметить семейство 

многофункциональных устройств обра-

ботки видеоизображений «Охотник», 

которые задействованы в составе опти-

ко-электронных обзорно-прицельных 

комплексов вертолетов и отвечают за 

обработку телевизионных и тепловизи-

онных изображений в реальном времени, 

автоматическое обнаружение и сопровож-

дение целей, электронную стабилизацию 

изображения. 

Сборка линеек УФИ антенны БРЛС «Барс»



п р о м ы ш л е н н о с т ь  |  к о м п а н и я

w w w . t a ke - o f f . r u82 взлёт 8–9/2009 август–сентябрь

Для высокоточного прицеливания 

управляемого оружия специалистами 

ГРПЗ разрабатываются лазерно-луче-

вые системы наведения, отличающи-

еся высокой помехоустойчивостью и 

компактностью. Система обеспечивает 

высокоточное наведение одновремен-

но нескольких ракет «Атака».

В целях всепогодного круглосу-

точного высокоточного определения 

относительных координат и скоростей 

между подвижными объектами создана 

система определения относительных 

координат, она принимает и обраба-

тывает данные от ГЛОНАСС/GPS и 

обеспечивает посадку вертолета. С 

помощью другой системы – аппара-

туры комплексной обработки навига-

ционной информации – повышается 

достоверность и точность формирова- ния параметров полета. Она  увязывает 

данные, полученные от приборов и 

систем вертолета, а также спутниковой 

навигационной системы. 

На этапе ОКР находится уникаль-

ная для российского рынка разработ-

ка  – нашлемная система целеуказания и 

индикации (НСЦИ) для вертолета Ка-52. 

Система обеспечит круглосуточное при-

менение винтокрылой машины в простых 

и ограниченно сложных метеоусловиях.

Начиная с 1999 г., ГРПЗ ведет разработ-

ку и выпуск бортовой аппаратуры вторич-

ной радиолокации – самолетных ответчи-

ков систем управления воздушным дви-

жением и государственного опознавания. 

За прошедшие годы предприятие заняло в 

данном секторе устойчивые позиции. 

Недавно коллективу ГРПЗ удалось 

решить проблему функциональной интег-

рации в одном устройстве нескольких сис-

тем опознавания и УВД, используемых в 

мире в настоящее время, и создать единую 

мультистандартную бортовую аппаратуру. 

Подобные разработки ведутся и за рубе-

жом, поэтому аппаратура ГРПЗ оказалась 

весьма востребованной и позволила избе-

жать импорта. Изделие предназначено для 

установки на любые типы вновь разраба-

тываемых и модернизируемых летатель-

ных аппаратов военного и гражданского 

назначения. В частности на ГРПЗ создана 

модель многофункционального ответчи-

ка, которая прошла государственные лет-

ные испытания на учебно-боевом самолё-

те Як-130. Вариант ответчика  поставляет-

ся для самолета Ту-214. Все авиалайнеры 

«Сухой Суперджет 100», предназначенные 

для отечественных авиакомпаний, также 

будут иметь на борту систему, создан-

ную на ГРПЗ. Разработаны экспортные 

модификации ответчика для самолетов 

типа МиГ-29 и Су-35. Ведутся работы над 

изделием для вертолетов ОАО «МВЗ им. 

М.Л. Миля».

Подытоживая выше сказанное, можно 

сказать, что сегодня Государственный 

Рязанский приборный завод, предпри-

ятие с почти вековой историей, исполь-

зуя большой опыт серийного произ-

водства и опытно-конструкторских 

работ, укрепляет свои позиции и пос-

тоянно расширяет сферы деятельнос-

ти. В немалой степени этому способс-

твует наличие передовых технологий 

и своевременное техническое перево-

оружение. На заводе существует более 

20 базовых технологических процессов. 

Каждое из направлений по возможнос-

тям и объемам сравнимо с отдельным 

заводом. Создание авионики ново-

го поколения – приоритетная задача, 

решение которой является залогом 

стабильного и эффективного развития 

предприятия в перспективе.

РЛС для вертолета Ми-28Н

Отладка системы позиционирования нашлемной системы целеуказания и индикации

Корпуса и модули БЦВМ 

«СОЛО-21», «СОЛО-35.01»

РАДИОЛОКАЦИЯ РОССИИ 

ИДЁТ НА ВЗЛЁТ



Роль радиолокации в современных сис-

темах контроля воздушно-космическо-

го пространства исключительно важна. 

ОАО «ФНПЦ «ННИИРТ» (ННИИРТ) и 

ОАО «ВНИИРТ» (ВНИИРТ) обладают уни-

кальными технологиями создания радиоло-

кационной техники различного назначения, 

что позволило этим предприятиям занять 

практически 100% российского и боль-

шую часть международного рынков РЛС 

метрового диапазона волн. Парк радиоло-

кационных средств обнаружения воздуш-

ных объектов средних и больших высот в 

дециметровом диапазоне в ВС России на 

60-70% также представлен разработками 

этих институтов.

Разработанные ВНИИРТ и ННИИРТ мобиль-

ные РЛС метрового, дециметрового и санти-

метрового диапазонов длин волн способны 

обнаруживать и сопровождать различные 

воздушно-космические объекты: от баллис-

тических целей до малозаметных беспилот-

ных летательных аппаратов, а также атакую-

щие элементы высокоточного оружия.

ВНИИРТ на принципах блочно-модульного 

построения, открытой архитектуры, нара-

щивания до активно-пассивных комплексов 

спроектировал ряд унифицированных рада-

ров нового поколения:

- мобильную твердотельную высокопотен-

циальную РЛС «Гамма-ДЕ» средних и боль-

ших высот дециметрового диапазона волн;

- РЛС обнаружения и целеуказания боевой 

машины (СОЦ БМ – 1РС1-Е) и станцию обна-

ружения и целеуказания командных пунктов 

(РЛСО - 1РЛ123-Е) ЗРПК «Панцирь-С1»;

- корабельные РЛС обнаружения и целеу-

казания «Фуркэ-Э» для надводных кораблей 

различного водоизмещения;

- систему госопознавания – «Вопросник-Е».

Данные РЛС могут быть использованы как 

автономные грунтовые средства ПВО и УВД, 

а также могут устанавливаться на надводные 

корабли, в зенитно-ракетные и авиационные 

комплексы.

ННИИРТ на основе новейших мировых 

достижений, связанных с использованием 

фазированных антенных решеток, цифровых 

способов формирования и обработки сигна-

лов, отображения и передачи радиолокаци-

онной информации, разработал и выпускает 

серийно:

- модификацию подвижной РЛС «Небо-УЕ» 

метрового диапазона волн с твердотельным 

передающим устройством;

- мобильную РЛС обнаружения аэро-

динамических и баллистических целей 

«Небо-СВУ» с активной ФАР метрового диа-

пазона волн;

- трехкоординатную РЛС «Противник-ГЕ» 

повышенной мобильности с расширенной 

зоной обнаружения аэродинамических и 

баллистических целей;

- радиотехнический комплекс Э-801Е обна-

ружения воздушных и надводных целей, 

размещаемый на вертолете радиолокацион-

ного дозора Ка-31;

- радиолокационный комплекс 52Э6МУ 

(«Барьер-Е») обнаружения методом локации 

«на просвет» низколетящих целей, включая 

малоразмерные и изготовленные по техно-

логии «стелс»;

- малогабаритные радиолокационные 

станции 1Л122Е в комплектациях 1Л122-1Е 

и 1Л122-2Е.

Представленные на Международном 

салоне МАКС-2009 радары, разработанные 

ННИИРТ и ВНИИРТ, являются адаптивными 

системами. В них полностью автоматизи-

рован процесс обнаружения и сопровожде-

ния целей, а автоматическое документиро-

вание вырабатываемой радиолокационной 

информации осуществляется в масшта-

бе реального времени. Эти РЛС способны 

интегрироваться в информационное поле, 

их эксплуатация возможна в различных 

климатических зонах.

