
11.2005 ноябрь

Притяжение Марса 
[cтр.44]

репортаж из
Ахтубинска

[cтр.24]

Ил-96 снова на авиалиниях. Что за запретом? [стр. 8]

Катастрофы в Африке
Единоначалие в российском небе

00_COVER VZLET 11  11/10/05  17:12  Page 1



00_COVER VZLET 11  11/10/05  17:12  Page 3



11/2005 ноябрь

Главный редактор
Андрей Фомин

Заместитель главного редактора
Андрей Юргенсон

Обозреватели
Александр Велович
Владимир Щербаков

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

Дизайн и верстка
Григорий Бутрин

Интернет-поддержка
Георгий Федосеев

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

Фото на обложке
Алексей Михеев

Издатель
ООО «Аэромедиа»

Генеральный директор
Андрей Фомин

Заместитель генерального директора
Надежда Каширина

Директор по маркетингу
Георгий Смирнов

Исполнительный директор
Юрий Желтоногин

Журнал издается при поддержке 
Фонда содействия авиации «Русские Витязи»

Уважаемые читатели!

У Вас в руках – очередной ноябрьский номер «Взлёта». За ме-
сяц с нашей прошлой встречи в мире авиации и космонавтики
произошло немало важных событий. С назначением руководителя
Росаэронавигации начался реальный процесс создания единой
Федеральной аэронавигационной службы России. Прошли назна-
чения на руководящие посты ведущих государственных структур в
области гражданской авиации  – Федерального агентства воздуш-
ного транспорта и Федеральной службы  по надзору в сфере
транспорта. А незадолго до этого, в начале октября, был наконец
отменен введенный в конце лета беспрецедентный для нашей
страны запрет на полеты всего парка самолетов Ил-96-300. Анали-
зу этих событий посвящен ряд материалов этого номера. 

Важной новостью мировой космонавтики в минувшем месяце
стал успешный запуск на орбиту и благополучное возвращение
на Землю двух китайских космонавтов, которых теперь, на китай-
ский манер, принято именовать тайкунавтами. Это реальный круп-
ный успех наших соседей из Поднебесной – ведь только три стра-
ны в мире обладают сегодня возможностями самостоятельных за-
пусков пилотируемых космических кораблей. Поэтому мы не
смогли пройти мимо этого события и решили кратко рассказать
как о втором «великом походе» КНР в космос, так и в целом о ки-
тайской пилотируемой космической программе.

К сожалению, октябрь принес и немало печальных известий.
Достаточно благополучная  ситуация с безопасностью полетов в
первой половине года стала резко меняться в конце лета. Прои-
зошла серия крупных аварий и катастроф, в которых погибла не
одна сотня людей. Анализу причин высокой аварийности самоле-
тов советского и украинского производства в странах Африки,
серии тяжелых катастроф американских «Боингов» посвящены
отдельные материалы этого номера. 

Ну и, как обычно, мы стараемся не проходить мимо других наи-
более важных, с нашей точки зрения, событий в российской и ми-
ровой авиапромышленности, военной и гражданской авиации, ко-
смонавтике. Надеюсь, нас журнал не заставит Вас скучать и, бы-
стро перелистав, отложить его в сторону.

До скорой встрече в декабре!

С уважением,

Андрей Фомин
главный редактор журнала «Взлёт»

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

Журнал зарегистрирован в Федеральной службе 
по надзору за соблюдением законодательства в сфере массовых 
коммуникаций и охране культурного наследия Российской Федерации
Свидетельство о регистрации ПИ №ФС77-19017 
от 29 ноября 2004 г.
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ГРАЖДАНСКАЯ АВИАЦИЯ . . . . . . . . . . . . . . . . . . 4 
Назначены новые руководители ФАВТ и ФСНТ
Авиакомпании оценили доллар в 33,5 рубля
Гуманитарные миссии «Мрии»
«Аэрофлот» обновляет свой парк
В небе – уже три А380

Единоначалие в Российском небе  
В России начинается реформа системы организации воздушного движения (ОрВД). Первым шагом на этом
пути стало создание подчиненной непосредственно Правительству России Федеральной
аэронавигационной службы (ФАНС), которая забрала аэронавигацию и у Минобороны, и у Минтранса.
Соответствующий Указ Президент РФ Владимир Путин подписал 7 сентября. Впрочем, до радикальной
либерализации воздушного пространства России еще далеко. Пока реформа затронула только
бюрократическую составляющую системы ОрВД. О создании ФАНС и ее перспективах – в материале Алины
Черноивановой

Образцово-показательное «приземление» 
В начале октября, после почти полуторамесячного вынужденного перерыва, возобновились регулярные
полеты флагманов отечественного гражданского авиапрома – дальнемагистральных пассажирских
самолетов Ил-96-300. Как заявил Александр Нерадько, возглавлявший тогда Ространснадзор,
запретивший в августе этого года полеты на всем парке российских Ил-96-300, эксплуатация лайнеров
разрешена «в связи с разработкой и реализацией комплекса мер по обеспечению безопасности полетов и
надежности комплектующих изделий этих самолетов». Фактически беспрецедентный по отечественным
меркам запрет на полеты всех самолетов одного типа послужил поводом для жарких споров и дискуссий.
Так ли оправданно было столь суровое решение, повлекшее серьезные убытки авиакомпаний и, по мнению
ряда экспертов, не повысившее авторитет отечественного авиапрома? Кто за ним стоит и кому это было
выгодно? Как пресловутый запрет мог повлиять на новые контракты и поставки Ил-96-300? Что  нужно
делать, чтобы повысить надежность отечественных авиалайнеров? На эти вопросы пытаются ответить
авторы материала Валерий Елисаветский и Андрей Фомин

ПРОМЫШЛЕННОСТЬ . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 16
«ВолгАэро» приступает к производству SaM-146
МВД заинтересовалось «Типчаком»
В воздухе «Мошкарец» – разведчик

Сергей Максин: «Разработка и производство современных авиационных
оптико-электронных систем – один из главных приоритетов УОМЗ» 
ФГУП «Производственное объединение «Уральский оптико-механический завод» входит в число ведущих
предприятий российского оборонно-промышленного комплекса по разработке и производству оптико-
электронных приборов военного и гражданского назначения. В настоящее время УОМЗ производит
высокотехнологичную оптоэлектронику для авиации, военно-морского флота и сухопутных войск. Изделия
завода входят в состав бортового радиоэлектронного оборудования самолетов «МиГ» и «Су», вертолетов
«Ми» и «Ка». УОМЗ также успешно выполняет работы по ряду крупных международных контрактов. 
Долгое время ПО «УОМЗ» возглавлял генеральный директор Эдуард Яламов. К огромному сожалению,
21 июля этого года после тяжелой продолжительной болезни он скончался. Федеральным агентством по
промышленности РФ был объявлен конкурс по замещению ставшей вакантной должности генерального
директора УОМЗ. 6 сентября 2005 г. на заседании конкурсной комиссии ФАП было принято решение
назначить генеральным директором ФГУП «ПО «УОМЗ» Сергея Максина, работавшего ранее заместителем
генерального директора этого предприятия. Мы встретились с новым директором УОМЗ и попросили его
ответить на вопросы редакции нашего журнала о его предприятии и выпускаемой им продукции

ВОЕННАЯ АВИАЦИЯ . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 24
Мекка военных испытателей. Репортаж из Ахтубинска 
21 сентября 929-й орденов Ленина и Красного Знамени Государственный летно-испытательный центр
(ГЛИЦ) Министерства обороны России им. В.П. Чкалова торжественно отметил свое 85-летие. Событию
был приурочен «день открытых дверей» на аэродроме в Ахтубинске – некогда одном из наиболее
охраняемых и закрытых военных объектов на юге страны, воздушный показ и наземная выставка
авиационной техники и вооружения. На нем побывали корреспонденты нашего журнала
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С небес на землю. Создается зенитная версия РВВ-АЕ 
Среди экспонатов ОАО «Корпорация «Тактическое ракетное вооружение», представленных на
недавнем авиасалоне МАКС-2005, находился и такой, который, несмотря на свою внешнюю
неприметность, привлек повышенное внимание специалистов. В самом углу, незаметно прислоненный
к стеночке, стоял транспортно-пусковой контейнер с зенитной управляемой ракетой, созданной на
базе известной авиационной ракеты РВВ-АЕ. Показ на МАКС-2005 стал премьерным для зенитной
версии одной из лучших российских ракет «воздух-воздух». О новой зенитной ракете – материал
Владимира Щербакова

БЕЗОПАСНОСТЬ ПОЛЕТОВ . . . . . . . . . . . . . . . . . 36
Два российских Ка-32 разбились за границей
Ан-2 искали почти две недели
Под Майкопом потерян Л-39
Четыре «Боинга» унесли за два месяца 423 жизни

«Антоновы» продолжают падать в Африке 
За прошедшие менее чем полгода с публикации в нашем журнале материала «Конго – страна, где
падают «Аны»…» черный список аварий и катастроф с самолетами «Антонова» на Черном континенте,
увы, пополнился еще семью тяжелыми летными происшествиями, в которых погиб в общей сложности
91 человек. Каждый летний месяц приносил печальные вести из Африки: в июне и июле разбилось два
Ан-24, принадлежащие суданской и экваториально-гвинейской авиакомпаниям, в августе – Ан-12
ангольских ВВС. Особенно «черными» стали сентябрь и начало октября: менее чем за месяц
катастрофу потерпели четыре конголезских «Ана» – два Ан-26, Ан-2 и Ан-12, которые погребли под
своими обломками 28 человек. Как и раньше, основными причинами тяжелых летных происшествий с
«Антоновыми» в Африке, стали нарушения правил эксплуатации авиационной техники и ошибки в
пилотировании. О печальной статистике аварийности в Африке, реакции на это местных властей и
фирмы «Антонов» – в материале Андрея Фомина 

КОСМОНАВТИКА . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 40
Утверждена ФКП-2015
«Космический парашют» потерялся при возвращении
«Рокот» не смог вывести «Криосат»
На МКС – новая смена

Второй «великий поход» китайских тайкунавтов
В 0 ч 32 мин по московскому времени 17 октября этого года успешно завершился второй в истории
китайской космонавтики пилотируемый полет в космос. Спускаемый аппарат космического корабля
«Шэньчжоу-6» с двумя тайкунавтами, как их называют в Китае, а теперь и во всем мире, Фэй Цзюньлуном
и Не Хайшэном совершил мягкую посадку на территории Внутренней Монголии (Китай). Полет
продолжался почти пятеро суток и подтвердил всему человечеству, что Китай – тоже космическая держава.
Третья, после России или США. О новом успехе китайской космонавтики и пилотируемой космической
программе КНР в целом – в материале Владимира Щербакова

Притяжение Марса или Что хотят найти американцы, следуя за водой
Вода – это не только источник жизни, но как показывают последние события из деятельности НАСА, она
еще может служить и первопричиной для отправки в космос целой экспедиции. 12 августа 2005 г.
в 7 ч 43 мин по восточному времени со стартовой площадки №41 космодрома на мысе Канаверал
Космического центра имени Кеннеди с помощью ракеты-носителя «Атлас V» в космос была выведена
автоматическая межпланетная станция MRO. Ее встреча с Марсом запланирована на 10 марта 2006 г., а
пока Владимир Щербаков имеет возможность подробно рассказать о новом проекте НАСА. Тем более, что
тема исследования Красной планеты в последнее время приобретает все большую популярность и в
российской космонавтике
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13 октября распоряжениями
председателя Правительства Рос-
сии Михаила Фрадкова проведены
назначения на высшие руководя-
щие посты в Федеральном агентст-
ве воздушного транспорта (ФАВТ,
Росавиация) и Федеральной служ-
бе по надзору в сфере транспорта
(ФСНТ, Ространснадзор) Мини-
стерства транспорта РФ. Первая
должность оставалась вакантной
с июля этого года, когда ее покинул
Николай Шипиль, а вторая освобо-

дилась в начале октября после на-
значения Александра Нерадько ру-
ководителем Федеральной аэрона-
вигационной службы (см. отдель-
ный материал в этом номере).

Главой ФАВТ назначен Алек-
сандр Юрчик (на фото слева), фак-
тически руководивший этим агент-
ством еще с 18 июля этого года,
но имевший до сих пор статус ис-
полняющего обязанности главы
Росавиации. В 1978 г. он окончил
Ленинградское высшее командное

училище военных сообщений
(ВОСО), в 1989 г. – Ленинградскую
военную Академия тыла и транс-
порта, в 1997 г. – Государственную
академию управления им. С. Орд-
жоникидзе. С 1974 по 2004 гг. слу-
жил в Вооруженных силах.

С 1989 по август 2004 гг. зани-
мал руководящие должности в Уп-
равлении ВОСО на воздушных
трассах Центрального управления
международных воздушных сооб-
щений гражданской авиации. C
2004 по 2005 гг. работал заместите-
лем руководителя ФАВТ. 18 июля
2005 г. был назначен исполняющим
обязанности руководителя ФАВТ. 

Главой ФСНТ назначен Валерий
Салеев (на фото справа). В 1974 г.
он закончил Рижский Краснозна-
менный институт инженеров граж-
данской авиации по специальности

«техническая эксплуатация авиаци-
онного оборудования», после чего
поступил на работу инженером свя-
зи объединенной авиаэскадрильи
Колымо-Индигирского объединен-
ного авиаотряда Якутского управ-
ления гражданской авиации. С 1977
по 1993 гг. – сотрудник органов го-
сударственной безопасности.
С 1993 г. – на различных руководя-
щих должностях в системе Мини-
стерства транспорта России. С 2000
по 2004 гг. – руководитель Депар-
тамента авиационной безопасности
и специального обеспечения поле-
тов Министерства транспорта РФ.
С 2004 г. – заместитель руководи-
теля ФСНТ – куратор направления
«авиационная безопасность». 6 ок-
тября 2005 г. был назначен времен-
но исполняющим обязанности ру-
ководителя ФСНТ. 

Авиакомпания «Авиалинии Ан-
тонова» продолжает эксплуата-
цию крупнейшего в мире транс-
портного самолета Ан-225
«Мрия» грузоподъемность 250 т.
В октябре он выполнил несколь-
ко полетов по доставке грузов гу-
манитарной помощи в районы,
пострадавшие от стихийных бед-
ствий. 5 октября «Мрия» доста-
вила из Афин в Хьюстон мобиль-
ную электростанцию General
Electric массой 145 т, которая бу-
дет использована для ликвида-
ции последствий разрушительно-
го урагана «Катрина» в США.
Этот полет в Америку стал воз-

можным благодаря установле-
нию моратория на аресты само-
летов «Авиалинии Антонова»,
имевшие место в прошлом году.

А 21 октября Ан-225 доставил
из Киева в Исламабад гуманитар-
ную помощь правительства Укра-
ины населению Пакистана, по-
страдавшему 8 октября от круп-
нейшего землетрясения – его
жертвами считаются 53 182 че-
ловека, еще 75 146 чел. было ра-
нено. «Мрия» привезла в столицу
Пакистана 168 т грузов, в число
которых входят детское питание,
рыбные и мясные консервы, па-
латки и одеяла.

Российские и иностранные
авиаперевозчики, выполняющие
полеты из России, с 1 октября
этого года перешли на единый
курс условной единицы для расче-
тов за авиаперевозки, приобрета-
емые на территории РФ. Новый
единый гибкий курс для всех
авиаперевозчиков был предложен
«Аэрофлотом» и поддержан Меж-
дународной ассоциацией IATA
(она объединяет 263 авиакомпа-
нии, включая семь российских –
«Аэрофлот», «Сибирь», «Пулко-
во», «Самару», «Трансаэро»,
«Владивосток Авиа» и «Волга-
Днепр»). Он будет использоваться
всеми дистрибутивными система-
ми бронирования авиаперевозок,
работающими в России, и опреде-
ляться раз в месяц как полусумма
курсов доллара и евро, рассчитан-
ных Центробанком, увеличенная
на 5% и округленная в большую
сторону. В октябре, таким обра-
зом, единый курс для авиапере-
возчиков составил 33 руб. 50 коп.,
что существенно больше действо-
вавших ранее внутренних курсов

авиакомпаний. Так, до введения
единого курса «Аэрофлот» оцени-
вал доллар в 32 руб. 50 коп., «Си-
бирь» – в 31 руб., а British Airways,
Lufthansa и Emirates – в 30 руб. Не-
удивительно, что принятое реше-
ние автоматически привело к дос-
таточно существенному подоро-
жанию авиабилетов – в среднем
их цена в один миг выросла на
3–12%! За чей счет «Аэрофлот»
и другие компании решили по-
править свое финансовое поло-
жение? Вопрос не требует отве-
та… Интересно только, хватит ли
их руководителям смелости и че-
стности соблюдать выработанное
правило по определению единого
курса. Ведь на момент сдачи это-
го номера в печать курсы ЦБ РФ
для доллара США и евро состав-
ляли 28,93 и 33,93 руб. соответ-
ственно, а значит единый курс
«авиационной» валюты в России,
по принятому правилу должен
быть уменьшен на 50 коп. и со-
ставить ровно 33 рубля. Ответ на
этот вопрос, судя по всему, мы
получим к 1 декабря.

Назначены новые руководители ФАВТ и ФСНТ

Авиакомпании оценили 
доллар в 33,5 рубля

Гуманитарные миссии «Мрии» 
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Два важных решения по обнов-
лению парка крупнейшей россий-
ской авиакомпании «Аэрофлот –
Российские авиалинии» было
принято в течение этой осени.
Внеочередное общее собрание
акционеров ОАО «Аэрофлот» за-
очным голосованием 19 сентября
приняло решение одобрить круп-
ную сделку по приобретению
у ОАО «Ильюшин Финанс Ко» на
условиях финансовой аренды
(лизинга) сроком на 15 лет шести
новых самолетов Ил-96-300. 