Использование таких РЛС для всепогодно-

го и круглосуточного контроля воздушного 

пространства в системах воздушно-косми-

ческой обороны обеспечивает надежную 

защиту границ, территорий и охраняемых 

объектов от любых попыток несанкциони-

рованного проникновения, нарушения безо-

пасности или применения высокоточного 

оружия.

РАДИОЛОКАЦИЯ РОССИИ РАДИОЛОКАЦИЯ РОССИИ 

ИДЁТ НА ВЗЛЁТИДЁТ НА ВЗЛЁТ

ОАО «Всероссийский 

научно-исследовательский 

институт радиотехники»

Россия, 107082 г. Москва, 

ул. Б.Почтовая, 22, тел. (495) 267-66-04, 

факс (495) 265-60-38, e-mail: skala@aha.ru

ОАО «Федеральный 

научно-производственный центр 

«Нижегородский 

научно-исследовательский 

институт радиотехники»

Россия, 603950 г. Нижний Новгород, 

ул. Шапошникова, 5, тел. (831) 465-00-69, 

факс (831) 464-02-83 

Телетайп 151236 «РЕЛЕ», 

e-mail: nniirt@nniirt.ru, http://www.nniirt.ru

А.А. Таныгин,

генеральный директор ОАО «ВНИИРТ»,

генеральный директор ОАО «ФНПЦ «ННИИРТ»
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В начале июня в Москве появи-

лись рекламные щиты, призыва-

ющие потенциальных авиапасса-

жиров воспользоваться услугами 

новой авиакомпании, которая 

предлагает полеты на самолетах 

А320 в города России по цене 

всего от 250 рублей (без учета 

сборов). Имя нового российс-

кого дискаунтера – «Авианова» 

(АвиаNova). По мнению экс-

пертов, новый «бюджетный» 

перевозчик создается инвести-

ционной компанией А1 (входит 

в «Альфа-групп») совместно с 

американским инвестиционным 

фондом «Индиго Партнерс» 

и является преемником так и 

не реализованного несколь-

ко лет назад проекта создания 

лоукост-компании А1. 

Полеты «Авианова» собира-

ется выполнять из московского 

аэропорта «Внуково», где уже 

базируется один российский 

дискаунтер – «Скай Экспресс», 

ставший в начале 2007 г. пер-

вой компанией такого рода в 

России. Несмотря на довольно 

активно начатую еще в нача-

ле лета рекламную кампанию, 

никаких подробностей о марш-

рутах и реальных ценах на рейсы 

«Авиановы» на момент сдачи в 

печать этого номера еще не поя-

вилось. Никакой информации на 

этот счет не имелось и на сайте 

avianova.ru, который по-прежне-

му призывает лишь зарегистри-

роваться потенциальным авиа-

пассажирам.

Вместе с тем, 30 июля 

Федеральное агентство воздуш-

ного транспорта России выдало 

«Авианове» сертификат эксплу-

атанта, формально дающий ей 

право начать авиаперевозки. 

Первое воздушное судно 

авиакомпании – А320-232 

(регистрационный номер EI-EEI, 

заводской №661, год выпуска 

– 1997) – прибыло во «Внуково» 

10 июля. Первоначально само-

лет эксплуатировался германс-

кой компанией «Аэро Ллойд», 

а после прекращения ей опе-

рационной деятельности осе-

нью 2003 г.  «перебрался» в 

США, где получил регистрацию 

N603AW и летал в «Америка 

Вест Эрлайнз», а с сентября 

2007 г. – в «US Эруэйз». Спустя 

неделю, 17 июля, во «Внуково» 

из США прибыл и второй само-

лет «Авиановы» аналогичного 

типа и возраста – А320-212 

(EI-EEL, №543). Обе машины 

взяты в операционный лизинг 

у компании ILFC. По некоторым 

данным, всего «Авианова» пла-

нирует получить в этом году 

шесть самолетов А320 и столько 

же – в 2010 г. В числе наибо-

лее вероятных стартовых рейсов 

называются полеты из Москвы в 

С.-Петербург, Сочи и по некото-

рым другим наиболее востребо-

ванным рынком направлениям. 

Остается дождаться объявления 

маршрутной сети и начала про-

даж билетов. 

Ровно два года назад наш сотруд-

ник получил редакционное задание 

опробовать на себе возможность 

улететь «Скай Экспрессом» в север-

ную столицу за 500 рублей. Тогда у 

него все получилось (см. его отчет 

в журнале «Взлёт» №8–9/2007, 

с. 94–96). Как известно, теперь 

воспользоваться услугами перво-

го российского авиадискаунтера 

фактически стоит гораздо дороже. 

Посмотрим, что сможет предло-

жить «Авианова». Как только она 

начнет продажи – мы постараемся 

повторить наш редакционный экс-

перимент.

«Авианова»: новый дискаунтер на 

российском рынке
III

10 июля ЗАО «Авиастар-СП» 
приступило к агрегатной сборке 
первого модернизированного сред-
немагистрального пассажирского 
самолета Ту-204СМ. Он будет 
отличаться от сегодняшних 
Ту-204-100 рядом изменений 
конструкции, применением новых 
двигателей ПС-90А2 и ВСУ типа 
ТА-18-200, а также пилотаж-
но-навигационного комплекса 
нового поколения, реализующе-
го режимы автоматической 
горизонтальной и вертикальной 
навигации и посадки по катего-
риям II и IIIА. Экипаж нового 
лайнера сокращен до двух человек. 
Ту-204СМ будет удовлетворять 
всем современным мировым тре-
бованиям по эмиссии, шумам, 
зональной навигации и защите 
от актов незаконного вмеша-
тельства. Поставка первого 
Ту-204СМ компании «Туполев» 
для проведения сертификацион-
ных испытаний должна состо-
яться в середине апреля 2010 г.

III

9 августа в Ульяновске состо-
ялся первый полет нового гру-
зового самолета Ту-204-100С 
(RA-64051), изготовленного по 
заказу лизинговой компании 
«Ильюшин Финанс Ко.». Машина 
строилась в рамках контракта 
на два Ту-204-100С (с опционом 
еще на три машины), заклю-
ченного 20 июня 2007 г. ИФК с 
группой компаний «Волга-Днепр» 
и предназначалась для компании 
«Эйр Бридж Карго». Однако неза-
долго до передачи самолета на 
летные испытания стало извес-
тно, что «Волга-Днепр», веро-
ятно, отложит приобретение 
грузовых самолетов «Туполева». 
В этой ситуации рассматри-
вается возможность поставки 
готовой машины  авиакомпании 
«Авиастар-ТУ», уже эксплуати-
рующей три самолета Ту-204С.

III

14 июля Федеральным агент-
ством воздушного транспорта 
выдан сертификат эксплуа-
танта федеральному государс-
твенному бюджетному учреж-
дению «Специальный летный 
отряд «Россия» Управления 
делами Президента Российской 
Федерации (СЛО «Россия»). 
Предприятие выделено из ГТК 
«Россия» и будет специализи-
роваться на перевозках руко-
водства государства. Согласно 
данным официального сайта 
Росавиации, первоначально в 
выданный СЛО «Россия» серти-
фикат эксплуатанта за №530 
внесены всего два типа воздушных 
судов – Ил-62М и Ту-134.  

коротко
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5 августа с аэродрома 

Казанского авиационного про-

изводственного объединения 

им. С.П. Горбунова (КАПО) 

поднялся в первый полет 

очередной новый пассажирс-

кий самолет Ту-214, получив-

ший регистрационный номер 

RA-64518 и построенный по 

заказу Финансовой лизинговой 

компании для авиакомпании 

«Трансаэро». Он стал третьим 

самолетом данного типа, изго-

товленным для «Трансаэро» в 

рамках твердого контракта с 

ФЛК на пять машин (первый 

Ту-214 эксплуатируется этим 

перевозчиком с апреля 2007 г., 

второй – с ноября 2008-го). 

Он также является третьим 

Ту-214, которое КАПО должно 

поставляет заказчикам в теку-

щем году. Напомним, 1 июня 

предприятие уже передало ГТК 

«Россия» два новых самоле-

та-ретранслятора Ту-214СР (см. 