В голосовании, в котором име-
ли право принять участие 47,38%
акционеров – владельцев голосу-
ющих акций ОАО, не заинтересо-
ванных в сделке, участвовало
30,05% акционеров. За одобре-
ние сделки проголосовало боль-
ше половины принявших участие
в голосовании и в совокупности

владеющих 29,256% акций «Аэ-
рофлота». Примечательно, что
голосование по этому давно обсу-
ждавшемуся вопросу состоялось
в то время, когда в России были
запрещены все полеты самолетов
Ил-96 (см. отдельный материал
в этом номере), но это не повлия-
ло на решение акционеров. В со-
ответствии с Федеральным зако-
ном «Об акционерных общест-
вах» и Уставом ОАО «Аэрофлот»
сделка считается одобренной.

А 24 октября «Аэрофлот» под-
писал с компанией «Эрбас» конт-
ракт на приобретение семи новых
среднемагистральных лайнеров
А321. Начало поставок заплани-
ровано на четвертый квартал
2006 г. Для своих А321, оснащае-
мых двигателями CFM56-5, «Аэ-
рофлот» выбрал просторную
и комфортабельную двухкласс-

ную компоновку салонов, рассчи-
танную на размещение 170 пасса-
жиров (в т.ч. 20 – в салоне биз-
нес-класса). Авиакомпания пла-
нирует эксплуатировать эти само-
леты на сети своих европейских
и внутренних маршрутов. В свое
время «Аэрофлот» стал первым
в России эксплуатантом самоле-
тов «Эрбас», приступив в 1992 г.
к полетам на широкофюзеляж-
ных А310. Позднее он первым
в СНГ освоил эксплуатацию само-
летов А319 и А321. Сейчас в его
парке имеется восемь А319, семь
А320 и три А321.

Самой же долгожданной и вы-
зывающий много разных сужде-
ний сделкой «Аэрофлота» обе-
щает стать контракт на приобре-
тение 30 перспективных регио-
нальных и ближнемагистральных
самолетов RRJ. По некоторым

данным заказчик и исполнитель –
ЗАО «ГСС» – уже близки к подпи-
санию соответствующих доку-
ментов, но пока еще остается ряд
неурегулированных вопросов.
Вот что сообщил по данному воп-
росу газете «Московский комсо-
молец» генеральный директор
«Аэрофлота» Валерий Окулов:
«Мы считаем наиболее перспек-
тивным проект RRJ – этот ближ-
немагистральный самолет рас-
считан на 95 пассажирских кре-
сел и дальность полета до
2,5 тыс. км. Лайнер изначально
проектируется с расчетом не
только на внутренний, но и на
мировой рынок. К тому же при
его приобретении мы сразу мо-
жем рассчитывать на большую
серию, которая позволяет сни-
зить начальную стоимость само-
лета».

A
ir
b

u
s

«Аэрофлот» обновляет свой парк

В октябре компания «Эрбас» под-
ключила к летным испытаниям
крупнейшего в мире пассажирского
самолета А380 (см. «Взлёт»
№2/2005, с. 15; №5/2005, с. 5;
№6/2005, с. 12-17) еще две опытные
машины. 18 октября в Тулузе отпра-
вился в первый полет опытный са-
молет A380 с заводским №004
(регистрационный номер F-WWOD,
на фото – слева). К этому времени
первый опытный A380 (№001,
F-WWOW) уже успешно выполнил
105 полетов общей продолжитель-
ностью 366 ч. В конце октября он от-
правился во Франкфурт для прохо-
ждения первых проверок по совмес-
тимости самолета с инфраструкту-
рой аэропорта, а затем приступил
к турне по городам Европы, стран
Азиатско-Тихоокеанского региона
и Ближнего Востока, которое завер-
шится в конце ноября его участием
в авиасалоне в Дубае.

Второй A380 оснащен полным
комплексом испытательного и конт-
рольно-измерительного оборудова-
ния. Несколько меньше таких сис-
тем на третьем летном А380 (№002,
F-WXXL, на фото – справа), зато его

салон будет полностью оснащен
пассажирским оборудованием. Он
поступил на летные испытания вско-
ре после второй машины – первый
полет его состоялся в Тулузе 3 нояб-
ря. К этому времени первые два про-
тотипа налетали уже 440 ч в 120 по-
летах.

Всего же в программе летных ис-
пытаний A380 будет задействовано
в общей сложности пять опытных
самолетов. A380 №001 используется
главным образом для определения
нагрузок и отработки системы упра-
вления. На самолете №004 будет
проводиться оценка летно-техниче-
ских характеристик. Еще два A380
(№002 и №007) будут иметь полно-
стью оборудованные пассажирские
салоны, на них проверят все систе-
мы пассажирской кабины и будут
оцениваться шумовые воздействия.
Для оснащения салона А380 №002
в начале ноября прибыл в Германию.
Эти же машины выполнят первые
полеты по маршрутам большой про-
тяженности и, позднее, серию де-
монстрационных полетов. Пятый
A380 (№009) предназначен для лет-
ных испытаний двигателей GP7200.

Общая продолжительность полетов
по программе испытаний A380 пре-
высит 2500 летных часов.

Летные испытания А380 идут
с опережением графика. Среди уже
завершенных заданий – отработка
аэродинамики, полеты на малых
скоростях и исследования на виб-
рацию. Результаты этих испытаний
показывают высокое соответствие
поведения самолета данным, полу-
ченным в ходе отработки полетных
заданий на тренажерах. Благодаря
этому уже стало возможным при-
ступить к отработке автоматиче-
ских посадок. В первой половине
2006 г. состоятся испытания в усло-

виях жаркого климата и высокого-
рья, а также на воздействие низких
температур, пройдут и испытания
на электромагнитную совмести-
мость.

После завершения сертифика-
ции крупнейший в мире авиалайнер
в конце 2006 г. должен быть  поста-
влен авиакомпании Singapore
Airlines, которая станет первым
в мире эксплуатантом А380. На вто-
рой квартал 2007 г. запланированы
поставки первых А380 авиакомпа-
ниям Qantas Airways и Emirates,
а всего к настоящему моменту 16
компаний заказали в общей слож-
ности 159 таких лайнеров. 

В небе – уже три A380
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Необходимость реформы управления

воздушным пространством российские

специалисты обсуждают уже давно.

При этом одной из основных проблем,

возникших еще во времена Советского

Союза и усилившихся с развитием

в России коммерческой авиации, дис-

петчеры называли двоевластие в небе.

В международной практике диспетчер

остается единственным хозяином в сво-

ем секторе неба вне зависимости от то-

го, кто в нем летит – военный или граж-

данский самолет. Российским же небом

до сих пор управляли сразу две структу-

ры: Управление по использованию воз-

душного пространства и управлению

воздушным движением Министерства

обороны и ФГУП «Госкорпорация по

ОрВД» Министерства транспорта. Их

взаимодействие создавало Единую во-

енно-гражданскую систему, но по сути

проблемы управления воздушным дви-

жениям над Россией не решало. Наобо-

рот, на стыке этого взаимодействия час-

то возникали различные недоразумения.

Очередную такую конфликтную ситу-

ацию военное ведомство как раз исполь-

зовало, чтобы вывести тему на новый

уровень обсуждения. 12 июля этого года

военные обвинили гражданских диспет-

черов, что те фактически допустили на-

рушение госграницы иностранным са-

молетом. В тот день Boeing 777-200 вьет-

намской авиакомпании выполнял регу-

лярный рейс из Ханоя в Москву, но ока-

зался не включенным в расписание дви-

жения воздушных судов. Военные дали

команду вернуть борт за пределы воз-

душного пространства России, но, не-

смотря на это, руководитель Самарского

центра ОрВД разрешил самолету даль-

нейшее движение. 

Позднее выяснилось, что это был не

первый инцидент с компанией Vietnam

Airlines (дважды – 26 июня и 4 июля

2005 г. – самолет точно так же оказывал-

ся нарушителем, но «оба раза граждан-

ским и военным диспетчерам удавалось

разрешить проблемы», заметили в Мин-

трансе). К тому же, по словам диспетче-

ров, подобные нарушители пролетали

в российском небе не раз, но вопросы по

ним решали, не придавая этого широ-

кой огласке. Тем не менее, комментируя

случай с вьетнамским нарушителем,

Минобороны четко обозначило свою

позицию: причиной «столь опасного

инцидента» стал «основной недостаток

Единой системы ОрВД – ее ведомствен-

ное построение и отсутствие единого

руководящего органа».

Благодаря вьетнамскому борту обще-

ственность, наконец, узнала, что в Рос-

сии уже давно решается вопрос о созда-

нии такого единого органа – Федераль-

ной аэронавигационной службы,

или сокращенно ФАНС (в будущем ве-

домство, скорее всего, получит сокра-

щенное название Росаэронавигация).

Об этом сообщил Главком ВВС России

генерал армии Владимир Михайлов. Ге-

нерал посетовал, что «ежесуточно толь-

ко по вине российских воздушных су-

дов, не отвечающих на запрос по систе-

ме государственного радиолокационно-

го опознавания, происходит от 70 до

100 случаев приведения дежурных сил

и средств ПВО в высшие степени готов-

ности, что ведет к неоправданному рас-

ходованию средств». Поэтому военное

ведомство активно выступает за созда-

ние ФАНС, которая разрешит все эти

наболевшие проблемы, заметил Михай-

лов. «В небе должен быть один хозя-

ин», – подчеркнул он тогда.

Когда спустя два месяца Владимир

Путин подписал указ о создании Феде-

ральной аэронавигационной службы,

стало понятно, что стратегия Минобо-

роны сработала. Документ, датирован-

ный 7 сентября, отдал небо граждан-

ским диспетчерам (не авиаторам!), со-

хранив за военными приоритет в ис-

пользовании воздушного пространства.

При этом не только Минобороны лиши-

лось функций в сфере управления воз-

душным движением. ОрВД и около

600 млн долл. за аэронавигационные

сборы ежегодно отобрали сразу у трех

гражданских ведомств – Минтранса,

Федерального агентства воздушного

транспорта (ФАВТ) и Федеральной

службы по надзору в сфере транспорта

(ФСНСТ). Создаваемая служба отошла

под контроль непосредственно россий-

ского правительства и премьер-минист-

ра. Управление российским небом ока-

залось у службы, которая теоретически

не подчиняется ни одному пользовате-

лю воздушного пространства – ни Воен-

но-воздушным силам, ни гражданским

авиаторам.

Но с подписание указа о создании

ФАНС возникла новая интрига: кому

правительство поручит руководство

этой службой, а значит и разработку

глобальной реформы в управлении воз-

душным движением. Основная борьба,

понятно, развернулась между военными

и гражданскими кандидатами. Причем

до последнего момента все говорило

в пользу того, что у руля окажется пред-

ставитель военного ведомства. Так, од-

ним из главных кандидатов считался че-

ловек, первым предавший гласности

идею создания ФАНС – генерал армии

Владимир Михайлов. Его контракт

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

ЕДИНОНАЧАЛИЕ
В России начинается реформа системы организации воздушного движения
(ОрВД). Первым шагом на этом пути стало создание подчиненной непосредст-
венно Правительству России Федеральной аэронавигационной службы (ФАНС),
которая забрала аэронавигацию и у Минобороны, и у Минтранса. Соответствую-
щий Указ Президент РФ Владимир Путин подписал 7 сентября. Впрочем, до ра-
дикальной либерализации воздушного пространства России еще далеко. Пока
реформа затронула только бюрократическую составляющую системы ОрВД.   

Алина ЧЕРНОИВАНОВА

Александр Нерадько, сменивший 4 октября

должность руководителя Ространснадзора

(ФСНТ) на кресло главы только что

созданной ФАНС (Росэронавигации)
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с Минобороны истекал в октябре этого

года, когда генералу исполнилось 62 го-

да. А назначение на государственные

посты высокопоставленных военных,

увольняющихся со службы, уже стало

достаточно регулярным явлением в рос-

сийской практике.

Однако генерала Михайлова оставили

в армии еще на один год. Планы Мино-

бороны в середине сентября очень не-

кстати нарушил истребитель Су-27 май-

ора Валерия Троянова, который втянул

Россию в международный скандал. Пос-

ле «удачно» завершившегося для России

расследования этого инцидента Главко-

му предложили «поработать над ошиб-

ками». Уволить Михайлова из Воору-

женных Сил в этой ситуации значило

признать всю серьезность положения,

сложившего в Военно-воздушных силах

России. А назначить его на пост главы

создаваемой аэронавигационной служ-

бы – означало поставить под удар кри-

тики всю будущую реформу ОрВД. 

Не удалось военному ведомству «про-

толкнуть» на должность руководителя

ФАНС и только что уволившегося на-

чальника Управления Минобороны по

использованию воздушного пространст-

ва и управлению воздушным движением

генерал-лейтенанта Михаила Кизилова,

хотя тот в значительно степени и являл-

ся идеологом создания единой аэрона-

вигационной системы, но не обладал

достаточным политическим весом

и опытом. 

Так что вплоть до начала октября

спрогнозировать, кого глава Правитель-

ства поставит во главе ФАНС, было не-

возможно. Военные надеялись на своего

ставленника, гражданские – на кого-то

из руководства Госкорпорации по ОрВД

или ФАВТ. Поэтому выбор Михаила

Фрадкова озадачил и тех, и других. 4 ок-

тября премьер-министр подписал рас-

поряжение о назначении на должность

руководителя ФАНС Александра Не-

радько – до сих пор он возглавлял Ро-

странснадзор (ФСНСТ) Минтранса

России. 

Гражданские диспетчеры, хотя и ра-

товали за гражданского человека,

не знали, как отнестись к такому пово-

роту событий. Нерадько никогда не

работал в сфере управления воздуш-

ным движением, а значит понять и ре-

шить проблемы ОрВД толком не смо-

жет, посчитали в среде специалистов.

Тем не менее, для правительства про-

фессионализм Александра Нерадько

в вопросах воздушного движения не

имел большого значения. За время

своей карьеры чиновник показал себя

умелым и лояльным власти управлен-

цем, что особенно проявилось в под-

писаннии им распоряжения (с подачи

Управления делами Президента) о на-

шумевшем полуторамесячном запрете

на полеты всего парка самолетов

Ил-96-300 (подробнее об этом – также

в отдельной статье этого номера). По-

казательно, что приказ о разрешении

возобновления  полетов Ил-96-300

глава ФСНСТ подписал 3 октября,

а уже на следующий день чиновник

пошел на повышение. Ему доверили

возглавить службу, подчиненную не-

посредственно Правительству.

Теперь Александру Нерадько пред-

стоит заняться реорганизацией управ-

ления воздушным движением. И здесь

еще остается много вопросов, на кото-

рые пока сложно ответить. До конца но-

ября Правительство с подачи нового

главы новообразованной структуры

должно решить все задачи, стоящие пе-

ред ФАНС. В т.ч. внести в Государствен-

ную Думу проект федерального закона

об основных положениях организации

воздушного движения в стране. Как со-

общил Александр Нерадько на своей

первой пресс-конференции в новой

должности, «революций не предполага-

ется, а предполагается работа по совер-

шенствованию единой системы органи-

зации воздушного движения». По не-

официальным данным, на всю реформу

системы ОрВД Правительство отвело

главе ФАНС два года. 

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

В РОССИЙСКОМ НЕБЕ

Самолет – «нарушитель» Boeing 777-200 авиакомпании Vietnam Airlines – непосредственный «виновник» форсирования

создания объединенной Федеральной аэронавигационной службы России
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«Герой» скандала
Ил-96-300 – дальнемагистральный ши-

рокофюзеляжный пассажирский само-

лет, с 1990 г. изготавливаемый серийно

Воронежским акционерным самолето-

строительным обществом (ВАСО). Пер-

вый полет опытного самолета состоялся

28 сентября 1988 г., головного серийно-

го – 9 июля 1990 г. Сертификат типа за

№22-96-300 выдан АР МАК 29 декабря

1992 г. Самолет находится в регулярной

эксплуатации с 1993 г. Используется для

дальнемагистральных пассажирских пе-

ревозок на расстояние до 11 000 км.

В трехклассной компоновке вмещает

235 пассажиров, в двухклассной – 252,

в одноклассной – 300 человек. На само-

лете установлены четыре отечественных

двухконтурных турбореактивных двига-

теля нового поколения ПС-90А тягой

16 000 кгс. 

Модификацией серийного Ил-96-300

является самолет Президента России

Ил-96-300ПУ (построено два экземпля-

ра). В 1993 г. на базе первого прототипа

Ил-96-300 построен опытный самолет

Ил-96МО с американскими двигателями

PW2337 тягой 17 000 кгс, авионикой фир-

мы «Рокуэлл-Коллинз» и увеличенной на

9,35 м длиной фюзеляжа, проходивший

летные испытания с апреля того же года.

Планировался большой заказ на серий-

ные Ил-96М, предназначенные для пере-

возки 333 пассажиров (в двухклассной

компоновке) на расстояние 13 000 км,

но он не состоялся. Параллельно был раз-

работан грузовой вариант Ил-96Т с ана-

логичными силовой установкой и длиной

фюзеляжа, для перевозки грузов массой

до 92 т на расстояние до 14 000 км. Опыт-

ный Ил-96Т проходил летные испытания

с мая 1997 г., получил сертификат типа

АР МАК 31 марта 1998 г., а в июле 1999 г.

был сертифицирован в США по нормам

FAR. Планировался заказ от Аэрофлота,

также нереализованный. Вместо этого

в 2003 г. были начаты работы по грузово-

му варианту этого самолета с отечествен-

ными двигателями ПС-90А1 тягой

17 400 кгс – Ил-96-400Т. Первые контра-

кты на покупку четырех таких машин

авиакомпаниями «Волга-Днепр» и «Ат-

лант-Союз» подписаны летом 2005 г. 