«Взлёт» №6/2009, с. 12). Тем 

самым, после поставки само-

лета №64518 эксплуатанту, 

производственный план КАПО 

на этот год в части постройки 

Ту-214 можно считать выпол-

ненным. В 2010 г. предприятие 

должно поставить уже четы-

ре самолета данного семейс-

тва (в т.ч. четвертый самолет 

«Трансаэро»), а в 2011 г. – 

шесть машин (включая заклю-

чительный пятый лайнер для 

этой авиакомпании).

Построен очередной Ту-214 для «Трансаэро»

10 июля в аэропорт Волгограда 

прибыла долгожданная новин-

ка – 50-местный региональный 

реактивный самолет CRJ-200LR 

канадской компании «Бомбардье», 

с получением которого открыва-

ется новая страница в истории 

волгоградской авиакомпании 

«Волга-Авиаэкспресс», получив-

шей недавно в результате ребрен-

динга новую торговую марку – Air 

VOLGA. До сих пор парк компании, 

основанной в 1998 г., состоял лишь 

из трех Як-42Д и двух Ту-134А. 

Прибывший «канадец» – первая 

ласточка масштабной кампании по 

модернизации парка воздушных 

судов волгоградского перевозчика. 

Уже в августе здесь ждут вторую 

аналогичную машину, а в тече-

ние осени – еще шесть. Первый 

пассажирский рейс на CRJ-200LR 

из Волгограда в московское 

«Домодедово» запланирован на 14 

августа. Затем первые «иномар-

ки» волгоградцев начнут летать 

в С.-Петербург, Сочи, Ставрополь, 

Нальчик, Нижнекамск, Ереван и 

др.

Презентация первого волго-

градского CRJ-200LR (регистра-

ционный номер VP-BMR, серий-

ный №7192) прошла 7 августа в 

местном аэропорту «Гумрак». На 

ней побывал наш фотокоррес-

пондент. Получивший эффектную 

окраску самолет – не новый, он 

выпущен в 1997 г. и ранее эксплуа-

тировался в США – «Авиалиниями 

Атлантического побережья», 

а с 2004 г. – авиакомпанией 

«Индепенденс», прекратившей 

свою деятельность в январе 

2006-го. Первые два самолета при-

обретены «Волга-Авиаэкспрессом» 

в финансовый лизинг за счет собс-

твенных средств, с привлечением 

кредитов ВТБ. Следующие шесть 

планируется взять в операцион-

ный лизинг на пять лет у компании 

GECAS. 

Полученный волгоградцами 

CRJ-200LR – по сути, первый само-

лет данного типа в коммерческой 

гражданской авиации России. До 

недавних пор реактивных реги-

ональных самолетов канадской 

компании «Бомбардье» в нашей 

стране не было. Только в про-

шлом году к эксплуатации первого 

в России аналогичного лайнера 

– CRJ100ER – приступила компа-

ния «Руслайн».

Air VOLGA получила первый CRJ-200
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Проблемы объединения

Отметим, что некоторым членам столь 

«разношерстной компании» для перехода 

в члены создаваемого авиальянса с преоб-

ладающей государственной долей необ-

ходимо пройти ряд структурных преоб-

разований. По сути, лишь «Сахалинские 

Авиатрассы» готовы к относительно 

безболезненному слиянию. Здесь нет 

места потенциальному конфликту час-

тных акционеров, как в авиакомпани-

ях «Владивосток Авиа» и «Саравиа». Но 

объём перевозок и ниша перевозок саха-

линской авиакомпании не слишком инте-

ресна ГК «Ростехнологии». География 

полетов САТ ограничивается пока лишь в 

регионах Дальнего Востока, а воздушный 

флот состоит из Ан-12, Ан-24, B737-200 

и DHC-8. 

Не может похвастаться впечатляющи-

ми производственными показателями и 

парком ВС и авиакомпания «Саравиа». 

Оператор имеет в своей собственности 

10 самолетов Як-42. Причем, как сооб-

щил «Взлёту» генеральный директор 

ОАО «Саравиа» Александр Боков, «из них 

«на крыле» на 1 июля 2009 г. шесть воздуш-

ных судов». К тому же к ОАО «Саравиа» 

предъявлены требования по выводу из 

своего состава аэропорта «Саратов», что 

может занять немало времени, т.к., по 

словам Бокова, «решения по этим вопро-

сам будут приниматься общим собранием 

акционеров или советом директоров».

Авиаперевозчик из Минеральных вод – 

«Кавминводыавиа» – располагает четырьмя 

Ту-154Б, двумя Ту-154М и двумя Ту-204-100 

(RA-64016, RA-64022). Надо полагать, что 

интерес авиакомпании «Росавиа» распро-

страняется только на Ту-204. Но до того 

ФГУАП «Кавминводыавиа» необходимо 

акционировать.

РАСПРАВИТ ЛИ КРЫЛЬЯ 

«РОСАВИА»?
Процесс создания новой авиакомпании затягивается 

Решение о создании нового крупного 

авиаперевозчика на базе авиацион-

ных активов Государственной корпора-

ции «Ростехнологии» и Правительства 

Москвы было принято более полугода 

назад. Однако, до сих пор так до конца 

и не ясны стратегия, номенклатура 

парка и бизнес-концеция создаваемого 

авиационного альянса.

Напомним, что основным толчком к 

созданию авиакомпании «Росавиа» 

послужил кризис с альянсом 

«Эйр Юнион», настигший его на фоне 

стремительного удорожания авиаци-

онного керосина в прошлом году. Наш 

журнал уже подробно рассказывал 

о крахе «Эйр Юниона» (см. «Взлёт» 

№10/2008, с. 32–39). Авиакомпанию 

«Росавиа» официально зарегистриро-

вали 15 января 2009 г. Планировалось, 

что новый оператор будет создан на 

базе «Красэйра», «Домодедовских 

авиалиний» и «Самары», а также 

авиакомпании правительства Москвы 

«Атлант-Союз», которая подхвати-

ла маршрутную сеть умирающего 

«Красэйра», перевозя его авиапасса-

жиров себе в долг. Предполагалось, 

что в «Росавиа» также войдут авиа-

предприятия, контролируемые 

ГК «Ростехнологии»  –  ОАО «Саравиа» 

(51% акций), ОАО «Владивосток Авиа» 

(52,2% акций принадлежит государству) 

и ОАО «Авиакомпания «Сахалинские 

авиатрассы» (100%). В дополнении к 

акционерным обществам в «Росавиа» 

должны были влиться ряд государствен-

ных предприятий (после их акциониро-

вания): ФГУАП «Кавминоводыавиа», 

ФГУП «Оренбургские авиалинии» 

и – крупнейшая среди прочих участ-

ников создаваемой компании – ГТК 

«Россия».

Артём КОРЕНЯКО
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Крупнейшими негосударствен-

ными акционерами авиакомпа-

нии «Владивосток Авиа» являют-

ся «Альянс-пром» – более 16%, 

«Дальневосточная акционерная страхо-

вая компания» – 12,5% и «Аэро-груз»  – 

5,9%. Наиболее привлекательными акти-

вами дальневосточного перевозчика для 

авиакомпании «Росавиа» могут являть-

ся шесть Ту-204-300, пять A320 и пока 

единственный А330. Тормозом для интег-

рации приморской авиакомпании может 

стать наличие частных акционеров, кото-

рых, вероятно, не сильно радует идея 

«размывания» их доли в «Росавиа».

Более высокими производс-

твенными показателями обладает 

ФГУП «Оренбургские авиалинии». 

Однако, среди флота авиакомпании име-

ется только 11 машин, отвечающих тре-

бованиям современного рынка авиапе-

ревозок. Среди них два B737-400, четы-

ре B737-500 и пять B737-800. В случае 

положительного решения об интегра-

ции «Оренбургских авиалиний» в авиа-

компанию «Росавиа» эксплуатант будет 

акционирован, а из его состава необхо-

димо вывести аэропорт «Оренбург».