(см. «Взлёт» №7/2005, с. 7). Кроме того,

в конце 80-х – начале 90-х гг. прорабаты-

валось несколько военных вариантов

Ил-96-300 (противолодочный, патруль-

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

ПОЛТОРА МЕСЯЦА ВЕСЬ ПАРК ИЛ-96-300 БЫЛ ПРИКОВАН К ЗЕМЛЕ

ОБРАЗЦОВО-ПОКАЗАТЕЛЬНОЕ

«ПРИЗЕМЛЕНИЕ»

Валерий ЕЛИСАВЕТСКИЙ,
Андрей ФОМИН
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ный, разведчик и т.п.), а также проект

Ил-98 с двумя двигателями большой

мощности. Реализовать их не довелось.

Всего к настоящему времени построе-

но 18 летных экземпляров самолетов

Ил-96 всех модификаций, в т.ч. три опыт-

ных, в регулярную эксплуатацию не пере-

дававшихся (первый опытный

Ил-96-300, затем переоборудованный

в Ил-96МО (RA-96000), второй опытный

Ил-96-300 (RA-96001) и первый опытный

Ил-96Т (RA-96101). К августу 2005 г.

в эксплуатации находилось 14 самолетов

Ил-96-300:

- в авиакомпании «Аэрофлот» – шесть

самолетов (RA-96005, 96007, 96008, 96010,

96011, 96015);

- в авиакомпании «Домодедовские

авиалинии» – три самолета (RA-96006,

96009, 96013), при этом один из них

(RA-96006) с лета этого года работает на

Кубе;

- в авиакомпании «Красноярские авиа-

линии» – два самолета (RA-96014, 96017),

полученные заказчиком в июне и сентяб-

ре 2004 г. соответственно;

- в авиакомпании «Атлант-Союз» –

один самолет Ил-96-300 (RA-96002);

- в Государственной транспортной

компании (ГТК) «Россия» – два самоле-

та: Ил-96-300ПУ  (RA-96012)

и Ил-96-300ПУ(М)  (RA-96016).

Кроме того, один самолет (CU-T1250)

был построен в июле 2005 г. по заказу ку-

бинской авиакомпании «Кубана»

(Cubana), но заказчику еще не передан. 

В стадии постройки на ВАСО находит-

ся второй самолет Ил-96-300 для «Куба-

ны» (срок передачи обоих – до конца это-

го года) и три Ил-96-400Т: два (RA-96103,

96104) – для авиакомпании «Атлант-Со-

юз» (срок сдачи заказчику – 2006 г.) и еще

один (RA-96102), который вместе с пер-

вым грузовым Ил-96-400Т (RA-96101)

в 2006 г. должен быть поставлен авиаком-

пании «Волга-Днепр».

Помимо этого на ВАСО заложены в по-

стройку еще шесть Ил-96-300 по заказу

«Аэрофлота», недавно парафированному

руководством авиакомпании (см. матери-

ал в рубрике новостей этого номера).

Предполагается, что они получат номера

c RA-96017 по RA-96022 и смогут посту-

пить заказчику в 2006–2007 гг. Кроме то-

го, во время МАКС-2005 лизинговой

компанией ИФК были подписаны пред-

варительные документы на предстоящие

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

В начале октября, после почти полуторамесячного вынужденного перерыва, возобновились регулярные полеты флаг-

манов отечественного гражданского авиапрома – дальнемагистральных пассажирских самолетов Ил-96-300. Как за-

явил Александр Нерадько, возглавлявший тогда Федеральную службу по надзору в сфере транспорта (ФСНТ, Ро-

странснадзор), которая и запретила в августе этого года полеты на всем парке российских Ил-96-300, эксплуатация

лайнеров разрешена «в связи с разработкой и реализацией комплекса мер по обеспечению безопасности полетов и

надежности комплектующих изделий этих самолетов». Фактически беспрецедентный по отечественным меркам за-

прет на полеты всех самолетов одного типа послужил поводом для жарких споров и дискуссий. Так ли оправданно бы-

ло столь суровое решение, повлекшее серьезные убытки авиакомпаний и, по мнению ряда экспертов, не повысившее

авторитет отечественного авиапрома? Кто за ним стоит и кому это было выгодно? Как пресловутый запрет мог по-

влиять на новые контракты и поставки Ил-96-300? Что нужно делать, чтобы повысить надежность отечественных

авиалайнеров? Вот лишь некоторые вопросы, поставленные недавним вынужденным простоем «Илов».

Вверху: второй опытный Ил-96-300 (RA-96001) в старой окраске «Аэрофлота», 

в регулярную эксплуатацию авиакомпаниям никогда не передававшийся

Слева: Ил-96-300 (RA-96005), одним из первых получивший новую окраску «Аэрофлота»

Внизу: опытный Ил-96МО (RA-96000), полученный в свое время переоборудованием

первого опытного Ил-96-300, а затем ставший демонстрационным экземпляром Ил-96-400

08-15_Il-96.qxd  11/10/05  16:50  Page 9
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заказы еще восьми Ил-96-400Т от «Вол-

га-Днепра» и еще двух Ил-96-300 от «Ку-

баны» (см. «Взлёт» №10/2005, с. 6). Таким

образом, общий объем производства са-

молетов типа Ил-96 в ближайшие годы

может достичь 38 экземпляров, включая

20 самолетов новой постройки.

Запрет
Еще во время МАКС-2005, на котором

были подписаны упомянутые выше пред-

варительные соглашения по новым по-

ставкам Ил-96 и в программе полетов ко-

торого принимали участие два Ил-96-300

(новинка «Кубаны» и самолет «Атлант-

Союза»), никто не предполагал о таком

неожиданном повороте событий. А тучи

над Ил-96-300 между тем уже сгустились.

Как стало известно уже после закрытия

авиасалона, еще 20 августа руководитель

Ространснадзора Александр Нерадько

обратился к министру промышленности

и энергетики Виктору Христенко, руко-

водителю Федерального агентства по

промышленности Борису Алешину и ру-

ководителям ряда авиакомпаний с пред-

ложением приостановить летную эксплу-

атацию всех самолетов Ил-96-300 в связи

с тем, что на них «были обнаружены де-

фекты, влияющие на обеспечение безо-

пасности полетов». Всего таких дефектов

насчитали 28, из которых девять было

признано критическими, требующими

неотложного устранения. 

Нарекания летного состава вызывали

работа гидросистемы, вспомогательной

силовой установки (при низких темпера-

турах), автомата тяги, систем сигнализа-

ции отказов и неисправностей двигателя,

а также постоянного тока, ряда кнопок на

приборной доске в кабине пилотов, виб-

рация передней опоры шасси, и многое

другое. 

Но последней каплей, которая в итоге

и привела к остановке эксплуатации

Ил-96-300, стал инцидент с самолетом

Президента России, произошедший 2 ав-

густа в аэропорту финского г. Турку и свя-

занный с отказом системы торможения

одной из пар колес левой основной опо-

ры шасси. Вылет президентского

Ил-96-300ПУ(М) пришлось отменить,

и Владимир Путин улетел из Финляндии

на резервном Ил-62М. Было начато рас-

следование, которое установило, что ви-

новником отказа стал гидроагрегат

УГ-151-7, применяемый в системе тормо-

жения колес самолетов Ил-96-300, изго-

товленный с нарушением требований

чертежа. Кроме того, был выявлен случай

фальсификации сведений об изготовле-

нии этого агрегата.

Необходимо отметить, что авиакомпа-

нии, эксплуатирующие Ил-96-300, неод-

нократно обращали внимание разработ-

чика и завода-изготовителя на необходи-

мость доработки ряда узлов и агрегатов

самолетов, однако реакция предприятий

промышленности на эти обращения была

неадекватно медленной. Апеллируя к это-

му, в связи с отсутствием со стороны орга-

низаций промышленности разработки

и внедрения мероприятий по предотвра-

щению инцидентов из-за отказов агрега-

тов системы торможения колес и гидро-

системы, в соответствии со статьей 37

Воздушного кодекса Российской Федера-

ции и положением о ФСНТ Ространснад-

зор предложил приостановить эксплуата-

цию всего парка самолетов Ил-96-300

с 22 августа 2005 г. до устранения указан-

ных нарушений, что и было сделано. В од-

ночасье нескольким ведущим россий-

ским авиакомпаниям пришлось поста-

вить на прикол свои основные дальнема-

гистральные самолеты, что не смогло не

сказаться на выполнении полетов на ос-

новных маршрутах, привело к экстренно-

му пересмотру расписаний и перераспре-

делению остающихся бортов по рейсам.

С формальной точки зрения все было

сделано правильно. С технической

и главное политической – наверное, нет.

Ведь на подходе был столь долгождан-

ный ильюшинцами и ВАСО контракт

«Аэрофлота», новая сделка с «Кубаной»…

Отнюдь не секрет, что очередная голов-
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ная боль с Ил-96-300 не прибавила бы

шансов на скорое подписание контракта

ведущим российским авиаперевозчиком,

который с запретом полетов дальнемаги-

стральных «Илов» понес серьезные из-

держки.  Вот что заявил по этому поводу

генеральный директор Авиационного

комплекса им. С.В. Ильюшина Виктор

Ливанов. «Мы не видим необходимости

приостанавливать эксплуатацию

Ил-96-300 в целом из-за единичного слу-

чая отказа системы УГ-151, т.к. это не

приводит к снижению безопасности по-

летов, а вопрос с ее заменой решается

очень просто, что сейчас и делается».

«Причиной отказа тормозной системы

явилось некачественное изготовление

одного комплекта агрегата на Балаши-

хинском литейно-механическом заводе,

т.е. это производственный дефект, нося-

щий единичный характер», – пояснил

Ливанов.

Ему вторит генеральный конструктор

Генрих Новожилов: «В качестве инциден-

тов, влияющих на безопасность полетов,

названы отказы системы торможения ко-

лес. Установлено, что причиной инци-

дентов является изготовление гидравли-

ческого агрегата УГ-151-7 с нарушением

требований чертежа. Считаю необходи-

мым заявить, что все системы самолета

Ил-96-300 создавались с учетом возмож-

ности отказов агрегатов по разным при-

чинам, в том числе и из-за производст-

венного брака. Самолет Ил-96-300 имеет

четырехкратное резервирование гидрав-

лической системы, в состав которой вхо-

дит система торможения колес с агрегата-

ми УГ-151-7 и три основные стойки шас-

си (две под крылом и одна под фюзеля-

жем), каждая из которых имеет по четыре

колеса. Поэтому отказ одного агрегата

УГ-151-7 или гидронасоса НП-123, стоя-

щего на каждом из четырех двигателей,

не может привести к отказу тормозов всех

двенадцати колес шасси при посадке».

По мнению Новожилова, «отказ агрега-

та УГ-151-7 может привести к непроиз-

вольному затормаживанию только двух

колес на одной из стоек шасси – как при

взлете, так и при посадке. Но и в этом слу-

чае, как показывает математическое мо-

делирование такого отказа, а также три

случая, имевших место за 12 лет эксплуа-

тации, самолет удерживается на полосе.

Ситуация, возникающая при этом на са-

молете, в соответствии с Нормами летной

годности, по которым сертифицирован

самолет Ил-96-300, классифицируется не

хуже как «усложнение условий полета».

Поэтому в данной ситуации остановка

всего парка самолетов Ил-96-300 не мо-

жет быть связана с ухудшением условий

безопасности полета или возникновением

«небезопасного состояния гражданского

воздушного судна», о чем говорится в ста-

тье 37 пункта 6 Воздушного кодекса РФ».

«Следует отметить, – продолжает гене-

ральный конструктор, – что тормозная

система, примененная на самолете

Ил-96-300, сертифицирована не только

Межгосударственным авиационным ко-

митетом – в составе самолета Ил-96Т она

сертифицирована Федеральной авиаци-

онной администрацией США. По моему

мнению, принятое решение главным го-

сударственным инспектором по транс-

порту без предварительного обсуждения

с нашей организацией является неоправ-

данным. В подобных случаях, которые

и ранее имели место в эксплуатации на

многих типах самолетов, производилась

разовая проверка агрегатов тормозной

системы по соответствующей техноло-

гии. После чего самолеты продолжали

нормальную эксплуатацию. Считаю не-

обходимым в кратчайшие сроки провести

проверки тормозной системы на самоле-

тах Ил-96-300 и возобновить их эксплуа-

тацию. Не исключаю, что постановка на

«прикол» всего парка самолетов

Ил-96-300, которые на протяжении 12 лет

эксплуатируются различными авиаком-

паниями, может иметь и другие аспекты».

Что имел ввиду под последним гене-

ральный конструктор АК им. С.В. Илью-

шина нетрудно понять, учитывая развер-

Слева: «президентский» Ил-96-300ПУ 

(RA-96012), сменивший в свое время в

парке самолетов высшего государственного

руководства России Ил-62М

Слева внизу: второй «президентский»

Ил-96-300ПУ(М) (RA-96016), собственно 

и ставший виновником «скандала» в

августе этого года

Справа: третий летный Ил-96-300 

(RA-96002) был передан в эксплуатацию 

в авиакомпанию Правительства Москвы

«Атлант-Союз»

Внизу: авиакомпания «Домодедовские

авиалинии» имеет в своем парке три

Ил-96-300. На снимке – третий из

прибретенных самолетов (RA-96013)
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нувшиеся в этом году «боевые действия»

против лизинговой компании «Ильюшин

Финанс Ко.», непосредственно участвую-

щей в производстве и поставках самоле-

тов типа Ил-96. 

Любопытно, что по вопросу целесооб-

разности приостановки полетов всех

Ил-96-300 высказался и Игорь Шевчук –

генеральный директор и генеральный

конструктор «конкурирующей» с илью-

шинцами фирмы «Туполев»: «Я – гене-

ральный конструктор, заговоры и интри-

ги не мой профиль деятельности. Как ин-

женер же считаю, что проблема раздута,

эти технические вопросы могут быть опе-

ративно решены. Я бы не стал запрещать

к полету все «Илы». К сожалению, после

этого случая отношение к технике рос-

сийского производства точно не улуч-

шится».

Итак, почему же руководство Ро-

странснадзора решило пойти на такие

крайние меры? Ведь катастрофы или ава-

рии, слава Богу, не произошло (обычно

только в таких случаях принимаются по-

добные решения, да и то крайне редко).

Ответ на этот вопрос по сути дал Управ-

ляющий делами Президента России Вла-

димир Кожин. На вопрос корреспонден-

тов «Российской газеты» не от Управле-

ния ли делами Президента исходила ини-

циатива моратория на полеты Ил-96-300,

он ответил просто и ясно: «Да, инициато-

рами остановки полетов Ил-96 были мы.

Естественно, наши предложения были

в законном порядке подтверждены реше-

ниями Ространснадзора и Межгосударст-

венного авиационного комитета. Из чего

мы исходили? Из двух простых вещей.

Первое: глава государства должен летать

на абсолютно безопасной машине. И вто-

рое: на безопасной машине должен летать

не только глава государства, но и все лю-

ди, которые пользуются этими самолета-

ми. Поэтому мы и настаивали на приня-

том решении. И оно привело к опреде-

ленным результатам. У нас ведь на Руси

так водится: пока гром не грянет, мужик

не перекрестится. Вот гром грянул, и дол-

жен вам сказать, что все, от кого зависит

надежность этих лайнеров, сразу зашеве-

лились. Это и промышленность, и те, кто

за нее отвечает, и соответствующие НИИ,

КБ и т.д.».

Таким образом, запрет полетов

Ил-96-300 можно расценить как своего

рода «образцово-показательное» наказа-

ние создателей самолета и предупрежде-

ние их коллегам. В этот раз, правда,

обошлось без приговоров суда, но свои

кресла все же потеряли несколько руко-

водителей и чиновников. Лишились сво-

их постов генеральный директор ВАСО

Вячеслав Саликов и главный конструк-

тор Ил-96 в АК им. С.В. Ильюшина Вя-

чеслав Терентьев. Вряд ли можно счи-

тать простым совпадением и отставку

руководителя управления авиационной

промышленности Роспрома Вячеслава

Рыбакова. 

Когда «Илы» не летают
Первыми удар от запрета на полеты

Ил-96-300 приняли на себя авиакомпа-

нии. 22 августа «Аэрофлот» сообщил, что

в соответствии с указанием Ространснад-

зора вынужденно приостанавливает лет-

ную эксплуатацию всех шести своих са-

молетов данного типа, что составляет

40% парка дальнемагистральных воздуш-

ных судов компании. Последнее обстоя-

тельство заставило «Аэрофлот» принять

экстренные меры по выполнению обяза-

тельств перед своими пассажирами. В це-

лях обеспечения запланированных пере-

возок авиакомпания была вынуждена ис-

пользовать другие типы воздушных судов

и изменить частоты рейсов на ряде марш-

рутов дальнемагистральных направле-

ний, активизировать сотрудничество

с авиакомпаниями-партнерами.

С 22 августа рейсы «Аэрофлота» в Дели

и Хабаровск стали выполняться на само-

летах Ил-86, в Петропавловск-Камчат-

ский – на Ил-62, в Шанхай, Пекин, Бан-

гкок и Сеул – на Boeing 767, в Лондон

и Ниццу – A321-319, в Женеву – на A320.

При этом пришлось отменить все рейсы

в Ханой и отдельные рейсы в Пекин, Се-

ул, Торонто и Вашингтон. Полеты в сто-

лицу Вьетнама удалось восстановить

только к концу августа, при этом часть из

них стали выполняться с промежуточной

посадкой в Дели. Постепенно возобнови-

лись и полеты по другим направлениям,

при этом ряд рейсов в Пекин и Хабаровск

пришлось выполнять с посадкой в Ново-

сибирске. Одновременно  пришлось от-

менить некоторые другие (например не-

сколько полетов в Сочи), а на многих на-

правлениях использовать самолеты, от-

личные от ранее заявленных (например,

на рейсах в Нижневартовск Ил-86 с 5 сен-

тября пришлось заменить на Ту-154).