Наиболее «лакомой частью» как по 

составу парка воздушных судов, так и 

по производственным показателям, в 

составе «Росавиа», по-видимому,  ста-

нет ГТК «Россия». «В летнем сезоне 

2009 г. в коммерческой эксплуатации 

ГТК «Россия» находятся восемь самоле-

тов А319, четыре А320, пять B737-500 и 

три B767-300ER», – говорит начальник 

отдела по связям с общественностью 

авиаперевозчика Марина Пешехонова. 

Но для того чтобы «Россия» стала час-

тью «Росавиа», ее еще необходимо 

акционировать. Процесс реорганизации 

в ГТК «Россия» уже запущен. Так, по 

словам М. Пешехоновой, «специальный 

летный отряд уже выделен из состава 

ГТК «Россия» 1 июня 2009 г.». Кроме 

того, официальный представитель ком-

пании отмечает, что именно собствен-

ник (т.е. ГК «Ростехнологии») будет 

определять процессы, необходимые для 

процедуры интеграции ГТК «Россия» в 

«Росавиа».

Окончательно не решен вопрос и 

о присоединении к «Росавиа» авиа-

компании правительства Москвы 

«Атлант-Союз». Этот перевозчик сегод-

ня испытывает немалые трудности. На 

его плечах – миллиардные потери в руб-

левом эквиваленте за перевозку пасса-

жиров альянса «Эйр Юнион». Как сооб-

щил корреспонденту «Взлёта» пресс-сек-

ретарь гендиректора авиакомпании 

«Атлант-Союз» Константин Рубахин, 

30 июня 2009 г. состоялось совещание в 

Правительстве Москвы, на котором, в 

частности, обсуждался проект стратегии 

авиакомпании «Атлант-Союз» на срок 

до 2015 г. В целом представленный про-

ект был одобрен, однако есть ряд пози-

ций, которые требуют более углублен-

ной доработки. Кроме того, в настоящее 

время ожидается исполнение решения 

Правительства РФ о возврате авиаком-

пании 3,6 млрд руб. из 5,6 млрд руб., 

которые авиакомпания потратила на 

перевозку пассажиров обанкротившего-

ся альянса «Эйр Юнион». 

Тему участия «Атлант-Союза» в созда-

нии авиакомпании «Росавиа» пресс-сек-

ретарь комментировать отказался. 

Однако, по информации представите-

лей авиаотрасли, вопрос вхождения в 

«Росавиа» в стратегии «Атлант-Союза» 

в настоящее время не затрагивается. Он 

носит политический характер и ника-

ких технических действий по вхожде-

нию «Атлант-Союза» в «Росавиа» пока 

не предпринимается. Таким образом, 

вопрос об участии «Атлант-Союза» в 

проекте «Росавиа» открыт. Руководитель 

отдела развития транспортных систем 

Департамента транспорта и связи горо-

да Москвы Олег Никольский подтвер-

Перевозки пассажиров авиакомпаниями – потенци-
альными участниками альянса «Росавиа» в 2008 г. 

и за январь–март 2009 г.

Авиакомпания

Перевозка пассажиров, тыс. чел.

2008 г.
Январь–март 

2009 г.

ГТК «Россия» 3514 498 

«Оренбургские авиалинии» 1146 222

«Владивосток Авиа» 893 200 

«Кавминводыавиа» 605 114

«Атлант-Союз» 1428 84

«Сахалинские авиатрассы» ок.200 51

«Саратовские авиалинии» 253 39

Итого более 8000 1 207 505И
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дил корреспонденту «Взлёта», что «о 

чем-то говорить пока рано. Есть клю-

чевые вопросы, которые не решены. 

Ситуация тяжелая. Конечно, мы по-пре-

жнему не отказываемся от взаимодейс-

твия с ГК «Ростехнологии». А источник 

«Взлёта» в авиакомпании сообщил, что 

«Атлант-Союз» останется независимым 

перевозчиком. Но последнее слово, 

по-видимому, остается за мэром Москвы 

Юрием Лужковым.

Напомним, что «Атлант-Союз» опе-

рирует 25 воздушными судами с раз-

личными правами владения. Наиболее 

ликвидными среди них являются  три 

«Боинга» 737-300 (все в лизинге), шесть 

более современных «Боингов» модели 

737-800 (в лизинге) и четыре региональ-

ных «Эмбраера» 120 (в собственности).

Также ранее в СМИ проходили сооб-

щения о том, что в создаваемый авиаль-

янс могут войти переживающие не луч-

шие времена авиакомпания «КДавиа» и 

«Сибирь». Но в настоящее время пере-

численные перевозчики, похоже, боль-

ше не значатся в  списке потенциальных 

участников авиальянса «Росавиа».

Пресс-секретарь авиакомпании 

«Сибирь» Ирина Колесникова поясни-

ла «Взлёту», что сейчас 25,5% акций 

«Сибири» находятся у Росимущества. 

«Вопрос о передаче государственно-

го пакета акций «Ростехнологиям» с 

перевозчиком не обсуждался, сначала 

мы были в списке, а потом исчезли. 

Что касается «Росавиа» вообще, то у 

«Сибири» выработана позиция – не 

комментировать данную тему». 

Таким образом, в создаваемую авиа-

компанию «Росавиа» может войти 

несколько более или менее значимых  

перевозчиков. Однако надо понимать, 

что в списке претендентов наиболее 

ликвидными компаниями являются 

лишь ГТК «Россия», «Оренбургские 

авиалинии» и, возможно, «Владивосток 

Авиа», занимающие 5-е, 7-е и 9-е места 

в рейтинге авиакомпаний по числу пере-

везенных пассажиров за январь–март 

текущего года. 

Остальные перевозчики находятся 

далеко за чертой десятки лидеров. Даже 

«Атлант-Союз», фактически поглотив-

ший маршрутную сеть «Красэйра», сейчас 

влачит существование  на не отвечающем 

своим амбициям  21-м месте. В любом слу-

чае, даже просуммировав производствен-

ные показатели перечисленных авиаком-

паний-участников, получается итоговая 

цифра на 32% меньше, чем объем перево-

зок «Аэрофлота», даже без учета его дочер-

них авиакомпаний. Отсюда следует, что 

амбициозным планам ГК «Ростехнологий» 

по превращению «Росавиа» в крупнейшего 

авиаперевозчика России еще долго не суж-

дено будет сбыться. «Аэрофлот» вот-вот 

запустит свой новый терминал в аэропорту 

«Шереметьево», а «Росавиа» только начи-

нает формировать штаты.
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Кадровый вопрос

«Сегодня все силы брошены на 

формирование штатов авиакомпа-

нии «Росавиа»,  – сообщили «Взлёту» 

в пресс-службе ГК «Ростехнологии». 

В госкорпорации не скрывают, что «в 

целом ситуацию можно назвать слож-

ной». Там полагают, что процесс созда-

ния новой структуры завершится к зим-

нему сезону текущего года. Таким обра-

зом, к середине лета штат авиакомпании 

«Росавиа» фактически состоит лишь из 

генерального директора авиакомпании 

«Росавиа» Бориса Короля, бывшего 

заместителя министра транспорта РФ. 

В пресс-службе госкорпорации коррес-

понденту «Взлёта» не смогли ответить 

ни на один из вопросов финансового 

и организационного характера, каса-

ющихся деятельности «Росавиа». Там 

лишь отметили, что, возможно, какая-то 

информация появится во время проведе-

ния или после окончания МАКС-2009.    

Надо сказать, что и в самих авиа-

к о м п а н и я х ,  п р и н а д л е ж а щ и х 

ГК «Ростехнологии» нет понимания, 

когда и каким образом произойдет 

консолидация перевозчиков под еди-

ным флагом. Например, помощник 

генерального директора авиакомпании 

«Владивосток Авиа» Александр Алексеев 

рассказал «Взлёту», что фактически этот  

дальневосточный перевозчик не участ-

вует в разработке концепции «Росавиа»: 

«Не мы организаторы процесса консо-

лидации. Да, 52% наших акций передано 

«Ростехнологиям». Но нас и спраши-

вать фактически не о чем. Да, госпо-

дин Сайбель (гендиректор «Владивосток 

Авиа» – А.К.) летал несколько раз на 

совещание в Москву, но ничего опреде-

ленного там так и не услышал. Никаких 

директив, связанных с «Росавиа» на 

сегодня мы также не имеем. Так что, 

каким образом будет происходить про-

цесс консолидации нам пока не ясно». 