Подобные изменения в расписании не

могли пройти бесследно для авиакомпа-

нии, и еще в сентябре руководство «Аэ-

рофлота» заявило о том, что если запрет

на эксплуатацию его шести Ил-96-300 не

будет отменен до конца действия летнего

расписания (т.е. до конца октября),

то потери авиаперевозчика смогут дос-

тичь 20 млн долл. (а это примерно поло-

вина стоимости одного нового Ил-96-

300)! Поставившие на прикол два своих

«Ила» «Красноярские авиалинии» оце-

нили свои убытки из-за этого за первые

две недели после 22 августа в 50 млн руб-

лей (около 1,75 млн долл.). А за первый

месяц простоя пяти Ил-96-300 альянса

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

12

Вверху: интерьер кабины пилотов

«красэйровских» Ил-96-300

Слева: первый полученный

«Красноярскими авиалиниями» 

Ил-96-300 (RA-96014)

Справа: самый «свежий» на сегодня

Ил-96-300 в российских авиакомпаниях –

второй «красэйровский» самолет 

(RA-96017)

Справа внизу: интерьер пассажирского

салона «кубинского» Ил-96-300: налицо

заметные отличия от его первых 

российских собратьев
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AiRUnion (в него помимо «Красэйра» вхо-

дят, в частности, «Домодедовские авиа-

линии») ущерб составил 150 млн рублей

(более 5 млн долл.). В конце сентября за-

меститель генерального директора «Аэ-

рофлота» по финансовому планирова-

нию Михаил Полубояринов оценил пря-

мые расходы компании от запрета экс-

плуатации Ил-96-300 в 2–3 млн долл.,

а потери выручки – примерно в 15 млн

долл. Вполне естественно, что мириться

с такими потерями перевозчики не стали

и предъявили соответствующие претен-

зии изготовителю самолета. Александр

Нерадько правда призвал решать их во

внесудебном порядке.

Принятие решения об отмене запрета

на полеты Ил-96-300 ожидалось в тече-

ние всего сентября. Сначала был назван

срок 10 сентября: планировалось, что

к этому времени весь парк лайнеров

пройдет необходимые проверки и дора-

ботки по так называемому первому пе-

речню (наиболее критичные из 28 выяв-

ленных дефектов). Оставшиеся недостат-

ки предстояло устранять уже в процессе

эксплуатации (после ее возобновления) –

до конца этого года. Однако проверки

и доработки затянулись. Весь сентябрь

Президент продолжал летать на резерв-

ном Ил-62М, а пассажиры «Аэрофлота»,

«Красэйра» и ДАЛа терпели неудобства

из-за дополнительных посадок и измене-

ния расписаний. 

Только к 3 октября промышленности

удалось отрапортовать о завершении не-

отложных работ на всех самолетах «Аэ-

рофлота» и «Красэйра», а также на двух

машинах «Домодедовских авиалиний» –

и глава Ространснадзора наконец подпи-

сал долгожданное решение о снятии за-

прета на эксплуатацию Ил-96-300. В ре-

зультате, уже 4 октября «Аэрофлот» за-

планировал самолеты этого типа на рей-

сы в Шанхай и Дели.

42-суточный вынужденный простой

всех Ил-96-300 завершился. Правда,

не все самолеты этого типа вернулись

к эксплуатации сразу после выхода указа-

ния ФСНТ. «Президентские» машины,

доработка которых велась в первоочеред-

ном порядке, к полетам тогда еще не при-

ступили: более углубленные работы на

них проводились по отдельным регла-

ментам. Как заявил в середине сентября

Управделами Президента Владимир Ко-

жин, «когда конкретно президентский

самолет и все остальные машины этой

марки поднимутся в воздух, я сейчас ска-

зать не могу… Повторяю: пока мы не бу-

дем на 100% уверены, что этот системный

брак устранен, мы своего согласия на по-

леты не дадим». Снятие запрета не косну-

лось и третьего Ил-96-300 ДАЛа, времен-

но переданного «Кубане», – к 3 октября

он еще не успел вернуться с Кубы.

Снова в небе. Надолго ли?
Факты, вскрывшиеся при проведении

расследования отказа системы торможе-

ния «президентского» Ил-96-300, оказа-

лись вопиющими. Генеральный директор

ВАСО (уже бывший) Вячеслав Саликов

тогда подчеркнул, что подобная ситуация

с поставкой комплектующих является не-

допустимой. «Поэтому отныне условия

поставок комплектующих станут жесто-

чайшими. От этого зависит конкуренто-

способность наших самолетов». Он также

отметил, что нововведения коснутся всех

предприятий – поставщиков комплекту-
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ющих: «Каждая деталь наших партне-

ров – а их более 1200 – будет проверяться

на соответствие чертежам и техническим

условиям эксплуатации». Кстати, постав-

ки наиболее ответственных деталей пре-

словутого агрегата УГ-151-7 будут осуще-

ствляться не «провинившимся» Балаши-

хинским литейно-механическим заво-

дом, а ММПП «Салют», всемирно из-

вестным своими реактивными двигателя-

ми для боевых самолетов. 

Скандальный запрет на полеты

Ил-96-300, по мнению его авторов,  пре-

следовал еще одну важную цель – акти-

визировать разработчиков и изготовите-

лей самолетов  с одной стороны и эксплу-

атантов с другой к совместным согласо-

ванным действиям по исправлению сло-

жившейся в гражданской авиации Рос-

сии ситуации с поддержанием летной

годности воздушных судов и снабжению

их запасными частями. Не секрет, что все

28 выявленных дефектов по отдельности

не могли привести к катастрофе самолета

(Ил-96 по ряду систем имеет двойное

и тройное резервирование). И если бы

они произошли не на «президентском»

самолете, их бы может быть устранили

в рабочем порядке. А может быть и нет.

И на это есть свои причины.

Дело в том, что сегодня разработчики

и изготовители авиационной техники

практически лишены исчерпывающей

информации о поведении различных аг-

регатов и оборудования их самолетов

в эксплуатации. А это значит, что они не

вносят изменения в конструкцию воз-

душных судов, на которых будут проис-

ходить новые отказы. Авиакомпании

в погоне за прибылью не выполняют до-

работки по бюллетеням, разработанным

заводом-изготовителем и введенным

в действие авиационными властями

страны. До сих пор не определены сер-

тифицированные поставщики запасных

частей к воздушным судам, двигателям

и агрегатам. В результате авиакомпани-

ям приходится приобретать запчасти

у непроверенных продавцов, что только

увеличивает количество отказов и про-

исшествий.

В настоящее время по ряду причин да-

же эксплуатируемые в одинаковых клима-

тических условиях самолеты одного типа

(а это порой сотни воздушных судов) по

своему техническому состоянию сущест-

венно отличаются друг от друга. Это сде-

лало практически невозможным продле-

ние жизни всему типу воздушных судов,

как было раньше, поэтому массовый ха-

рактер приняло индивидуальное продле-

ние межремонтных ресурсов и сроков

службы стареющим самолетам. Вследст-

вие дороговизны процедуры, сравнимой

порой со стоимостью самого воздушного

судна, необходимое обязательное обсле-

дование самолетов и двигателей порой не

проводится, а качество и полнота такого

обследования желает лучшего.

Иногда документ на проведение поле-

тов выдается фиктивный, даже без прове-

дения требуемого комплекса работ, что

напрямую угрожает жизни пассажиров.

Главное контрольное управление Прези-

дента РФ, проверившее деятельность ря-

да отечественных авиакомпаний, вскры-

ло вопиющие факты. Так, в одной из ком-

паний Ту-154, которому был продлен ре-

сурс службы и который на основании

всех имеющихся документов должен был

летать еще несколько лет, признали после

проверки аварийным из-за серьезных

коррозионных повреждений. Что уж го-

ворить о катастрофе Ан-24, которому не-

сколько лет назад также легко продлили

жизнь и который буквально развалился

в воздухе из-за коррозии. Тогда погибло

несколько десятков человек.

Кроме необоснованного продления

срока эксплуатации самолетов, вызывает

опасение и качество их ремонта. В настоя-

щее время его выполняют 13 ремонтных

заводов гражданской авиации, 11 заводов

промышленности, пять заводов Минобо-

роны, два завода РОСТО и восемь заводов

в странах СНГ. Здесь есть свои проблемы.
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Предприятия, выпускающие авиацион-

ную технику, двигатели и приборное обо-

рудование, решили сами взяться за ремонт

и перестали поставлять детали специали-

зированным ремонтным предприятиям.

Действительно, зачем делиться доходами

с кем-то другим... Кроме того, их руково-

дители считают, что к продаже запасных

частей и деталей нельзя применять анти-

монопольный закон, хотя такая позиция

противоречит и российскому закону

о конкуренции, и всем нормам междуна-

родной организации ИКАО. Все это при-

вело не только к удорожанию стоимости

ремонта, но и к увеличению цены самих

запчастей и монополизации авиарынка.

В результате появился теневой рынок

запасных частей, на котором, как на

обычном базаре, можно купить что угод-

но – лишь бы были деньги. Однако при-

обретение необходимых деталей на таком

рынке не гарантирует их надежности. Как

выразился в одном из своих выступлений

помощник президента РФ Евгений Ша-

пошников, их «находят на свалке или

снимают со списанных самолетов, а по-

том продают за большие деньги». Фаль-

сифицированными бывают и различного

рода насосы, и лопасти вертолетов, и да-

же авиадвигатели.

Отсутствие запасных частей особенно

болезненно ощущается при эксплуатации

новой, очень дорогой отечественной

авиатехники. Так, например, среднеме-

сячный налет самолетов Ту-204 и Ту-214

в начале их эксплуатации составлял

140 ч – при норме в 220 ч, необходимой

для обеспечения рентабельности эксплу-

атации. Средняя наработка на отказ ком-

плектующих изделий этих самолетов со-

ставляла всего около 15 ч, при этом про-

стой самолетов из-за отсутствия необхо-

димых для замены изделий составил бо-

лее 30% общего календарного времени.

Нельзя сказать, что Правительство

и Минтранс не знают об этих проблемах.

Они активно пытаются их решать. В част-

ности, создаются региональные центры

технического и послепродажного обслу-

живания новых отечественных самолетов

Ту-204, Ту-214 и Ил-96-300 на базе аэро-

портов «Домодедово» и «Внуково». Пред-

лагается организовать систематический

контроль за правильностью комплекта-

ции самолетов и вертолетов запасными

частями. Кроме того, планируется интег-

рировать авиаремонтные заводы в более

крупные структуры. Но для всего требует-

ся время, а проблемы решать надо сегод-

ня, иначе новые самолеты отечественно-

го производства будут больше находиться

на земле, чем летать.

Ил-96-300 сегодня снова в воздухе.

Хотелось бы верить, что подобных вы-

нужденных «приземлений» в будущем

удастся избежать. Однако вынесут ли

предприятия промышленности и авиа-

компании из произошедшего необходи-

мые уроки? Не ограничится ли все ря-

дом отставок и экстренных доработок?

Хотелось бы надеяться. Ведь если ситу-

ация с комплектацией, обслуживанием

и авторским надзором находящихся

в эксплуатации самолетов радикально

не изменится, за более или менее безо-

бидными отказами могут последовать

происшествия куда более серьезные.

За примерами далеко ходить не надо –

взять хотя бы хронику аварийности са-

молетов марки «Антонов» в странах Аф-

рики. Следствием полностью разру-

шившихся связей «тамошних» эксплуа-

тантов со «здешними» разработчиками

и заводами-изготовителями, погони ме-

стных авиакомпаний за прибылью лю-

бой ценой стала череда аварий и катаст-

роф, счет которым только за один этот

год уже приближается к десятку. В ре-

зультате авиационные власти Республи-

ки Конго с июля 2006 г. вводят полный

запрет на все полеты пассажирских са-

молетов «Ан». Но Россия – не Конго,

и нам еще по силам исправить ситуа-

цию. Поэтому, при всей кажущейся на

первый взгляд чрезмерной строгости

и несправедливости решения о приос-

тановке полетов Ил-96-300, предприня-

тый Ространснадзором шаг надо при-

знать правильным – хотя бы с «воспи-

тательной» точки зрения. Главное толь-

ко, чтобы из происшедшего извлекли

необходимые уроки. 

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

Слева: первый Ил-96-300, построенный по

заказу авиакомпании «Кубана». В ноябре

он уже должен быть передан заказчику

Слева внизу: опытный Ил-96Т (RA-96101),

еще с американскими двигателями. Сейчас

самолет переоборудуется под российские

ПС-90А1,  превращаясь в Ил-96-400Т

Справа: этот Ил-96-300 (RA-96006)

«Домодедовских авиалиний» с лета этого

года уже работал на Кубе и поэтому одним

из последних поступил на доработки

Внизу: шестой и «крайний» на сегодня

«аэрофлотовский» Ил-96-300 (RA-96015) 
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14 октября в Рыбинске откры-
лось российско-французское про-
мышленное производство
«ВолгАэро» – совместное пред-
приятие российского НПО «Са-
турн» и французской компании
«Снекма Моторс» (Snecma
Moteurs, входит в корпорацию
Groupe SAFRAN). Предприятие бу-
дет производить детали двигателя
SaM-146, совместно разрабатыва-
емого российскими и французски-
ми инженерами в рамках програм-
мы создания регионального само-
лёта RRJ. Соглашение об установке
двигателя на самолет RRJ было
подписано в апреле 2003 г.

Новое предприятие расположе-
но на общей территории
в 22 500 м2, включая 9600 м2 про-
изводственного цеха и 2500 м2 ад-
министративной площади. Плани-
руется, что количество персонала
к 2007 г. составит 280 человек.
К 2012 г. объем производства
«ВолгАэро» предполагается дове-
сти до 70 млн евро.

На «ВолгАэро» будут функцио-
нировать три основные производ-
ственные линии – вращающихся
деталей, механических и механо-
сварочных корпусов и деталей
внешней обвязки. Кроме того на
предприятии будет работать ли-
ния общего производственного
оборудования для химической
и термической обработки и обра-
ботки поверхности. В производст-
венном цехе разместятся более
100 станков, в том числе 21 ста-
нок с ЧПУ.

В рамках работы по программе
SaM-146 предприятие будет произ-
водить диск вентилятора и ком-
прессора высокого давления
(КВД), корпуса КВД, турбин высо-
кого и низкого  давления, опоры
подшипников, промежуточный
корпус, задний стоечный узел и де-
тали внешней обвязки.

Помимо изготовления деталей
SaM-146 «ВолгАэро» будет зани-
маться и производством компо-
нентов других авиадвигателей,
включая CFM56, а также промыш-
ленных газовых турбин разработ-
ки НПО «Сатурн».

Ответственными за управление
предприятием определены пред-
ставители НПО «Сатурн» и «Снек-
мы». Генеральным директором
«ВолгАэро» назначен Анатолий Зе-
ленцов, а исполнительным дирек-
тором – Жан-Жак Боланже (Jean-
Jacques Boulanger).

На церемонии открытия произ-
водства присутствовала предста-
вительная делегация в составе ми-
нистра промышленности и энерге-
тики РФ Виктора Христенко, руко-
водителя Федерального агентства
по промышленности Бориса Але-
шина, посла Франции в России
Жана Кадэ (Jean Cadet), вице-пре-
зидента Groupe SAFRAN Жан-Поля
Эртемана (Jean-Paul Herteman),
президента Snecma Moteurs Марка
Вантра (Marc Ventre), генерального
директора АХК «Сухой» Михаила
Погосяна и губернатора Ярослав-
ской области Анатолия Лисицына.

Жан Кадэ зачитал приветствен-
ное послание президента Франции
Жака Ширака, в котором, в частно-
сти, говорится, что открытие сов-
местного предприятия знаменует
«новый формат» сотрудничества
России и Франции. «Отныне суще-
ствуют все предпосылки для за-
вершения создания в кратчайшие
сроки проекта RRJ», – говорится
в послании. Виктор Христенко вы-
разил надежду, что двигатель
SaM-146 будет сертифицирован
к апрелю 2007 г. – к официально
запланированной дате первого по-
лета RRJ.

По словам Михаила Погосяна,
открытие «ВолгАэро» означает пе-
реход от формирования концепции
двигателя к полномасштабной реа-
лизации программы его создания.
«Сухой» оценивает потенциальный
рынок RRJ на период до 2022 г.
в 755 единиц. Из этого количества
70% предполагается продать за ру-
бежом, а 30% – в России. Соответ-
ственно, потребность в двигателях
SaM-146 до 2020 г. составит
500 единиц для внутреннего рынка
(Россия и СНГ) и 1200 единиц – для
зарубежного.

Французское правительство
с будущего года вложит в програм-

му SaM-146 140 млн евро. Остав-
шуюся часть французской доли
профинансируют из своих средств
Snecma и Groupe SAFRAN. По сло-
вам Виктора Христенко, правитель-
ство РФ признало проект создания
семейства самолетов RRJ одним из
приоритетных и, начиная с 2006 г.,
государство в течение трех лет вы-
делит на программу RRJ около
9 млрд. рублей (около 315 млн
долл.). До 30% из этой суммы пой-
дет на покрытие российской части
разработки двигателя.

Дополнительная финансовая
информация содержалась в пре-
зентации, представленной на цере-
монии генеральным директором
НПО «Сатурн» Юрием Ласточки-
ным. По его словам, для финанси-
рования российской части работы
над двигателем необходимы инве-
стиции в размере 10 млрд. рублей
(около 350 млн долл.). Из этой
суммы 3,9 млрд. руб. (примерно
135 млн долл.) будет выделено из
собственных и заемных средств
НПО «Сатурн», 2,4 млрд. руб.
(84 млн долл.) привлечено в виде
целевых кредитов коммерческих
займов и еще 3,7 млрд. руб.
(130 млн долл.) – в виде государст-
венных субсидий.

По оценкам НПО «Сатурн», бюд-
жетное финансирование програм-
мы полностью окупится до 2015 г.
Всего же программа производства
SaM-146 должна принести в феде-
ральный бюджет 19,6 млрд. рублей
(около 685 млн долл.) до 2042 г.
в виде доли в чистой прибыли и на-
логов. Эта сумма включает
1,6 млрд. руб. (56 млн долл.) бюд-
жетных отчислений непосредствен-
но от предприятия «ВолгАэро».

Двигатель SaM-146 обещает
быть меньше и легче своих основ-
ных рыночных конкурентов
CF34-10 и Д-436-148. Он будет
иметь диаметр вентилятора
1224 мм против 1346 мм у CF34
и 1360 мм у Д-436, длину 2235 мм
(против 2290 мм и 2610 мм) и мас-
су 2132 кг (против 2313 кг
и 2235 кг). Масса двигателя в ком-
плекте с гондолой производства
компании Aircelle (входит в состав
Groupe SAFRAN) составит 2150 кг.
Число деталей двигателя будет на
20% меньше, чем у конкурентов.

Разработчики обещают, что
SaM-146 будет легок в обслужива-
нии. Замена двигателя будет зани-
мать менее 2 ч, а замена быстрос-
менных блоков – менее 30 мин.
Стоимость технического обслужи-
вания SaM-146 предполагается на
20% ниже конкурентов. Срок служ-
бы на крыле до первого снятия со-
ставит 16 000 ч.

По словам руководителей
НПО «Сатурн», двигатель разраба-
тывается с учетом жестких требо-
ваний международного рынка гра-
жданской авиации и отвечает всем
мировым стандартам по экологии
и уровню шума. Разработчик пред-
полагает гарантированный запас
в 10dB относительно требований
Главы 4 ИКАО по шуму, а мало-
эмиссионная камера обеспечит за-
пас до 40% по эмиссии газов отно-
сительно установленных норм.

Двигатель SaM-146 планируется
сертифицировать в соответствии
с российскими, европейскими
и американскими нормами. Начало
его стендовых испытаний намече-
но на 2006 г.

Андрей Быстров
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«ВолгАэро» приступает к производству SaM-146
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19 октября в районе белорус-
ского г. Молодечно состоялся пер-
вый испытательный полет мало-
размерного беспилотного лета-
тельного аппарата – разведчика
«Мошкарец». Он уверенно ушел в
небо прямо из рук «пилота». По
командам с пульта дистанционно-
го управления «Мошкарец» проле-
тел несколько километров, про-
шел над заданным объектом и пе-
редал на землю его изображение.
После этого беспилотник благопо-
лучно приземлился на поле.

«Мошкарец» создан белорус-
скими и российскими специали-
стами. Сам летательный аппарат –
разработка московской фирмы

«Новик ХХI век», а вся электрон-
ная «начинка» – детище частной
компании «МТК» из Молодечно.

Впервые «Мошкарец» был
представлен в 2003 г. на второй
Международной выставке воору-
жения и военной техники в Мин-
ске. Но тогда он экспонировался в
качестве дистанционного управля-
емого постановщика радиопомех,
а теперь благодаря усилиям спе-
циалистов из Молодечно переква-
лифицировался в «разведчики».
В состав оборудования первого эк-
земпляра входят видеокамера, пе-
редатчик и прибор определения
координат.

Андрей Юргенсон

На прошедшей с 18 по 21 ок-
тября в московском ВВЦ оче-
редной выставке средств обес-
печения безопасности «Интер-
политех-2005» большую заин-
тересованность к беспилотным
летательным аппаратам прояви-
ло руководство российских пра-
воохранительных ведомств –
МВД и ФСБ.

Так, на пресс-конференции
заместитель министра внутрен-
них дел генерал-майор милиции
Михаил Суходольский особо
подчеркнул, что на современ-
ном этапе «беспилотные лета-
тельные аппараты по всем
функциональным свойствам
просто необходимы для эффек-
тивной работы правоохрани-
тельных органов». И словно в
подтверждение этих слов его
начальник – министр внутрен-
них дел Рашид Нургалиев – на-
чал обход экспозиции выставки
именно с тех стендов, на кото-
рых демонстрировались беспи-
лотники различных типов. Осо-
бый интерес вызвал комплекс
воздушной разведки «Типчак»,
разработанный рыбинским ОАО
«Конструкторское бюро «Луч»
(организационно входит в со-
став ОАО «Концерн радиострое-
ния «Вега»).

Данный комплекс предназна-
чен для ведения круглосуточ-
ных разведывательных дейст-
вий с целью поиска, обнаруже-
ния, распознавания и определе-
ния координат объектов в ре-
жиме реального времени на
дальностях до 40 км от своего
наземного пункта управления.
При этом точность определения
координат объектов составляет
не более 50 м.

В составе комплекса применя-
ются дистанционно-пилотируе-
мые летательные аппараты
(ДПЛА) многоразового исполь-
зования типа 9М62 с поршневы-
ми двигателями, которые запус-
каются при помощи катапульт-
ного устройства. В состав комп-
лекса может быть включено до
шести таких ДПЛА (одновремен-
но могут управляться два из
них). Кроме того, имеются на-
земный пункт управления (ан-
тенная машина и машина опера-
торов) и машина технического
обеспечения.

В качестве бортовой целевой
нагрузки ДПЛА используется со-
вмещенная камера инфракрас-
ного и видимого диапазонов вы-
сокого разрешения. Однако, при
необходимости возможна быст-
рая замена данной камеры на

аппаратуру радиотехнической и
(или) химической разведки, ре-
трансляции и т.п. При этом
ДПЛА может работать в двух ре-
жимах: автономном – по заранее
заданной программе, – или же в
режиме управления по радиоко-
мандам оператора с наземного
пункта управления.

Создание комплекса «Типчак»
ведется с 1999 г. Заказчиком вы-
ступило Министерство обороны
РФ. На следующий год заплани-

ровано проведение его государ-
ственных испытаний, после чего
при их удачном окончании комп-
лекс поступит на вооружение
Вооруженных Сил России.

На выставке большой интерес
к «Типчаку» проявили не только
специалисты российских ФСБ и
МЧС, но и представители мини-
стерств обороны и правоохрани-
тельных ведомств Ирака, Малай-
зии и ряда других стран.

Владимир Щербаков

МВД заинтересовалось «Типчаком»

В воздухе «Мошкарец» – разведчик

Основные данные ДПЛА «Типчак»
Стартовая масса, кг 50
Полезная нагрузка, кг 14
Максимальный радиус ведения разведки, км 40
Скорость полета, м/с 25-55
Высота полета, м 200-3000
Продолжительность полета, ч 2
Время развертывания, мин 20
Способ старта катапультный
Способ посадки парашютный
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Сергей Валерьевич, Вы были назначены
на должность генерального директора совсем
недавно. Расскажите, пожалуйста, что пред-
ставляет из себя УОМЗ сегодня, все ли Вас
устраивает сегодня в его структуре и плани-
руете ли Вы какие-то реорганизационные
мероприятия?

Современная бизнес-стратегия УОМЗ

определяется концентрацией всех ресур-

сов на четко сложившихся направлениях

деятельности, которые позволяют пред-

приятию быть устойчивым, и в то же время

быстро реагировать на изменения спроса

и конъюнктуры. УОМЗ обладает совре-

менной наукоемкой производственной ба-

зой. Сегодня завод включает в себя произ-

водственные мощности, Центральное кон-

структорское бюро (ЦКБ), современную

структуру продаж и продвижения продук-

ции. В рыночных условиях динамично из-

меняющейся внешней среды совершенст-

вование организационной структуры

предприятия является обязательным усло-

вием выживания. Кардинальная пере-

стройка организационной структуры

«ПО «УОМЗ», начатая в 2005 г., обусловле-

на завершением внедрения корпоратив-

ной информационной системы предпри-

ятия и изменением существующих бизнес-

процессов. 

Можно сказать, что начало этому про-

цессу положено еще в 2002 г., когда на

УОМЗ вступила в действие масштабная

программа по техническому перевооруже-

нию, ориентированная на комплексное

обновление технологической и производ-

ственной базы предприятия, поддержания

их на современном уровне. В рамках этой

программы закупаются новейшие станки

и оборудование, вводится корпоративная

информационная система на базе GALS-

технологий. В последние годы на предпри-

ятии широкомасштабно внедрены IT-тех-

нологии: программно-информационное

решение вопросов в области финансов,

сбыта, производства, проектирования,

снабжения и т.п., а также современных

средств связи и коммуникаций. В рамках

проекта по созданию интегрированной

информационной системы управления

предприятием на УОМЗ построена корпо-

ративная сеть передачи данных, развивает-

ся мультисервисная корпоративная сеть на

базе IP-телефонии, позволяющая объеди-

нить головную площадку и филиалы Объе-

динения в единое информационное про-

странство. Развитие происходит на

платформах ERP-системы, системы

управления конструкторской и

технологической документацией на базе

п р о м ы ш л е н н о с т ь  | и н т е р в ь ю

СЕРГЕЙ МАКСИН:
Федеральное государственное унитарное предприятие
«Производственное объединение «Уральский оптико-ме-
ханический завод» (ФГУП «ПО «УОМЗ») входит в число
ведущих предприятий российского оборонно-промышлен-
ного комплекса по разработке и производству оптико-
электронных приборов военного и гражданского назначе-
ния. В настоящее время УОМЗ производит высокотехно-
логичную оптоэлектронику для авиации, военно-морского
флота и сухопутных войск. Изделия завода входят в со-
став бортового радиоэлектронного оборудования самоле-
тов «МиГ» и «Су», вертолетов «Ми» и «Ка». УОМЗ также
успешно выполняет работы по ряду крупных международ-
ных контрактов. 

Долгое время ПО «УОМЗ» возглавлял генеральный дирек-
тор Эдуард Яламов. К огромному сожалению, 21 июля этого
года после тяжелой продолжительной болезни он скончал-
ся. Федеральным агентством по промышленности (ФАП) РФ
был объявлен конкурс по замещению ставшей вакантной
должности генерального директора УОМЗ. 6 сентября
2005 г. на заседании конкурсной комиссии ФАП было приня-
то решение назначить генеральным директором ФГУП
«ПО «УОМЗ» Сергея Максина, работавшего ранее Первым
заместителем генерального директора этого предприятия.
Мы встретились с новым директором УОМЗ и попросили
Сергея Максина ответить на вопросы редакции нашего жур-
нала о его предприятии и выпускаемой им продукции. 
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ТСЕ. Не без гордости могу отметить, что

УОМЗ стал одним из первых предприятий

ОПК России, внедрившим у себя

повсеместно такого рода информацион-

ные технологии.

Реструктуризация, начатая в 2005 г., кос-

нулась всех подразделений без исключе-

ния: изменились принципы построения

организационных структур, принципы вза-

имоотношений между подразделениями.

Наиболее существенным изменениям под-

верглись службы продаж и продвижения

продукции, гражданское производство

и техническая служба. Это связано, прежде

всего, с требованиями рынка и приоритета-

ми развития предприятия. Стратегическая

цель предприятия – развитие гражданского

приборостроения, увеличение доли граж-

данской продукции в общем объеме про-

даж. Успешная реализация поставленных

целей требует концентрации и совершенст-

вования бизнес-процессов по всей цепочке

от разработки новой продукции до продви-

жения и реализации ее на рынке. 

Переход к безцеховой структуре произ-

водства повышает самостоятельность и от-

ветственность руководителей производств

за конечный результат, снижает количест-

во уровней управления, ускоряет процесс

принятия управленческих решений. В та-

кой структуре повышается самостоятель-

ность и ответственность каждого отдель-

ного звена управления. 

Еще в 1994–2001 гг. на УОМЗ была соз-

дана сеть сбытовых филиалов на террито-

рии РФ и СНГ, что позволило вывести на

новый уровень продажи и сервисное об-

служивание продукции Объединения.

На сегодняшний день в городах России ра-

ботает 21 филиал УОМЗ. Введение продук-

тово-региональной структуры позволяет

обеспечить повышение результативности

продаж за счет внутренней конкуренции,

повышения ответственности и прозрачно-

сти процессов сбыта.

Достаточно интересная схема разрабо-

тана на УОМЗ для усиления научного по-

тенциала предприятия.  В основных науч-

ных центрах России созданы конструк-

торские филиалы УОМЗ. Сейчас их уже

три – в Москве, Санкт-Петербурге, Но-

восибирске.

Проводимая реструктуризация – это

очередной этап развития предприятия.

Постоянные улучшения и совершенство-

вание системы управления, организаци-

онной структуры – обязательное условие

адаптации к изменяющимся условиям

среды. 

А какое место сейчас занимает УОМЗ
в отрасли? Что уже сделано на пути вхожде-
ния УОМЗ в системообразующие подотрас-
левые структуры ОПК и какие перспективы
в этом направлении Вы видите?

УОМЗ, с одной стороны, является са-

мостоятельным разработчиком и произ-

водителем оптико-электронных систем

для авиации. С другой стороны, мы в тес-

ном контакте работаем с головными пред-

приятиями – российскими авиастрои-

тельными фирмами, а также с десятками

смежников в части создания и серийного

выпуска бортового радиоэлектронного

оборудования в такой кооперации

задействовано порядка 100 000 человек. 

Современный глобальный рынок требует

формирования в структуре ОПК межотрас-

левых и межведомственных научно-испы-

тательных и аналитических центров. Созда-

ние крупной интегрированной структуры,

в частности, оптико-электронного прибо-

ростроения, будет целесообразно, в первую

очередь, с точки зрения повышения конку-

рентоспособности предприятий отрасли.

План работ по созданию в 2005–2006 гг.

интегрированных структур в оборонно-

промышленном комплексе утвержден Ко-

миссией Правительства Российской Феде-

рации по военно-промышленным вопро-

сам в июне 2005 г. Я думаю, вашим читате-

лям известно, что уже издан приказ Феде-

рального агентства по промышленности

о создании интегрированной структуры

оптико-электронного приборостроения

ОАО «НПО «Оптические материалы, сис-

темы и приборы», которая объединила бы

большинство российских исследователей,

разработчиков и производителей оптиче-

ских материалов и оборудования. Мы пол-

ностью поддерживаем эту тенденцию.

На основании этого приказа работы уже

начаты, и наше предприятие принимает

в них активное участие. Более того, я явля-

юсь заместителем руководителя рабочей

группы по созданию такой интегрирован-

ной структуры. Необходимо, чтобы она

включила в себя такие направления, как

оптическая наука, технологии и материа-

лы, оптико-электронное приборостроение

и лазерную технику. 

Создание таких структур, безусловно,

призвано повысить эффективность управ-

ления отраслью, способствовать её быст-

рому финансово-экономическому, произ-

водственному и научно-техническому раз-

витию. Я бы сказал, что за интегрирован-

ными структурами – будущее российской

оборонной промышленности и науки.

Поскольку наш журнал аэрокосмический,
в первую очередь нашим читателям были бы
интересны те разработки Вашего предпри-
ятия, которые предназначены для примене-
ния на борту летательных аппаратов. Расска-
жите, пожалуйста, каким работам по данной
тематике Вы отдаете сейчас приоритет.

Авиационное направление стало для

предприятия основным еще в 70–80-е гг.

ХХ века, когда был разработан и освоен

в серийном производстве ряд новейших

для того времени изделий для самолетов

фронтовой авиации: первый отечествен-

ный авиационный лазерный дальномер

«Фон» (устанавливался на истребители-

бомбардировщики Су-17М2 и МиГ-27 –

прим.ред.), лазерные станции дальномет-

рирования и подсвета целей «Клен»

и «Причал» (первая применялась на само-

летах Су-17М3, Су-17М4, МиГ-27М

п р о м ы ш л е н н о с т ь  | и н т е р в ь ю

«РАЗРАБОТКА И ПРОИЗВОДСТВО СОВРЕМЕННЫХ
АВИАЦИОННЫХ ОПТИКО-ЭЛЕКТРОННЫХ СИСТЕМ –

ОДИН ИЗ ГЛАВНЫХ ПРИОРИТЕТОВ УОМЗ»

Сергей Валерьевич Максин родился
в 1967 г., работает на УОМЗ с 1989 г. на про-
тяжении уже 17 лет. В 1994–2001 гг. под его
руководством создана сеть сбытовых фили-
алов УОМЗ на территории РФ и СНГ, что по-
зволило вывести на новый уровень продажи
и сервисное обслуживание продукции пред-
приятия. С 2001 г. – первый заместитель ге-
нерального директора ФГУП «ПО «УОМЗ»
по экономике, финансам и стратегическому
развитию. С 2005 г. – первый заместитель
генерального директора предприятия. 6 сен-
тября 2005 г. конкурсной комиссией Феде-
рального агентства по промышленности РФ
назначен генеральным директором ФГУП
«ПО «УОМЗ».
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и Су-25, вторая – в комплексах «Шквал»

вертолета Ка-50 и модернизированных

штурмовиков Су-25Т и Су-25ТМ (Су-39) –

(прим.ред.), оптико-электронные при-

цельные системы 23С (ОЭПС-29) и 31Е

(ОЭПС-27) истребителей МиГ-29 и Су-27

соответственно.

Разработка и производство наукоемких

оптико-электронных систем, основанных

на современных достижениях прикладной

оптики, микроэлектроники, лазерной, те-

левизионной и тепловизионной техники,

прецизионной электромеханики, остается

важнейшей и приоритетной задачей Объе-

динения и до настоящего времени. Спектр

НИОКР, выполняемых УОМЗ, охватывает

все рода Военно-воздушных сил: мы ведем

работы по созданию новых образцов сис-

тем для летательных аппаратов армейской,

фронтовой, дальней и военно-транспорт-

ной авиации.