Не выработана окончательная пози-

ция и в ГТК «Россия». Более того, по 

сообщениям газеты «Ведомости» пере-

возчик предложил свою концепцию раз-

вития авиакомпании «Росавиа». 

Авторы концепции считают, что объ-

единение 7 региональных авиакомпа-

ний будет стоить всего 5,5 млрд руб., 

вместо ранее анонсируемых менедж-

ментом ОАО «Авиакомпания» (учреж-

дено «Ростехнологиями» и правитель-

ством Москвы для объединения под-

контрольных им авиационных активов) 

5,5 млрд долл. Предполагалось, что столь 

крупная сумма пойдет на покупку в тече-

ние 6 лет около сотни новых самолетов. 

Но в ГТК считают,  что потенциальные 

участники «Росавиа» изначально распо-

лагают достаточным парком воздушных 

судов. Кроме того, из концепции ГТК 

«Россия» следует, что консолидировать 

активы разумнее на базе питерского 

перевозчика,  поскольку при объедине-

нии авиакомпаний на базе нового акци-

онерного общества много времени уйдет 

на получение сертификата эксплуатанта 

и согласование маршрутов.

Руководитель департамента по управ-

лению брендом ФГУП «ГТК «Россия» 

Дмитрий  Лобач сообщил «Взлёту», 

что «мы пока не готовы комментиро-

вать ситуацию по нашей концепции. 

Окончательная позиция по авиакомпа-

нии «Росавиа» еще не выработана».

Это не первый факт неприятия действий 

и мнения «Ростехнологий» по вопросу 

создания авиакомпании «Росавиа»  со сто-

роны ГТК «Россия». Ранее ее гендиректор 

Сергей Михальченко скептически выска-

зывался о проекте «Росавиа» в интервью 

газете «Коммерсантъ». Тогда Михальченко 

в частности говорил: «Только когда мы 

завершим реорганизацию, будет понятно, 

можем ли мы вообще войти в «Росавиа». 

У меня, например, есть предупреждение 

от международных авиационных властей 

о том, что в случае неподготовленного 

присоединения к ОАО «Авиакомпания» 

мы можем остановиться».  

Однако недавно вопрос с лояльнос-

тью руководства ГТК «Россия» госу-

дарственная корпорация решила в 

свою пользу кардинальным образом. В 

середине июля на посту гендиректора 

ГТК г-на Михальченко сменил Роман  

Пахомов, ранее занимавший должности 

исполнительного директора «Атлант-

Союза» и гендиректора авиакомпании 

«ВИМ-Авиа».
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Не воспринимают пока всерьез нового 

перевозчика и в авиакомпаниях, гегемо-

нию которых на отечественном рынке 

гражданских авиаперевозок собирается 

прервать «Росавиа». 

Так, член совета директоров авиаком-

пании «Аэрофлот» Сергей Алексашенко 

говорит, что не видит угрозы позициям 

крупнейшей авиакомпании страны (см. 

подробнее его блиц-интервью во врезке).

А гендиректор авиакомпании 

«Сибирь» (торговая марка S7) Владислав 

Филев в конце 2008 г. заявлял, что новый 

российский авиаперевозчик «Росавиа» в 

ближайшие два года не сможет конкури-

ровать на одном уровне с крупнейшими 

российскими авиакомпаниями. По его 

словам, чтобы создать нормальную инф-

раструктуру, обучить пилотов и набрать 

их в штат, организовать маршрутную 

сеть и грамотно выстроить всю деятель-

ность любой новой авиакомпании 

нужны годы. «За один–два года новое 

образование вряд ли сможет показать 

себя как сильный конкурент», – отме-

чал на одной из пресс-конференций г-н 

Филев.

Более того, уже и в ГК «Ростехнологии» 

понимают неподкрепленность своих 

амбиций относительно «Росавиа». Как 

пишет «Коммерсантъ», в первой поло-

вине июля госкорпорация представи-

ла столичному правительству новую 

концепцию создания авиакомпании 

«Росавиа». По данным издания, в ней 

говорится больше о недостатках, чем о 

преимуществах проекта. Так, создатели 

«Росавиа» признают, что она не смо-

жет стать национальным авиаперевоз-

чиком и с трудом выдержит конкурен-

цию со стороны других авиакомпаний. А 

чтобы занять четвертое место в Москве, 

«Росавиа» понадобится три года и 1,5–

2 млрд долл. инвестиций. 

Таким образом, резюмируя вышеска-

занное, отметим, что процесс создания 

авиакомпании «Росавиа» сегодня при-

тормозился. Не сформирован штат, в 

явном виде не учтены интересы перевоз-

чиков, которые составят костяк созда-

ваемой компании, не ясна ее стратегия, 

фактически нет твердых контрактов на 

новые воздушные суда, которые одно-

значно понадобятся для претворения 

своих амбиций в нечто осязаемое. 

Кроме того, надо отметить, что проект 

по созданию авиакомпании «Росавиа» 

отвечает интересам в первую очередь 

отечественных производителей авиа-

техники, а не рядовых авиапассажиров. 

Так, в прессе сообщалось, что парк авиа-

компании могут пополнить региональ-

ные турбовинтовые самолеты семейс-

тва Ил-114, сборка которых осущест-

вляется на Ташкентском авиационном 

производственном объединении им. 

В.П. Чкалова. Продвижением самолетов 

Ил-114 на рынок занимается петербург-

ское ОАО «Авиабалт», созданное в 2006 г. 

По информации СМИ, речь идет о воз-

можной закупке «Росавиа» 42 самолетов 

Ил-114-300. Коммерческий директор 

ОАО «Авиабалт» Яков Шершнев заявил 

«Взлёту», что «переговоры идут. Ведется 

активная работа и переписка». От более 

подробных комментариев г-н Шершнев 

отказался. 

Надежды на крупный заказ от 

«Росавиа» питают и разработчики пер-

спективной  отечественной авиатехни-

ки. Так, источник в ОАК говорит, что с 

«Росавиа» подписаны бумаги о сотруд-

ничестве по программе широкофюзе-

ляжного ближне-среднемагистрально-

го самолета (ШФ БСМС). Возможно 

о каких-то твердых контрактах между 

отечественными самолетостроителями и 

авиакомпанией «Росавиа» станет извес-

тно на МАКС-2009.

В итоге следует полагать, что в том 

или ином виде процесс консолида-

ции государственных перевозчиков на 

базе авиакомпании «Росавиа» рано или 

поздно, но будет завершен. Госорганы 

сегодня дали зеленый свет процессу 

«раскрутки» «Росавиа». Так, «Минтранс 

поддерживает консолидацию россий-

ских авиакомпаний и поддерживает 

создание авиакомпании «Росавиа» на 

базе ГК «Ростехнологии», – сообщили 

«Взлёту» в пресс-службе Министерства 

транспорта. 

В эксклюзивном блиц-интервью специально-
му корреспонденту «Взлёта» Артёму Кореняко 
независимый директор ОАО «Аэрофлот» Сергей 
Алексашенко выразил сомнение в успехе про-
екта по созданию авиакомпании «Росавиа» и 
рассказал, что в проект ГК «Ростехнологии» 
уже на первоначальном этапе заложены про-
тиворечия.

 

Как поменяется российский рынок авиапере-
возок с появлением авиакомпании «Росавиа»?

Известно, что «Росавиа» создается на базе 

действующих авиакомпаний и соответствен-

но не сильно поменяет ситуацию с точки 

зрения конкуренции. Я смотрю на эту ситу-

ацию чуть-чуть по-другому. Мне не понятна 

стратегия этой компании. Я не понимаю, 

для чего она создаётся, никаких внятных 

стратегических целей объявлено не было. 