Одним из важнейших направлений

авиационной тематики является создание

семейства гиростабилизированных опти-

ко-электронных обзорно-прицельных си-

стем (ГОЭС) для оснащения боевых удар-

ных вертолетов армейской авиации, авиа-

ции Внутренних войск и других силовых

ведомств Российской Федерации. Боль-

шую долю в числе выполняемых нами ра-

бот составляет дальнейшее совершенство-

вание прицельных систем самолетов

фронтовой авиации семейств «Су»

и «МиГ».  В числе приоритетов объедине-

ния также работы по созданию подвесных

оптико-электронных контейнеров лазер-

ного подсвета целей, применение которых

позволит придавать фронтовым истреби-

телям дополнительные качества штурмо-

виков и бомбардировщиков.

К современным и перспективным об-

разцам комплексов авиационного воору-

жения предъявляются очень высокие тре-

бования. В их числе круглосуточность бое-

вого применения, обеспечение поражения

цели при минимальном расходе боеприпа-

сов, обеспечение избирательности и селек-

тивности поражения цели. Поэтому задача

создания новых авиационных оптико-

электронных систем, обеспечивающих

круглосуточное эффективное применение

высокоточного оружия, является комп-

лексной задачей всей оборонной отрасли

страны, для решения которой необходимы

не только дальнейшее совершенствование

принципов построения и конструкций си-

стем, но и повышение  характеристик ком-

плектующих изделий, создание и освоение

новых технологий разработок и производ-

ства.

Уральский оптико-механический завод

как головное предприятие страны по раз-

работке и производству оптико-электрон-

ных обзорно-прицельных систем продол-

жает проводить собственный широкий

спектр работ по повышению тактико-тех-

нических характеристик изделий этого

класса. Так, все разрабатываемые и серий-

но производимые оптико-электронные

обзорно-прицельные системы УОМЗ ком-

плектует одной из своих новейших и осво-

енных в производстве разработок – лазер-

ным дальномером с безопасным для глаз

излучением ЛДБГ1, соответствующим тех-

ническим требованиям всех видов и родов

войск Вооруженных Сил России и стан-

дартам, принятым в армиях стран НАТО.

Для снижения массо-габаритных характе-

ристик систем нами разработана конструк-

ция двухволнового лазерного дальномера-

подсветчика с переключаемой рабочей

длиной волны излучения, позволяющего

производить дальнометрирование на безо-

пасной для глаз длине волны излучения

1,57 мкм и лазерный подсвет целей для

применения управляемых ракет с лазерны-

ми головками самонаведения на «класси-

ческой» длине волны 1,06 мкм.

ФГУП «ПО «УОМЗ» определено голов-

ным исполнителем целевой комплексной

программы по созданию первого отечест-

венного тепловизора второго поколения

«Модуль-Авиа», не уступающего по своим

параметрам лучшим образцам фирм Фран-

ции, Швеции. Он предназначен для комп-

лектации авиационных оптико-электрон-

ных обзорно-прицельных систем, а также

рассматривается как перспективное изде-

лие межвидового применения. Опытные

образцы тепловизора, созданные УОМЗ

в содружестве с рядом  предприятий отрас-

ли, показали их соответствие заданным

п р о м ы ш л е н н о с т ь  | и н т е р в ь ю
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Оптико-электронная прицельная система
ОЭПС-27(31Е), состоящая из оптико-локационной
станции ОЛС-27 (36Ш) и нашлемной системы
целеуказания (внизу), применяется на истребителях
Су-27. Ее модернизированный вариант ОЭПС-27МК
(31Е-МК) с новой ОЛС-27МК (52Ш) устанавливается
на самолеты Су-30МКК, Су-30МК2, Су-27СМ
и Су-27СКМ, а модифицированная ОЛС-30И (36Ш-01)
входит в состав бортового оборудования истребителя
Су-30МКИ
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техническим требованиям. До конца теку-

щего года должны быть завершены госу-

дарственные испытания тепловизора,

и с 2006 г. мы приступаем к его серийному

производству и комплексированию в со-

став оптико-электронных систем.

Если возможно, расскажите, пожалуйста,
как идут работы по созданию перспективных
оптико-электронных систем для боевого са-
молета нового поколения? В чем будут прин-
ципиальные отличия таких систем от суще-
ствующих в настоящее время? 

В конце 2003 г. ФГУП «ПО «УОМЗ» вы-

играло проводившийся головным разра-

ботчиком самолета нового поколения –

ОАО «ОКБ Сухого» – тендер с участием

ряда отечественных авиаприборострои-

тельных предприятий на разработку мно-

гофункционального интегрированного

оптико-электронного комплекса перспек-

тивного истребителя. Считаем уже сам

факт победы Объединения в тендере отра-

жением высокого авторитета УОМЗ в обо-

ронной отрасли страны, завоеванного им

в результате многолетней плодотворной

работы в авиаприборостроении. Термин

«самолет нового поколения» говорит сам

за себя. Самолет будет иметь принципи-

альные качественные отличия от эксплуа-

тирующихся сегодня боевых летательных

аппаратов, в первую очередь в части авио-

ники. Его бортовой интегрированный оп-

тико-электронный комплекс должен ре-

шать широкий круг задач по обеспечению

выполнения самолетом боевых и разведы-

вательных задач, защиты самолета от напа-

дения с земли и с воздуха, пилотирования

в любых метеоусловиях. Работы по созда-

нию оптико-электронного комплекса идут

в соответствии с утвержденным планом.

С их выполнением мы очень серьезно свя-

зываем перспективы дальнейшего научно-

технического развития предприятия, ре-

зультаты этой работы во многом определят

дальнейший уровень наших разработок не

только в области авионики, но и в других

направлениях военной оптико-электрон-

ной техники. В целом работы по созданию

самолета нового поколения, для развития

которых прорабатывается, как известно,

и привлечение иностранных инвестиций,

должны дать новый качественный импульс

всей оборонной отрасли России.

Осуществляется ли модернизация ранее
разрабатывавшихся и выпускавшихся УОМЗ
оптико-электронных прицельных систем для
самолетов фронтовой авиации? Как идет раз-
работка ОЭПС для многофункционального
истребителя Су-35 и фронтового бомбарди-
ровщика Су-34? Какие уже достигнуты ре-
зультаты, и какие дальнейшие перспективы
в этом направлении Вы видите?

В 80-х гг. на НПО «Геофизика» были раз-

работаны и освоены в серийном производ-

стве на УОМЗ оптико-электронные при-

цельные системы типа 31Е и 23С. Они

и сейчас продолжают эксплуатироваться

в составе самолетов Су-27 и МиГ-29 соот-

ветственно. На основе этих изделий УОМЗ

сейчас ведет работы по модернизации при-

цельных систем для самолетов фронтовой

авиации. Разработаны, освоены в произ-

водстве и поставляются зарубежным заказ-

чикам лазерно-теплопеленгационная сис-

тема 31Е-МК (ОЭПС-27МК) в составе са-

молета Су-30МКК и оптико-локационная

станция 36Ш-01 (ОЛС-30И) в составе са-

молета Су-30МКИ. В настоящее время

с французской фирмой Sagem и индийской

корпораций HAL ведутся переговоры по

совместной разработке для самолета

Су-30МКИ оптико-локационной станции

качественно нового уровня. Для истреби-

теля МиГ-29СМТ разработана и проходит

испытания модернизированная оптико-

электронная прицельная система с повы-

шенными, по сравнению с системой 23С,

характеристиками по дальности действия

и надежности. Одной из ее особенностей

является замена стеклянного обтекателя

оптико-локационной станции на более со-

временный из лейкосапфира. Для истре-

бителя МиГ-29MRCA разрабатывается

многофункциональная оптико-электрон-

ная система, которая должна обеспечивать

боевую работу самолета по воздушным

и наземным целям, противодействие сред-

ствам нападения противника и пилотиро-

вание в сложных метеоусловиях.

Изготовлен первый опытный образец

базового подвесного оптико-электрон-

ного контейнера лазерного подсвета це-

лей «Сапсан», предназначенного для ус-

тановки на самолеты Су-27СМ,

Су-30МК3, МиГ-29СМТ, в настоящее

время идет отладка  программного обес-

печения контейнера.

По лазерно-телевизионной прицельной

системе самолета Су-34 уже завершены го-

сударственные совместные испытания

и подготовка производства.

Перспективы развития этого направле-

ния мы связываем с разработкой много-

функциональных оптико-электронных си-

стем (оптико-локационной станции и под-

весного контейнера) для самолета Су-35.

Результаты этих разработок смогут быть

непосредственно использованы в назван-

ных мной выше работах по созданию опти-

ко-электронного комплекса самолета но-

вого поколения.

Что УОМЗ предлагает сейчас для оснаще-
ния боевых и транспортных вертолетов?

Как я уже отметил выше,  вертолетное

направление является одним из важней-

ших в числе задач Объединения в области

авиационных оптико-электронных сис-

тем. Предприятием ведется широкий

спектр НИОКР по созданию новых образ-

цов круглосуточных гиростабилизирован-

ных оптико-электронных обзорно-при-

цельных систем для оснащения современ-

ных модификаций вертолетов Ми-8,

Ми-24, Ми-26, Ми-28, Ка-50, Ка-52,

Ка-60 и их модификаций.

В числе изделий этого класса можно на-

звать, в частности, разработанные УОМЗ

оптико-электронные обзорно-прицель-

ные системы ГОЭС-321М и ОПС-24Н.

Оснащенная тепловизионным каналом

и лазерным дальномером, система

ГОЭС-321М позволяет вертолету кругло-

суточно вести боевые действия с примене-

нием неуправляемого оружия. Система ос-

воена в серийном производстве и успешно

прошла опытную войсковую эксплуата-

цию в составе вертолета Ми-8МТКО.

Система ОПС-24Н модернизируемого

комплекса управляемого вооружения

9К113 для вертолетов Ми-24ВК/ПК

(Ми-35М) содержит в своем составе теле-

визионный и тепловизионный каналы, ла-

зерный дальномер, пеленгатор управляе-

п р о м ы ш л е н н о с т ь  | и н т е р в ь ю

Подвесной контейнер лазерного целеуказания «Сапсан-Э» предназначен для применения

в составе оборудования модернизированных многоцелевых истребителей семейств

Су-27/Су-30 и МиГ-29
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мой ракеты и обеспечивает круглосуточ-

ные поиск, обнаружение и распознавание

наземных и надводных целей, высокоточ-

ное определение их угловых координат, ла-

зерное дальнометрирование целей и при-

менение управляемых ракет типов

«Штурм», «Атака» и их модификаций.

В состав ОПС-24Н входит гиростабилизи-

рованная оптико-электронная система

ГОЭС-342. Образцы ОПС-24Н к настоя-

щему времени прошли предварительные

испытания и поставлены заказчику для

опытной эксплуатации.

Для обеспечения пилотирования боевых

и транспортных вертолетов в условиях

плохой видимости и ночью, обнаружения

препятствий, поиска и обнаружения ори-

ентиров Объединением разрабатывается

семейство круглосуточных турельных оп-

тико-электронных обзорно-пилотажных

систем (ТОЭС). В отличие от гиростабили-

зированных систем, предназначенных для

обеспечения прицельного применения

вертолетами неуправляемого и высокоточ-

ного управляемого оружия, турельные сис-

темы не требуют высокой степени стаби-

лизации положения линии визирования,

что существенно снижает их стоимостные

характеристики. Экспериментальный об-

разец турельной обзорно-пилотажной сис-

темы ТОЭС-521 для вертолета Ми-28Н,

содержащей микроболометрический теп-

ловизионный канал, телевизионную сте-

реосистему и лазерный дальномер, отрабо-

тан в составе бортового комплекса, ее

опытные образцы поставлены в ОАО «Ро-

ствертол». Для вертолета Ка-52 разрабо-

тан, изготовлен, поставлен ОАО «Камов»

и отработан в составе вертолета экспери-

ментальный образец турельной обзорно-

пилотажной системы ТОЭС-520, состоя-

щей из микроболометрического теплови-

зора и круглосуточного телевизионного

канала. 

А планируется ли применение оптико-
электронных систем УОМЗ на летательных
аппаратах гражданского назначения? Что
достигнуто в этой области, и какими Вы ви-
дите перспективы?

Не только планируется: такие работы

уже активно ведутся. Нами проведен мар-

кетинговый анализ рынка потребителей

авиационных оптико-электронных систем

гражданского назначения, изучены но-

менклатура и технические характеристики

изделий, производимых  фирмами, актив-

но работающими в этой области, опреде-

лены основные технические и ценовые ха-

рактеристики изделий, которые могут

обеспечить их конкурентоспособность на

внешнем и внутреннем рынках. Вывод од-

нозначен: это направление соответствует

техническим и производственным воз-

можностям Объединения и относится

к одному из перспективных.

В этом году в составе ЦКБ УОМЗ созда-

но специализированное конструкторское

бюро по разработке оптико-электронных

систем гражданского назначения с при-

оритетом в области авиационных ОЭС.

В разработках изделий этого класса мы ис-

ходим из следующих, достаточно очевид-

ных, основных принципов: максимальное

использование научно-технического заде-

ла, имеющегося в области ОЭС военного

назначения, в т.ч. создание рядов изделий,

унифицированных по типоразмерам опти-

ко-электронных модулей, обеспечение

многоканальности изделий и введение в их

состав дополнительных функциональных

устройств с комплектацией по требовани-

ям заказчиков; максимально возможное

конструктивное и технологическое упро-

щение изделий с целью достижения прие-

млемых для заказчиков стоимостных пока-

зателей; повышение дальностей действия

и снижение массогабаритных характери-

стик изделий за счет использования им-

портных комплектующих.

К настоящему времени нами выполне-

ны следующие основные работы в области

авиационных ОЭС гражданского назначе-

ния. Изготовлены и поставлены заказчи-

кам (ОАО «Пергам Инжиниринг»

и ОАО «Нефтегазаэрокомплекс» соответ-

ственно) опытные образцы систем оптиче-

ского наблюдения СОН-612 для воздуш-

ного дистанционного мониторинга состо-

яния линий электропередачи и СОН-602

вертолетного лазерного газоанализаторно-

го комплекса контроля состояния нефтега-

зопроводов. Разработан, изготовлен, по-

ставлен ОАО «Пергам Инжиниринг» и от-

работан в составе поисково-спасательного

вертолета Ка-226 опытный образец обзор-

но-поисковой системы СОН-122.

По заказу правительства Москвы изго-

товлены и поставлены пять образцов гиро-
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Четырехканальная гиростабилизированная

оптико-электронная система ГОЭС-342 из

состава обзорно-прицельной системы

ОПС-24Н модернизированных боевых

вертолетов Ми-24ВК/ПК (Ми-35М)

Двухканальная ГОЭС-321М успешно

применяется на модернизированных

транспортно-боевых вертолетах

Ми-8МТКО

Турельная обзорно-пилотажная оптико-

электронная система ТОЭС-520 для

боевого вертолета Ка-52
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стабилизированной оптико-электронной

системы ГОЭС-520 воздухоплавательного

комплекса городских муниципальных

служб. Расположенные на аэростатах ком-

плексы предназначены для контроля со-

стояния дорожного движения и экологи-

ческой обстановки на Московской коль-

цевой автомобильной дороге (МКАД).

До конца этого года в ОАО «Улан-Удэн-

ский авиационный завод» будут поставле-

ны три образца обзорно-поисковой систе-

мы СОН-312, предназначенной для реше-

ния милицейских и охранных задач в со-

ставе вертолетов Ми-8 и Ми-171.

По договору с австрийской компанией

«Даймонд Эркрафт» (Diamond Aircraft) по-

ставлен заказчику и отработан в составе

легкомоторного самолета «Твин Стар»

(Twin Star) образец системы СОН-112 ком-

плекса полицейского патрулирования

и натурных телерепортажей. Система со-

держит тепловизор Termovision производст-

ва фирмы FLIR Systems и два высокочувст-

вительных телевизионных канала – широ-

копольный и узкопольный.

Гражданская модификация названной вы-

ше турельной обзорно-пилотажной системы

ТОЭС-520 – ТОЭС-520Э – по контракту

с германской фирмой Wibka поставляется за-

казчику для оснащения комплекса полицей-

ского патрулирования вертолета Bell 206.

Дальнейшие перспективы развития это-

го направления мы видим в расширении

номенклатуры производимых изделий

и рынка их потребителей.

Как известно, недавно УОМЗ получил
право самостоятельного ведения внешнеэко-

номической деятельности. Как реализуется
это право? В чем Вы предпочитаете работать
самостоятельно, а когда целесообразнее вы-
ступать в качестве подрядчика?

С 2003 г. УОМЗ, в числе немногих пред-

приятий оборонно-промышленного ком-

плекса России, владеет правом на осуще-

ствление самостоятельной внешнеэконо-

мической деятельности в сфере поставок

запчастей и сервисно-гарантийного об-

служивания военной техники. Право са-

мостоятельного военно-технического со-

трудничества открывает нам новые воз-

можности для участия в создании сервис-

ных центров в странах, где эксплуатиру-

ются самолеты и вертолеты с уральской

авионикой. Сегодня УОМЗ зарегистри-

рован как официальный поставщик оп-

тико-электронных систем для ВВС Ин-

дии, Малайзии и Китая, и развивает

с этими странами перспективное парт-

нерство.

Сегодня, когда УОМЗ стал субъектом са-

мостоятельной ВЭД и достаточно успешно

решает вопросы, связанные с прямыми

поставками, мы сохраняем плотный кон-

такт и с Рособоронэкспортом. Главным об-

разом это касается сферы лицензионного

производства, а также тех изделий, кото-

рые не включены в список разрешенных

для самостоятельного экспорта.

Дальнейшие перспективы сотрудниче-

ства с Рособоронэкспортом Уральский оп-

тико-механический завод связывает с ос-

новными направлениями своей деятельно-

сти. Они включают в себя поставку опти-

ко-электронных изделий и запчастей

к ним для самолетов МиГ-29, Су-27,

Су-30, обеспечение лицензионного произ-

водства изделий для самолетов Су-30МКИ

и Су-27СК.