Понятно, что наличие двух акционеров с 

достаточно сильным конфликтом интере-

сов между ними не облегчает создание 

компании. Честно говоря, мне кажется, что 

шансы на создание этой компании 70 на 

30.  Шансы того, что она не появится вовсе 

или появится в сильно усеченном варианте 

достаточно велики.

На ваш взгляд, сколько вообще в России 
должно быть авиакомпаний? 

Вы знаете, есть европейская модель биз-

неса (Франция, Германия, Великобритания), 

где есть одна главная авиакомпания – нацио-

нальный авиаперевозчик, который «держит» 

примерно 80% национального рынка. А есть 

американская модель, она же работает в 

Китае, где существует 8-12 авиакомпаний, 

которые делят рынок между собой примерно 

в равных долях. Практика показывает, что 

европейская модель более выгодна компа-

ниям, потому что в условиях уменьшения 

прибыли американские перевозчики посто-

янно банкротятся. В России пока какой-то 

промежуточный вариант, потому что есть 4-5 

компаний, которые доминируют на рынке, 

и есть большой длинный «хвост». Их доля 

реально будет снижаться, а доля лидеров 

будет возрастать… 

Возвращаясь, кстати, к «Росавиа», мне кажет-

ся, что основная опасность для этой компании 

состоит в том, что организационные проблемы 

могут привести к тому, что компании, которые 

должны войти в «Росавиа», просто потеряют 

свой рынок, потому что общий рынок сейчас 

падает. Рынок авиаперевозок в России упал 

больше чем на 20%. И эти 20% нужно поделить 

между теми, у кого очень плохое финансовое 

положение, либо очень слабый менеджмент. 

Но ведь бытует мнение у некоторых руково-
дителей авиакомпаний, что в рынок хорошо 
входить на его спаде…     

Можно входить в рынок на спаде, можно 

входить в рынок на подъёме. Если у вас есть 

ресурсы, если вы понимаете, что вы хотите 

сделать. Я точно знаю, что нельзя входить в 

рынок, не имея стратегии, тем более в такой 

сложный рынок, как рынок авиаперевозок.

Независимый директор «Аэрофлота» Сергей Алексашенко: 
«Мне непонятна стратегия компании «Росавиа»…»

Комментарий эксперта



THE PREMIER MARITIME & AEROSPACE EXHIBITION
The leading maritime and aerospace show in the region just got better!

The Langkawi International Maritime and Aerospace Exhibition is now held at a single venue,
the Mahsuri International Exhibition Centre. Taking you straight to the heart of Asia-Pacific's
defense and civil growth markets.  Network with over 250 delegations embodying key defence and
civil decision makers and end users.

LIMA ’09 – the essential platform to showcase best-in-breed emerging technologies and equipment.
Don’t miss it.
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Mahsuri International Exhibition Centre
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Одним из важных направле-

ний деятельности отмечающего в 

этом году свое 75-летие ТАНТК 

им. Г.М. Бериева, традиционно 

специализирующегося на созда-

нии самолетов-амфибий, является 

разработка и дальнейшее развитие 

авиационных комплексов радио-

локационного дозора и наведения 

(РЛДН) для ВВС России и поставок 

на экспорт. Накануне МАКС-2009 

предприятие распространило 

информацию о некоторых подроб-

ностях работ в этой области.

В настоящее время, совместно 

с ОАО «Концерн радиостроения 

«Вега», ТАНТК им. Г.М. Бериева 

ведет работы по сопровождению 

эксплуатации и модернизации 

авиационных комплексов РЛДН 

А-50, находящихся в строевой 

эксплуатации в ВВС России. 

Кроме того, осуществляются 

работы по дальнейшему совер-

шенствованию самолетов А-50. 

«Новая модификация А-50У будет 

иметь улучшенные характеристи-

ки радиотехнического комплекса, 

при этом сам РТК будет сущес-

твенно облегчен за счет перехо-

да на новую элементную базу, 

– говорится в сообщении ТАНТК. 

– Как следствие появится воз-

можность брать больше топлива 

на борт самолета и размещать 

дополнительное целевое обору-

дование. Кроме того, планируется 

существенно улучшить условия 

работы членов экипажа самоле-

та. Использованные при создании 

А-50У технические решения будут 

в дальнейшем использованы в 

перспективных комплексах РЛДН 

для российских Вооруженных 

Сил». Опытный самолет данного 

типа (на снимке внизу) в насто-

ящее время проходит государс-

твенные совместные испытания.

Кроме того, создание комп-

лексов РЛДН является важным 

элементом военно-технического 

сотрудничества России с иност-

ранными государствами. В насто-

ящее время в процессе исполне-

ния находится контракт между 

Россией, Индией и Израилем на 

создание и поставку трех самоле-

тов РЛДН типа «ЭИ» для индий-

ских ВВС. В качестве носителя 

выбран транспортный самолет 

Ил-76ТД, который оснащается 

новыми российскими двигателя-

ми ПС-90А-76 и радиотехничес-

ким комплексом MSA израиль-

ской компании ELTA. Головным 

исполнителем работ по доработ-

ке планера самолета, комплек-

тации его системами российс-

кого производства, проведению 

испытаний, а также адаптации 

его к израильскому РТК, является 

ТАНТК им. Г.М. Бериева. 

25 мая этого года успешно 

завершен этап испытаний перво-

го самолета «ЭИ» с комплексом 

MSA и выполнен его перелет 

из Израиля в Индию (Мумбай). 

Самолет передан представите-

лям ВВС Индии. Таким образом, 

закрыт один из важнейших эта-

пов контракта, который позволяет 

индийской стороне рассмотреть 

возможность заказа дополни-

тельного количества таких само-

летов (подробнее об этом – см. 

«Взлёт» №6/2009, с. 32).

Вскоре после получения заказ-

чиком первого «ЭИ» ТАНТК им. Г.

М. Бериева завершил заводские 

испытания второго самолета по 

этому контракту, в ходе которых, 

в частности, впервые проводилась 

отработка дозаправки самолета 

РЛДН в воздухе от самолета-за-

правщика типа Ил-78 (на фото 

вверху). Второй «ЭИ» впервые 

поднялся в воздух в Таганроге 

11 января этого года и 24 июня, 

по завершении заводских испы-

таний, перелетел в Израиль для 

оснащения РТК. Спустя неболь-

шое время за ним последует и 

третья машина, находящаяся в 

настоящее время на заключитель-

ных стадиях сборки. По данным 

агентства «АРМС-ТАСС», постав-

ка Минобороны Индии второго и 

третьего самолетов «ЭИ» состо-

ится в течение 2010 г. 

«Бериев» модернизирует самолеты РЛДН
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Как уже не раз сообщал наш 

журнал, одной из основных про-

грамм, реализуемых в настоя-

щее время РСК «МиГ», является 

постройка и поставка заказчику 

– ВМС Индии – партии новых 

многофункциональных корабель-

ных истребителей МиГ-29К/КУБ. 

В рамках этого контракта два года 

назад изготовлены и переданы на 

испытания два опытных образца 

самолета. Опытный двухмест-

ный МиГ-29КУБ (№947) впервые 

поднялся в воздух 20 января, а 

прототип одноместного МиГ-29К 

(№941) – 25 июня 2007 г. Пока 

они проходили летные испытания 

и доводку, в Производственном 

комплексе РСК «МиГ» в Луховицах 

уже полным ходом шла постройка 

первых серийных истребителей, 

предназначенных для поставки 

заказчику. Головной серийный 

МиГ-29К впервые поднялся в воз-

дух в Луховицах 18 марта 2008 г., 

а к осени прошлого года были 

собраны и прошли контрольные 

испытания уже четыре серийных 

истребителя – два одноместных 

и две «спарки» (на фото). На них 

с прошлой осени в Луховицах 

проводятся тренировочные поле-

ты летчиков ВМС Индии, уже 

прошедших курс теоретической 

подготовки на новый для них тип 

самолета и «отлетавших» необхо-

димое количество часов на пило-

тажном тренажере. 

В ближайшее время первые 

МиГ-29К/КУБ отправятся в Индию, 

а весь контракт на постройку 

16 истребителей планируется 

завершить до конца этого года. 

Нынешней осенью предполагает-

ся также провести серию испы-

тательных и ознакомительных 

полетов на МиГ-29К и МиГ-29КУБ 

с борта корабля. Поскольку носи-

тель для индийских МиГ-29К/КУБ 

– авианосец «Викрамадитья» 

(бывший ТАВКР «Адмирал 

Горшков») – пока еще находится 

на ремонте и модернизации на 

«Севмашпредприятии», пробные 

полеты «МиГов» решено провести 

с палубы ТАВКР Северного флота 

ВМФ России «Адмирал Флота 

Советского Союза Кузнецов». Так 

что корабельные «МиГи» после 

длительного, почти 20-летнего, 

перерыва, скоро смогут вернуться 

на палубу (напомним, испытания 

опытных самолетов МиГ-29К на 

борту этого корабля успешно про-

шли еще в 1989–1991 гг.). 

МиГ-29К готовится к посадке на корабль

e-mail: avia@ifdk-insurance.ru
тел./факс: (495) 411-8274Лицензия С № 1298 86 ФССН РФ
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Оценивая в целом концепцию ППТС 

и РН СКПГ, надо признать ее «умеренно 

консервативной». В самом деле, в основу 

технического облика корабля и носителя 

положены проверенные решения, вплоть 

до использования готовых элементов, и не 

самые высокие удельные характеристики.

В этом отношении особенно харак-

терен проект новой РН, предваритель-

ная компоновка которой была создана 

совместными усилиями РКК «Энергия», 

«ЦСКБ-Прогресс» и ГРЦ «КБ им. 

В.П. Макеева». Основными требования-

ми к носителю пилотируемого корабля 

были высокая надежность, а также спо-

собность безопасного выхода из нештат-

ных ситуаций. Исходя из этих постулатов, 

для ракеты выбрана двухступенчатая тан-

демная схема. В основу первой ступени 

положен универсальный ракетный блок 

(УРБ), оснащенный одним кислород-

но-керосиновым двигателем РД-180 раз-

работки химкинского НПО «Энергомаш», 

который уже несколько лет эксплуатиру-

ется на американских ракетах семейства 

«Атлас-5». Связка из трех УРБ, собствен-

но, и образует первую ступень ракеты 

«Русь-М». Вторая, криогенная, ступень 

должна оснащаться четырьмя кислород-

но-водородными двигателями РД-0146, 

создаваемыми в воронежском КБХА. 

Габариты ракетных блоков, имеющих еди-

ный диаметр 3,8 м, выбраны из условия 

транспортировки по железной дороге. 

Ориентировочная стартовая масса 

РН «Русь-М» составляет около 700 т, а 

максимальная масса полезного груза, 

выводимого на низкую орбиту в беспилот-

ном варианте, превышает 23 т. Согласно 

требованиям Роскосмоса, конструкция 

ракеты должна обеспечивать возможность 

создания на базе УРБ носителей тяжелого 

(с грузоподъемностью 30–50 т) и сверхтя-

желого (свыше 100 т) классов. Впрочем, 

описанный облик «Русь-М» является 

сугубо предварительным и может быть 

изменен в ходе эскизного проектирова-

ния, которое должно быть завершено в 

2010 г. В частности, заданием Роскосмоса 

предусмотрена проработка вариантов 

использования в первой ступени носите-

ля нового двигателя РД-0163 разработки 

КБХА или кислородно-водородных ЖРД 

большой тяги.

Ряд экспертов подвергают критике кон-

серватизм технических решений проек-

та «Русь-М», небезосновательно указы-

вая на то, что концепции одноразовых 

РН, составленных из унифицированных 

ракетных блоков-модулей, насчитывается 

уже три десятка лет. Тем не менее, надо 

иметь в виду, что реальное изделие ракет-

ной техники – это плод компромисса 

между желаемым и возможным. Учитывая 

состояние ракетно-космической отрасли 

России, а также экономическую ситуа-

цию, надо признать, что «умеренность и 

осторожность» проекта – выбор оправ-

данный. Если не единственно возмож-

ный.

Пока эксперты спорят, исполнители про-

екта занимаются делом. «ЦСКБ-Прогресс» 

развернул проектирование, готовит произ-

водственную площадку и планирует набор 

молодых специалистов. Ответственность 

за проект поделена между участника-

ми «триумвирата» следующим образом. 

РКК «Энергия» отвечает за пилотируемый 

ракетно-космический комплекс в целом, 

«ЦСКБ-Прогресс» является головным раз-

работчиком РН и ее второй ступени, а 

также отвечает за обеспечение запусков 

автоматических КА. Что касается ГРЦ «КБ 

им. В.П. Макеева», то за ним закрепле-

но проектирование первой ступени. Не 

исключено, что на стадии производства, 

в части изготовления двигателей и кор-

пусных отсеков, к проекту подключится и 

«проигравший» Центр им. Хруничева. 

Участники кооперации уже обсуждают 

рабочие вопросы проекта. В частности, 

этому было посвящено научно-техническое 

совещание предприятий-исполнителей, 

прошедшее 8 июля в «ЦСКБ-Прогресс». 

Как сообщалось на сайте самарского пред-

приятия, «целью совещания было разреше-

ние вопросов, связанных с организацией и 

взаимодействием участников кооперации 

при разработке эскизного проекта по косми-

ческому ракетному комплексу повышенной 

грузоподъемности нового поколения». На 

совещании с докладами выступили предста-

вители «ЦСКБ-Прогресс», РКК «Энергия», 

ГРЦ «КБ им. В.П. Макеева», ЦЭНКИ и 

ППТС 
КОСМИЧЕСКИЙ ТАНДЕМ БУДУЩЕГО

Официальные представители Федерального космического агентства РФ пола-

гают, что будущее пилотируемой космонавтики России неразрывно связано 

с решением триединой задачи – строительством космодрома «Восточный», 

созданием корабля Перспективной пилотируемой транспортной системы (ППТС) 

и новой ракеты-носителя для него. И если рождение «Восточного» юридически 

состоялось еще 6 ноября 2007 г., то концепция нового пилотируемого корабля 

и носителя была сформирована лишь недавно. 19 марта этого года Роскосмос 

объявил самарский ГНПРКЦ «ЦСКБ-Прогресс» победителем в конкурсе на 

эскизное проектирование «Ракеты-носителя среднего класса повышенной 

грузоподъемности» (РН СКПГ, шифр «Русь-М»). А 6 апреля тендер на создание 

ППТС выиграла РКК «Энергия» им. С.П. Королева». ГКНПЦ им. М.В. Хруничева, 

принимавший участие в обоих тендерах, в «группу финалистов» не вошел.

Игорь АФАНАСЬЕВ, 

Дмитрий ВОРОНЦОВ
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других соисполнителей по проекту. Итогом 

совещания стало согласование графи-

ка работ по созданию эскизного проекта. 

Очевидно, что этот график будет доста-

точно напряженным, поскольку начало 

летно-конструкторских испытаний нового 

носителя планируется на 2015 г., а первый 

пилотируемый пуск – на 2018-й. Главное, 

чтобы финансирование было достаточным 

и ритмичным. Пока же на «бумажную» ста-

дию эскизного проектирования выделено 

примерно 350–375 млн рублей (порядка 

11–12 млн долл.), из которых 145 млн – на 

этот год.

Существенно большие средства – около 

800 млн рублей (порядка 25 млн долл.) 

– должна получить РКК «Энергия» на 

проектирование корабля ППТС. Правда, 

и технический риск, и некоторая новиз-

на этого проекта выше, чем принятые 

для носителя «Русь-М». Строго говоря, 

достаточно консервативна общая ком-

поновка ППТС, выполненная по тра-

диционной схеме «капсульного» кораб-

ля, по которой созданы, например, 

такие аппараты, как «Восток», «Союз», 

«Аполлон», «Джемини», «Шэньчжоу» и 

ряд других. После конкурса на многора-

зовый корабль «Клипер» (2005–2006 гг.) 