Что касается новых изделий УОМЗ,

а именно гиростабилизированных систем

круглосуточного действия, предназначен-

ных для модернизации ранее поставлен-

ных самолетов Ми-8 и Ми-17, Ми-24

и Ми-35, мы рассчитываем на большую ра-

боту Рособоронэкспорта в части их про-

движения. Рынок модернизации вертоле-

тов – это очень перспективная ниша по-

ставок российской авиационной техники

как для предприятий-производителей, так

и для государства. 

Как прямой разработчик и изгото-

витель изделий с правами самостоя-

тельного субъекта военно-техниче-

ского сотрудничества, УОМЗ видит

свою задачу в обеспечении оператив-

ного сервисного обслуживания в час-

ти поставок запчастей, обеспечения

быстрого ремонта изделий. Для вы-

полнения этой задачи УОМЗ выбрал

принцип «3+3». Это значит, что по-

ставка запчастей должна осуществ-

ляться в срок не более трех месяцев со

дня подписания контракта, а ре-

монт – в течение не более трех меся-

цев от даты поступления имущества

на ремонт. По итогам 2004 г. и за ис-

текший период 2005 г. этот показатель

на УОМЗ составил около 70 дней.

Спасибо Вам большое за это интервью
и от души желаем Вам успехов на Вашем но-
вом посту руководителя УОМЗ!

п р о м ы ш л е н н о с т ь  | и н т е р в ь ю

Гражданские версии обзорных оптико-электронных систем – системы оптического наблюдения СОН-612 (слева) и СОН-112 (справа).

Первая используется компанией «Пергам-Инжиниринг» для воздушного дистанционного мониторинга линий электропередач, а вторая

установлена по заказу австрийской компании «Даймонд Эркрафт» на легкомоторный самолет «Твин Стар» для полицейского

патрулирования и ведения телерепортажей
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Главный испытательный центр ВВС
Сегодня ГЛИЦ - основное учреждение

Военно-воздушных сил и Вооруженных

Сил России в целом, в котором перед по-

ступлением на вооружение проходит ис-

пытания военная авиационная техника

и средства авиационного вооружения.

Сложившаяся в нашей стране уже много

десятилетий назад практика летной отра-

ботки новой военной авиационной тех-

ники включала два основных этапа испы-

таний – заводские (летно-конструктор-

ские) и государственные. Первые прово-

дятся, как правило, летчиками-испытате-

лями авиационной промышленности –

чаще всего на базе Летно-исследователь-

ского института (ЛИИ) им. М.М. Громо-

ва в подмосковном Жуковском, на аэро-

дроме которого располагаются летно-ис-

пытательные комплексы (базы) всех мос-

ковских самолетостроительных авиаци-

онных конструкторских бюро, или на аэ-

родромах заводов-изготовителей. В их

ходе производится первый вылет нового

самолета или вертолета и определяются

основные летные характеристики аппа-

рата, оценивается работа его основных

бортовых систем и производится соответ-

ствующая доводка. 

Затем новый военный самолет или вер-

толет передается в руки заказчика –

предъявляется на государственные испы-

тания, которые проводят уже военные

летчики-испытатели. Большинство поле-

тов по программе государственных испы-

таний, включая все вылеты на отработку

боевого применения и испытания нового

вооружения, осуществляются в ГЛИЦ

и на входящих в его состав полигонах.

С 60-х гг. основной формой проведения

летной отработки новых летательных ап-

паратов стали совместные государствен-

ные испытания (т.е. проводимые совме-

стно представителями заказчика и про-

мышленности, СГИ). Они обычно разде-

ляются на два этапа. Результатом первого

– так называемого этапа А – является

оформление предварительного заключе-

ния, на основе которого самолет или вер-

толет разрешается запустить в серийное

производство. Одновременно составляет-

ся перечень мероприятий по устранению

выявленных на первом этапе СГИ заме-

чаний. Первые серийные самолеты по-

ступают на дальнейшие испытания –

этап Б. В их ходе летательный аппарат от-

рабатывается уже как полноценный авиа-

ционный боевой комплекс, со всеми пре-

дусмотренными его проектом системами

оборудования и вооружения. Итогом это-

го этапа  становится подписание акта

о прохождении государственных испыта-

ний, на основе которого самолет прини-

мается на вооружение. Иногда последне-

му предшествует проведение ряда допол-

нительных испытаний. Большинство

этих работ ложится на плечи летчиков-

испытателей ГЛИЦ.

Ни один тип самолета, вертолета или

образец авиационных средств поражения

за последние 85 лет не поступил на воору-

жение ВВС и других видов Вооруженных

Сил Советского Союза, а затем и России,

не пройдя испытаний в ГЛИЦ, ранее из-

вестном как НИИ ВВС. Кроме того,

с расширением поставок российских бое-

вых самолетов на экспорт после 1991 г.,

здесь проходят испытания и новые моди-

фикации летательных аппаратов, специ-

ально разработанные по контрактам с за-

рубежными заказчиками.

В соответствии с широким кругом ре-

шаемых задач и разнообразием тематики

проводимых испытаний в структуре

ГЛИЦ, основная база которого находится

в Ахтубинске (Астраханская обл.), имеет-

ся несколько испытательных центров

в других частях России. Так например,

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

МЕККА 
ВОЕННЫХ ИСПЫТАТЕЛЕЙ

21 сентября 929-й орденов Ленина и Красного Знамени Государственный летно-
испытательный центр (ГЛИЦ) Министерства обороны России им. В.П. Чкалова тор-
жественно отметил свое 85-летие. Событию был приурочен «день открытых две-
рей» на аэродроме в Ахтубинске – некогда одном из наиболее охраняемых и за-
крытых военных объектов на юге страны, воздушный показ и наземная выставка
авиационной техники и вооружения. На нем побывали корреспонденты нашего
журнала. 

Андрей ФОМИН
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основной объем государственных испы-

таний вертолетов и транспортных само-

летов проводится в Испытательном цент-

ре на аэродроме Чкаловский под Моск-

вой, воздухоплавательных средств –

в Вольске (Саратовская обл.), испытания

в высокогорной местности осуществля-

ются в Нальчике (Кабардино-Балкария).

Для отработки боевого применения воо-

ружения в составе ГЛИЦ имеется не-

сколько полигонов на территории России

и Казахстана. Один из них – Грошево –

расположен неподалеку от аэродрома

в Ахтубинске. Участникам и гостям

празднования 85-летия Центра была пре-

доставлена возможность побывать на

нем. Подготовка военных летчиков-ис-

пытателей ГЛИЦ производится в Центре

подготовке летчиков-испытателей ВВС

в Ахтубинске.

Истоки
История ГЛИЦ берет свое начало 21

сентября 1920 г., когда приказом Реввоен-

совета РСФСР было утверждено Положе-

ние об Опытном аэродроме при Главном

Управлении Рабоче-Крестьянского Крас-

ного Воздушного Флота (ГУ РККВФ),

предназначенном для проведения испы-

таний новой авиационной техники.

Штатная численность личного состава

Опытного аэродрома была определена

в 158 человек (в т.ч. четыре летчика и

36 специалистов инженерно-техническо-

го состава). Он формировался на базе

Летного отдела Главвоздухофлота, с аэро-

дромным хозяйством на Ходынском поле

Москвы.

Уже в 1920 г. на Опытном аэродроме

ГУ РККВФ приступили к летным испы-

таниям самолетов – главным образом

иностранного производства, в т.ч. тро-

фейных. Разработка первых отечествен-

ных конструкций самолетов значительно

увеличила объем работ военных летчи-

ков-испытателей, и приказом Реввоенсо-

вета от 6 октября 1922 г. Опытный аэро-

дром был преобразован в Научно-опыт-

ный аэродром при ГУ РККВФ. Числен-

ность летного состава возросла до 14 че-

ловек, а общая – достигла 220 человек.

Специалисты Научно-опытного аэродро-

ма в 1923–1926 гг. провели испытания

первых советских самолетов ИЛ-400

(И-1), АНТ-2, Р-1, Р-3, ТБ-1 и ряда зару-

бежных конструкций, а также различных

новых систем вооружения.

Стремительное развитие советской

авиации и необходимость расширения

фронта работ по испытаниям новых само-

летов потребовали изменений в статусе

Научно-опытного аэродрома. Приказом

Реввоенсовета СССР от 12 октября 1926  г.

он был преобразован в Научно-испыта-

тельный институт ВВС Рабоче-Крестьян-

ской Красной Армии (НИИ ВВС РККА).

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

Репортаж из Ахтубинска
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С тех пор все образцы авиационной  тех-

ники принимались на вооружение ВВС

страны только после  получения положи-

тельного заключения НИИ ВВС. Только

за первые четыре года в НИИ ВВС было

испытано 960 объектов авиационной тех-

ники и вооружений, в т.ч. 195 самолетов,

и проведено 88 научно-исследовательских

работ. Кроме того, в этот период летчики

НИИ ВВС осуществили ряд дальних пе-

релетов на самолетах «Страна Советов»

(ТБ-1) и «Крылья Советов» (АНТ-9).

Увеличение объема работ и дальнейшее

совершенствование и развитие испытатель-

ной базы института осложняло базирование

его практически в центре Москвы, на Хо-

дынском поле столицы (Центральном аэро-

дроме), поэтому в конце 1929 г. было реше-

но перевести его на новый аэродром, строи-

тельство которого началось вблизи подмос-

ковного г. Щелково, примерно в 40 км

к востоку от центра Москвы, недалеко от

платформы Ярославской железной дороги,

носящей ныне имя Чкаловская. С конца

30-х гг. этот аэродром, как и выросший ря-

дом с ним поселок, также носит название

Чкаловский. 

Согласно новому Положению о НИИ

ВВС, введенному 26 июня 1929 г., он ста-

новился  «техническим контрольным сред-

ством ВВС и имел своим назначением

производство научно-испытательных ра-

бот по всем отраслям применения Военно-

воздушных сил и по усовершенствованию

их материальной части и вооружения».

В структуре института имелось 11 отделов:

применения, воздушных испытаний, воо-

ружения, аэронавигационный, техниче-

ский, винтомоторный, радио, электротех-

нический, фототехнический, воздухопла-

вательный и административно-техниче-

ский. К 1931 г. число отделов увеличилось

до 19. Перебазирование НИИ ВВС на но-

вое место на аэродром под Щелковом на-

чалось в 1932 г. и завершилось к концу

1935 г. Кроме того, для испытаний гидро-

самолетов в марте 1932 г. в Севастополе

была сформирована Морская испытатель-

ная станция. 

Одна из заметных работ института

в 30-е гг. была связана с созданием под ру-

ководством В.С. Вахмистрова так называе-

мого «самолета-звена», состоящего из тя-

желого бомбардировщика и пристыкован-

ных к его крылу нескольких истребителей.

Было испытано несколько конфигураций

таких «звеньев» с разным составом самоле-

тов. Кроме того, летчики НИИ ВВС в это

время выполнили ряд новых рекордных

сверхдальних перелетов, получивших по-

истине мировую известность. Основной же

объем исследований института в предвоен-

ные годы был связан с испытаниями новых

и модифицированных самолетов И-15,

И-16, И-153, СБ, ДБ-3, а непосредственно

перед войной, на рубеже 40-х гг., – прото-

типов будущих серийных истребителей

Як-1, МиГ-1 и ЛаГГ-1, штурмовика Ил-2,

бомбардировщика Пе-2 и ряда других.

В грозные 40-е
С началом Великой Отечественной

войны решением командования из лич-

ного состава НИИ ВВС были сформиро-

ваны три истребительных авиаполка,

по два полка пикирующих и тяжелых

бомбардировщиков и один полк штурмо-

виков, а также одна разведывательная эс-

кадрилья и три батальона аэродромного

обслуживания. Испытатели отправились

на фронт, а в связи с его приближением

к Москве советское правительство при-

няло решение об эвакуации НИИ ВВС

с Чкаловского аэродрома в Свердловск

(ныне – Екатеринбург). Однако уже

с конца 1941 г. из-за необходимости рас-

ширения испытательных работ по моди-

фицированным и новым самолетам для

А
л

е
кс

е
й

 М
и

хе
е
в

А
л

е
кс

е
й

 М
и

хе
е
в

В
и

к
то

р
 Д

р
у
ш

л
я
ко

в

24-33_Akhtuba.qxd  11/10/05  22:06  Page 26



27взлёт 11/2005 ноябрьw w w . t a k e - o f f . r u

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

фронта бывшие сотрудники НИИ ВВС

стали отзываться обратно из строевых ча-

стей в институт. Находясь в эвакуации,

институт провел около 2200 испытатель-

ных работ, в т.ч. 209 испытаний самоле-

тов. Одна из наиболее ярких страниц дея-

тельности НИИ ВВС в эвакуации – ис-

пытания первого советского ракетного

истребителя БИ, которые провел ото-

званный с фронта летчик-испытатель

Г.Я. Бахчиванджи.

Перелом в ходе войны позволил

НИИ ВВС вернуться на свое прежнее ме-

сто. Приказ об этом вышел 25 января

1943 г. Возвращение на основную базу

значительно улучшило условия работы

института и увеличило возможности ока-

зания помощи фронту. Летчики НИИ

ВВС в Чкаловской продолжили испыта-

ния новых самолетов – Як-3, Ла-7 и др.

На завершающем этапе Великой Отече-

ственной войны работы НИИ ВВС и вы-

делившихся незадолго до этого из него

НИИ авиационного вооружения

(НИИ АВ ВВС) и НИИ специальных

служб ВВС (НИИ СС ВВС), масштабы

и значение их деятельности в области тех-

нического оснащения ВВС и разработки

способов боевого применения новой

авиационной техники стали перерастать

ведомственные рамки. Необходимо было

обеспечить своевременную и квалифици-

рованную координацию работ в различ-

ных отраслях авиационной промышлен-

ности, единое руководство работой всех

испытательных учреждений. Возникла

острая необходимость в создании едино-

го государственного испытательного цен-

тра, способного нести всю полноту ответ-

ственности за испытание всей авиацион-

ной техники.  Постановлением Государ-

ственного комитета обороны СССР от

1 мая 1944 г. на основе объединения

НИИ ВВС, НИИ АВ ВВС

и НИИ СС ВВС был создан такой единый

центр, получивший наименование Госу-

дарственный научно-испытательный ин-

ститут ВВС Красной Армии

(ГНИИ ВВС КА). Общая численность

личного состава объединенного институ-

та составила 2524 военнослужащих (в т.ч.

105 человек летно-штурманского соста-

ва) и 1050 служащих. Деятельность

НИИ ВВС во время Великой Отечествен-

ной войны была высоко оценена совет-

ским правительством: 1 июля 1944 г. он

был награжден орденом Красного Знаме-

ни. Наименование ордена было включе-

но в название института, и за ним на дол-

гие годы закрепилась аббревиатура

ГК НИИ ВВС (Государственный Крас-

нознаменный НИИ ВВС).

Первые послевоенные годы – эпоха

массового внедрения реактивных двига-

телей на боевые самолеты. Летчики

ГК НИИ ВВС в это время провели испы-

тания первых советских реактивных ис-

требителей и бомбардировщиков Як-15,

МиГ-9, Ил-22, Ту-14, а затем ставших

Эпизоды программы показательных

полетов на аэродроме Ахтубинск по случаю

празднования 85-летия ГЛИЦ. 

Вверху слева: пилотаж Су-30МКИ

в исполнении летчика-испытателя

«ОКБ Сухого» Вячеслава Аверьянова

Слева в середине: Ту-160 прилетел на

праздник из Энгельса, его пролет над

аэродромом сопровождала пара

ахтубинских МиГ-31

Слева внизу: пилотаж МиГ-29М ОВТ

демонстрировал летчик-испытатель

РСК «МиГ» Павел Власов

Справа вверху: Ту-95МС прошел над

Ахтубинском под эскортом пары МиГ-29

Справа в середине: «гость» Ахтубинска

Ту-22М3 в сопровождении «местных»

Су-24М
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массовыми МиГ-15, Ил-28, Ту-16 и мно-

гих других. Одновременно активное раз-

витие получает ракетная техника. Для ее

испытаний в мае 1946 г. на юге России,

в районе населенных пунктов Капус-

тин Яр и Владимировка, создается Госу-

дарственный центральный полигон Ми-

нистерства Вооруженных Сил

(ГЦП МВС), 2-му управлению которого

поручается отработка создаваемой техни-

ки авиационного ракетного вооружения.

20 мая 1949 г. это управление выводится из

состава ГЦП МВС и включается в штат

ГК НИИ ВВС, становясь его 6-м управле-

нием. С июля 1949 г. местом его постоян-

ной дислокации становится ст. Владими-

ровка Астраханской области. Вскоре оно

преобразуется в Научно-исследователь-

ский полигон ВВС, а затем – в 6-й

ГНИИ ВВС. Здесь в 50-е гг. прошли испы-

тания все виды авиационного ракетного

вооружения классов «воздух–воздух»

и «воздух–поверхность», поступившие на

вооружение истребителей и перехватчи-

ков МиГ-19, МиГ-21, Су-9, бомбардиров-

щиков-ракетоносцев Ту-16 и Ту-95. 

От ГК НИИ ВВС – к ГЛИЦ
В декабре 1960 г. принимается решение

о крупнейшей реорганизации научно-ис-

пытательных учреждений ВВС. На базе

ГК НИИ ВВС (Чкаловская), 6 ГНИИ

ВВС (Владимировка), Воздухоплаватель-

ного научно-испытательного центра

(Вольск), 8-го Летно-испытательного

центра морской авиации (Феодосия)

с входящими в их состав управлениями

и испытательными станциями создается

единый Государственный Краснознамен-

ный научно-испытательный институт

ВВС – ГК НИИ ВВС. Его основная база

и управление теперь размещаются в г. Ах-

тубинск близ ст. Владимировка. Здесь же

располагаются четыре научно-испыта-

тельных управления ГК НИИ ВВС: испы-

таний комплексов перехвата, фронтовой

авиации и самолетов ближней разведки

(1-е), дальней авиации, средств пораже-

ния и средств дальней самолетной развед-

ки (2-е), крылатых ракет класса «зем-

ля–земля» (8-е), трассовых испытаний

и измерений (9-е), а также два отдельных

исследовательских авиаполка (дальних

бомбардировщиков и смешанный). 