космическая общественность ожидала 

более радикального изменения «эксте-

рьера» ППТС. Но РКК «Энергия», рас-

смотрев в ходе предварительных иссле-

дований схемы с несущим корпусом, 

крылатые аппараты, а также космичес-

кие корабли – «трансформеры» (с рас-

кладывающимся крылом), остановила 

свой выбор на более простой капсуль-

ной концепции. Конкурент «Энергии» 

– Центр Хруничева – также не стал 

«оригинальничать», предложив на кон-

курс несколько вариантов ППТС, явля-

ющихся развитием конструкторских 

идей Транспортного корабля снабжения 

ТКС орбитального пилотируемого ком-

плекса «Алмаз» (1970–1980 гг.).

Впрочем, выбор схемы был обуслов-

лен не только техническими пристрасти-

ями проектантов. Согласно требованиям 

Роскосмоса, в состав ППТС должны вхо-

дить несколько различных модификаций 

кораблей:

- низкоорбитальная, с экипажем до 

шести человек и грузом до 500 кг – для 

полетов к МКС;

- коммерческая – для полетов до четы-

рех «космических туристов»;

- для полетов к Луне путем доставки эки-

пажа из четырех человек и 100 кг груза на 

окололунную орбитальную станцию;

- «автономная» – для работы вне состава 

орбитальной станции, инспекции и ремон-

та КА, проведения научных исследований 

и сбора космического мусора;

- беспилотная грузовозвращающая – 

для доставки на орбитальную станцию до 

2000 кг и возвращения на Землю до 500 кг 

груза.

Представители «Энергии» считают, что 

реализовать все эти варианты, да еще и 

с учетом того, что в перспективе ППТС 

может войти в состав марсианского экс-

педиционного комплекса, в рамках кон-

цепции, отличной от капсульной, было бы 

затруднительно.

Одержавший победу в конкурсе корабль 

«Энергии» выполнен по двухмодульной 

компоновке. Он состоит из конического 

возвращаемого отсека экипажа и цилин-

дрического приборно-агрегатного отсе-

ка, в котором размещаются двигатель-

ная установка и ряд служебных систем. 

Стартовая масса «околоземной» модифи-

кации составляет примерно 12,5–12,7 т, 

тогда как «лунный» вариант «подрастет» 

до 16,5 т – в основном за счет увеличе-

ния запасов топлива в приборно-агрегат-

ном отсеке. Первой изюминкой корабля, 

заставляющей говорить о его новизне, 

является многоразовое – до десяти раз – 

использование возвращаемого аппарата. 

Но не это главное! Самой интересной 

особенностью проекта, вызывающей 

наиболее жаркие споры, является реак-

тивная беспарашютная посадка. В осно-

вании модуля экипажа размещены 12 

твердотопливных ракетных двигателей, 

оснащенных системой управления векто-

ром тяги. Двигатели, включаясь на высо-

те порядка 1500 м должны обеспечить 

гашение остаточной скорости и мягкую 

посадку на амортизационные опоры. Эта 

посадочная система призвана обеспечить 

резкое повышение точности приземле-

ния, что в свою очередь должно привести 

к сокращению затрат на поисково-спаса-

тельные операции. Но, прежде всего, она 

должна обеспечить безопасную посад-

ку корабля с экипажем в ограниченное 

число пригодных районов на территории 

России. 

У «ракетного приземления» много про-

тивников, в т.ч. и среди космонавтов. 

Возможно, здесь есть элемент психоло-

гической привязанности к привычным 

парашютам. Но абсолютная надежность 

беспарашютной системы и правда вызы-

вает определенные сомнения, да и в 

нештатных случаях, к примеру, двигате-

ли, по-видимому, не способны обеспе-

чивать безопасную посадку в лесистых 

районах и на пересеченной местности. 

Поэтому специалисты полагают, что воз-

вращаемый аппарат должен оснащаться 

отделяемой спасаемой кабиной с авто-

номной парашютной системой аварий-

ного спасения и двигателями мягкой 

посадки. Так стоит ли «огород городить», 

тем более, что затраты массы на такие 

решения весьма велики? Не исключено, 

что в ходе эскизного проектирования 

(окончание его запланировано на июнь 

2010 г.), проект «Энергии» претерпит 

существенные изменения, направленные 

на упрощение и повышение надежности 

нового корабля.

Критиков проектов нового корабля и 

перспективной ракеты понять можно: 

всегда хочется получить в свое распоря-

жение все самое лучшее. Но обычно «луч-

шее – враг хорошего». Неплохо уже то, что 

у российской пилотируемой космонавтики 

появились новые перспективы.
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«Ред Булл Флюгтаг» (Red Bull 

Flugtag) – особый день в году, 

когда любому по плечу взлететь 

в небо и ощутить парение. Flugtag 

в переводе с немецкого означает 

«День Полетов». Команда из пяти 

человек создает свой собствен-

ный летательный аппарат, который 

приводится в движение только 

силой их рук, без всякого мотора 

и любых других источников энер-

гии. Участники закатывают свой 

аппарат на шестиметровый трам-

плин, исполняют яркое шоу, затем 

пилот занимает место в кабине, 

и аппарат под действием мышеч-

ной силы разгоняющих взлетает. 

Размах крыла ограничен 8 метра-

ми, взлетная масса – 180 кг. Полет, 

обязательно заканчивающийся 

падением в воду, оценивается по 

трем категориям: дальность поле-

та, оригинальность летательного 

аппарата и артистичность команд-

ного представления. 

Первый «Ред Булл Флюгтаг» 

состоялся в Вене в 1991 г. С тех 

пор прошло более 35 соревнова-

ний по всему миру – от Ирландии 

до Америки. Наконец настал черед 

принять популярное соревнование 

и у столицы России.

9 августа в 14.00 в Строгинской 

пойме Москвы-реки состоялся пер-

вый в России «Ред Булл Флюгтаг», 

уже несколько лет собирающий 

миллионы зрителей и тысячи учас-

тников по всему миру. В упорной 

борьбе с командой «Бодрямба» из 

Краснодара и «Курячим Десантом» 

с Дальнего Востока первое место 

заняла петербуржская команда Air 

Bath («Летающая ванна»). На вто-

ром оказалась «летающая бала-

лайка» (Diin Crew) из Москвы, а 

«Ростовские рейнджеры» (Rostov’s 

Rangers) замкнули тройку лиде-

ров.

Россия стала рекордсменом 

по количеству энтузиастов – уже 

после первого анонса проекта в 

организационный комитет начали 

поступать заявки со всех уголков 

страны. Всего было получено 3168 

заявок с самыми фантастическими 

проектами летательных аппаратов. 

Компетентным жюри было отоб-

рано 37 команд, которые вопреки 

законам гравитации и аэродинами-

ки отправились в полет на аппа-

ратах собственного изготовления. 

«Зебра-летяга», «Жук-Бандит», 

«Горе от ума», «Пылающие сердца» 

и «Ас Пушкин» парили над водой в 

битве за дальность и артистичность.

Главными же участниками «Ред 

Булл Флюгтаг» стали более 70 тыс. 

зрителей, собравшихся на берегу. 

Москва еще никогда не видела 

такого скопления болельщиков, 

которые пришли поддержать 

смельчаков, решивших покорить 

сразу два океана – воздушный и 

водный. Одна за другой команды 

из разных городов России взлета-

ли с 6-метровой рампы и привод-

нялись в акватории Строгинского 

пляжа.

Рекорд самого дальнего полета 

был установлен в 2000 г. на шоу 

«Ред Булл Флюгтаг» в Австрии – 

там одному из пилотов удалось 

пролететь на своем аппарате почти 

60 метров. К сожалению, в этот раз 

российские участники побить его 

не смогли, но, можно быть уверен-

ным – все у них еще впереди!

Михаил ФОМИН
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ЛЕТАЮЩИЕ ВАННЫ И БАЛАЛАЙКИ В МОСКОВСКОМ НЕБЕ
В Москве впервые прошли соревнования «Ред Булл Флюгтаг»
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