в о е н н а я  а в и а ц и я  | р е п о р т а ж
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Широкофюзеляжный воздушный командный пункт Генерального штаба Ил-80, созданный на базе авиалайнера Ил-86, был впервые

представлен публике на праздновании 85-летия ГЛИЦ. В настоящее время четыре таких самолета входят в состав эскадрильи ВзПУ

Испытательного центра ГЛИЦ на аэродроме Чкаловский

А
н
д

р
е
й

 Ф
о

м
и

н
А

н
д

р
е
й

 Ф
о

м
и

н
А

н
д

р
е
й

 Ф
о

м
и

н

А
н
д

р
е
й

 Ф
о

м
и

н

24-33_Akhtuba.qxd  11/10/05  22:06  Page 28



29взлёт 11/2005 ноябрьw w w . t a k e - o f f . r u

На бывшей основной базе

ГК НИИ ВВС в Чкаловской создается

филиал объединенного ГК НИИ ВВС.

В его составе три научно-испытательных

управления: испытаний военно-транс-

портных, пассажирских и учебно-трени-

ровочных самолетов, вертолетов и винто-

крылов (4-е), радиотехнического и элект-

роспецоборудования самолетов, авиаци-

онных ракет и аэродромов (5-е) и авиа-

двигателей (6-е), а также отдельный сме-

шанный исследовательский авиаполк

и три отдела: испытаний средств назем-

ного обслуживания самолетов и их сис-

тем; разработки испытательных устано-

вок и аппаратуры; испытаний высотного

оборудования, средств спасения самоле-

тов и космических аппаратов.

Кроме того, три управления

ГК НИИ ВВС размещаются на других

базах: 3-е (испытаний авиационных

средств противолодочной обороны

и воздушной разведки), вместе с от-

дельным смешанным исследователь-

ским авиаполком специального назна-

чения – в Феодосии в Крыму (аэро-

дром Кировское); 7-е (испытаний

средств воздухоплавания) – в Вольске

(Саратовская обл.); 10-е (испытаний

специального авиационного вооруже-

ния) – в Энгельсе (Саратовская обл.).

В состав ГК НИИ ВВС входят также

несколько полигонов и испытательных

станций. Начальником ГК НИИ ВВС

с 60-е гг. являлся генерал М.С. Фино-

генов.

В 1965 г., при сохранении в целом той

же структуры, институт получает новое

название – теперь он именуется Государ-

ственным научно-испытательным Крас-

нознаменным институтом ВВС (ГНИКИ

ВВС, позднее – 8 ГНИИ ВВС), в 1967 г.

ему присваивается имя В.П.Чкалова,

а 21 сентября 1970 г. в честь пятидесятиле-

тия ГНИКИ ВВС награждается орденом

Ленина. В 1973 г. при ГНИКИ ВВС созда-

ется школа военных летчиков-испытате-

лей, позднее преобразованная в Центр

подготовки летчиков-испытателей ВВС.

Нет смысла перечислять образцы авиа-

ционной техники и вооружения, прохо-

дившие испытания в ГНИКИ ВВС

в 60–80-е гг. – это без исключения все са-

молеты, вертолеты, авиационные ракеты

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

Вверху: нечастый гость авиационных

выставок – дальний противолодочный

самолет Ту-142МЗ

Справа: самолет – постановщик помех

Ан-12ППС, созданный на базе транспортного

Ан-12. Несколько таких машин уже много лет

базируются в Ахтубинске

Внизу: самолет радиоэлектронной разведки

Ил-20М, за ним – воздушный командный

пункт Ил-22. Оба созданы на базе

пассажирских Ил-18Д
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и беспилотные летательные аппараты,

создававшиеся отечественной авиапро-

мышленностью для ВВС, войск ПВО

и авиации ВМФ Советского Союза, а так-

же предназначенные для поставки на

экспорт. Институтом в это время руково-

дят генералы И.Д. Гайдаенко, Л.И. Агу-

рин, Л.В. Козлов.

ГЛИЦ сегодня
В 1989 г. 8 ГНИИ ВВС получает свое

современное название – он становится

929-м Государственным летно-испыта-

тельным центром Министерства обороны

СССР, при этом его филиал в Чкаловской

становится 1338-м Испытательным цент-

ром (ИЦ) в составе 929 ГЛИЦ МО СССР.

С распадом Советского Союза становит-

ся «зарубежной» база бывшего 3-го упра-

вления ГЛИЦ в Феодосии (теперь это Го-

сударственный авиационный научно-ис-

пытательный центр (ГАНИЦ) Министер-

ства обороны Украины). Лишившись ис-

пытательной базы морской авиации

и всех материалов по недавним работам

в данной области (а ведь именно в этот

период полным ходом шли испытания

первых в стране корабельных истребите-

лей Су-27К и МиГ-29К, в т.ч. на борту

ТАКР «Тбилиси»), летчикам и инженерам

из Ахтубинска пришлось практически за-

ново организовать процесс их государст-

венных испытаний. Теперь для этого бы-

ло выбрано совсем другое место – на Се-

вере России, вблизи базирования пере-

шедшего на Северный Флот ТАВКР «Ад-

в о е н н а я  а в и а ц и я  | р е п о р т а ж
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Вверху: головной образец многоцелевого

истребителя Су-30МКК. Несмотря на то, что

он был создан на экспорт, самолет прошел

большой объем испытаний в ГЛИЦ

Слева: модернизированный истребитель

МиГ-29СМТ пока поступает только на

экспорт, однако в следующем году в ГЛИЦ

могут начаться испытания его варианта 

и для ВВС России

Справа: под левым крылом этого Су-24М –

новая противокорабельная ракета Х-59МК

Многофункциональный фронтовой ударный самолет Су-34 в настоящее время проходит государственные испытания в ГЛИЦ. Они должны

завершиться в следующем году

Корректируемая бомба КАБ-250Л. 

В арсенале российских боевых самолетов

ее пока еще нет, но она предлагается

заинтересованным зарубежным заказчикам

для оснащения легких боевых самолетов
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мирал Кузнецов». Несмотря на огромные

сложности, в 1994 г. здесь удалось завер-

шить государственные испытания перво-

го российского сверхзвукового корабель-

ного истребителя Су-33. 

В состав перешедшего в 1992 г. на но-

вую структуру 1338 ИЦ в Чкаловском

в середине 90-х гг. были включены две но-

вые эскадрильи – широкофюзеляжных

воздушных пунктов управления (ВзПУ)

Ил-80 (в 1997 г.) и самолетов-ретрансля-

торов Ил-82 (в 1995 г.). Их государствен-

ные испытания также удалось завершить

в этот один из самых сложных периодов

в жизни ГЛИЦ. Значительное сокраще-

ние финансирования военных расходов

и практическое прекращение закупок но-

вой боевой авиатехники в условиях эко-

номического кризиса в России не могло

не повлиять на жизнь военных испытате-

лей: объем испытаний сократился в разы,

снизилась численность летного и инже-

нерно-технического состава. Замедли-

лись, а затем и вовсе приостановились

испытания модернизированных истреби-

телей МиГ-29М и Су-27М, штурмовика

Су-25ТМ, нового высотного самолета

М-55, малыми темпами велась отработка

нового многофункционального фронто-

вого самолета Су-34, модернизированно-

го транспортного Ил-76МФ. ГЛИЦ в это

время возглавляли генерал Ю.П. Кли-

шин, затем В.С. Картавенко. 

Однако неблагоприятные тенденции

к концу 90-х гг. постепенно удалось пре-

одолеть. Во многом этому помогло за-

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

Вверху: универсальная планирующая

бомбовая кассета ПБК-500У с

самонаводящимися боевыми элементами

СПБЭ-К (перед ней на тележке)

Внизу: Новинка выставки в Ахтубинске –

универсальная планирующая авиабомба

УПАБ-1500 с раскрывающимся крылом и

модульной системой наведения

Модернизированный штурмовик Су-25СМ должен завершить госиспытания в ГЛИЦ уже 

в этом году

Внизу: еще одна новинка управляемого

вооружения – корректируемая бомба

КАБ-500С со спутниковой системой наведения
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ключение российскими разработчиками

боевых самолетов новых экспортных

контрактов. Созданные по заказу зару-

бежных заказчиков модифицированные

многоцелевые истребители Су-30МКИ,

Су-30МКК, Су-30МК2, МиГ-21бис-

UPG, МиГ-29СМТ прошли в ГЛИЦ ши-

рокомасштабную программу испытаний,

включая полеты на отработку боевого

применения, что позволило начать их

экспортные поставки, а затем и успешно

завершить выполнение подписанных

контрактов.

Оживлении в ГЛИЦ, вызванное рабо-

тами по зарубежным заказам, позволило

в начале нового тысячелетия интенсифи-

цировать и испытания в интересах рос-

сийских ВВС. С новой силой начались

полеты по программе государственных

испытаний Су-34, которую планируется

завершить в 2006 г. Особую значимость

приобрели работы по модернизации ра-

нее выпущенной авиационной техники

четвертого поколения. В Ахтубинске про-

шли испытания модернизированные ис-

требители Су-27УБМ и Су-30КН, а затем

Су-27СМ, поступающий с 2004 г. на воо-

ружение ВВС. Завершаются государст-

венные испытания модернизированного

штурмовика Су-25СМ. Начаты работы по

модернизированному фронтовому бом-

бардировщику Су-24М2, модернизиро-

ванному истребителю-перехватчику

МиГ-31БМ, а в следующем году в Ахту-

бинске планируют приступить и к испы-

таниям МиГ-29СМТ для ВВС России.

Успешно проведены испытания нового

ракетного вооружения для модернизиру-

емых стратегических самолетов Ту-95МС

и Ту-160, ведется отработка других новых

авиационных средств поражения. Это –

лишь некоторые из большого объема ис-

пытательных и научно-исследователь-

ских работ проводимых в настоящее вре-

мя в ГЛИЦ, который с 1999 г. возглавляет

генерал-лейтенант Ю.П. Трегубенков.

Итоги и перспективы
Подводя краткий итог 85-летней дея-

тельности ведущего российского военно-

го летно-испытательного центра, стоит

отметить, что всего за это время его спе-

циалистами было проведено 1339 госу-

дарственных испытаний и 1782 специаль-

ных испытаний различных образцов

авиационной техники и вооружения.

Об этом сообщил накануне юбилея Цент-

ра Главнокомандующий ВВС России ге-

нерал армии Владимир Михайлов. В кол-

лективе ГЛИЦ проходили службу 92 Ге-

в о е н н а я  а в и а ц и я  | р е п о р т а ж
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Беспилотные самолеты-разведчики фирмы «Туполев» стоят на вооружении отечественных ВВС с 70-х гг. На снимке слева – тактический

БСР «Рейс», справа – оперативно-тактический БСР «Стриж» на своих пусковых установках

Беспилотные реактивные самолеты-мишени ОКБ «Сокол»: слева – широко известная по авиасалонам последних лет мишень «Дань»,

справа – более ранняя, но до сих пор ни разу не показывавшаяся публично мишень «Крыло». Она прошла госиспытания в ГЛИЦ в 1978 г.

и была принята а вооружение еще в советские времена
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роя Советского Союза (пятеро из них –

дважды Герои) и 14 Героев России. Сегод-

ня в составе Центра шесть Героев России,

среди них – и нынешний начальник

ГЛИЦ генерал Трегубенков. В мирное

время боевыми орденами были награжде-

ны более 3 тыс. военнослужащих Центра.

«Современная деятельность ГЛИЦ

им. В.П. Чкалова, с учетом проведенных

на его базе реформ, ориентирована на

обеспечение полноты и качества испыта-

ний новых образцов авиационной техни-

ки и вооружения, проверку и оценку но-

вейших достижений в области авиацион-

но-космической техники. Личный состав

центра задействован в боевых учениях,

показах авиационной техники и вооруже-

ния с боевым применением», – рассказал

генерал Михайлов. 

Как сказал присутствовавший на

праздновании 85-летия ГЛИЦ первый за-

меститель Главкома ВВС генерал-пол-

ковник Анатолий Ноговицын, «с помо-

щью ГЛИЦ мы видим перспективы ВВС

на много лет вперед. А о перспективах

можно судить в т.ч. и по той палитре об-

разцов вооружения, которая выставлена

на площадке наземного показа. Вы види-

те здесь совсем не серийные версии. Каж-

дая из этих машин отличается от тех, что

эксплуатируются в войсках. На некото-

рых хорошо узнаваемых самолетах или

новый контейнер, или ракета, или что-то

еще. Это все совершенно эксклюзивные

летательные аппараты (а далеко не все

здесь представлены), которые прошли

в Центре соответствующую экспертизу.

Когда промышленность предоставляет

новые образцы вооружения, мы их на-

правляем в ГЛИЦ. Вердикт, который вы-

носит Центр, – в принципе окончатель-

ный».

Отмечая сложности недавнего перио-

да в истории Центра, генерал Ногови-

цын сообщил: «В результате организа-

ционно-штатных мероприятий числен-

ность ГЛИЦ сократилась: от прежнего

состава осталась только треть. А сейчас,

когда идет явный рост заказов образцов

вооружения, требуется проводить боль-

шой объем испытаний. Поэтому мы ста-

раемся приумножить возможности

ГЛИЦа. В прошлом году здесь состоялся

выездной военный совет ВВС России.

Мы отчетливо понимаем, что Центр ну-

жен не только ВВС, но и всем Воору-

женным Силам России. И потому при-

нимаем экстренные меры по увеличе-

нию его возможностей».

Еще один гость на юбилейных меро-

приятиях в Ахтубинске – советник Пре-

зидента России по вопросам оборонно-

промышленного комплекса Александр

Бурутин – заявил после показа новой

авиационной техники на аэродроме

ГЛИЦ: «Мы ставили перед собой план

до 2005 г. создать опытные образцы воо-

ружений, которые поступят на оснаще-

ние армии, флота и Военно-воздушных

сил к 2010 г. Такую работу мы к концу

2005 г. завершаем. Сегодня промышлен-

ность освоила мелкосерийное произ-

водство новой авиатехники. В послед-

ние несколько лет объемы гособоронза-

каза наращивались из года в год по 20%.

В перспективе на 2006 г. на закупки воо-

ружения и военной техники и проведе-

ние ОКР ожидается увеличение гособо-

ронзаказа еще на 30%. Минобороны

планирует основную часть этих расхо-

дов направить на развитие ВВС – как их

авиационной составляющей, так

и средств ПВО». Касаясь места ГЛИЦ

в процессе создания и испытаний новой

авиационной техники и его перспектив,

Александр Бурутин подчеркнул, что

«роль ГЛИЦ будет заключаться не толь-

ко в освоении боевой авиации, но и по-

лучит развитие по линии гражданской

техники. Если раньше наши оборонные

конструкторские бюро сосредоточивали

свой интеллектуальный потенциал

именно на боевой авиации, то сегодня

они значительную часть работ ведут и по

гражданской технике. Это положитель-

но сказывается на решении как воен-

ных, так и гражданских вопросов». 

При подготовке репортажа использованы 

материалы музея ГЛИЦ им. В.П. Чкалова, а

также информация интернет-сайта

http://www.niivvs.narod.ru

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

Пара тактических беспилотных самолетов-разведчиков «ОКБ им. А.С. Яковлева» типа

«Пчела» на двух разных пусковых установках – на автомобильной и гусеничной базе
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Сама ракета РВВ-АЕ, чей российский

прототип, название которого по трудно

поддающимся объяснению причинам не

принято публиковать в открытой отечест-

венной печати, был принят на вооруже-

ние в 1994 г. для модернизированных

и перспективных самолетов фронтовой

авиации, хорошо известна широкому кру-

гу специалистов и знатоков российского

оружия, поэтому подробно останавли-

ваться на ней уже не будем. Здесь мы за-

тронем лишь ее перспективную модифи-

кацию, предназначенную для вооружения

зенитных ракетных комплексов наземно-

го и морского базирования. Заметим

лишь, что с конца 90-х гг. авиационные

ракеты средней дальности РВВ-АЕ с ак-

тивной радиолокационной головкой са-

монаведения широко поставляются на

экспорт в КНР, Индию, Вьетнам и Индо-

незию для вооружения многоцелевых ис-

требителей Су-30МКК, Су-30МК2,

Су-30МКИ, а также для модернизирован-

ных истребителей МиГ-21 Bison ВВС Ин-

дии, МиГ-29СМТ ВВС Йемена и некото-

рых других стран, их применение преду-

смотрено на корабельных истребителях

МиГ-29К, создаваемых для ВМС Индии

и многофункциональных истребителях

Су-30МКМ для ВВС Малайзии,  перспек-

тивных экспортных моделях Су-27СКМ,

Су-35, МиГ-29М/М2 и ряде других. Рос-

сийский прототип РВВ-АЕ входит в со-

став вооружения имеющихся в ВВС Рос-

сии модернизированных самолетов

Су-27СМ и модернизированных истреби-

телей семейства МиГ-29, а также самоле-

тов Су-34, МиГ-31БМ и некоторых дру-

гих, поступление на вооружение которых

ожидается в ближайшие годы. Такой ра-

кетой или ее улучшенными модификаци-

ями будет оснащен и российский истре-

битель пятого поколения – Перспектив-

ный авиационный комплекс фронтовой

авиации (ПАК ФА).

Работы над модификацией ракеты клас-

са «воздух–воздух» РВВ-АЕ с вертикаль-

ным наземным стартом начались

в ГосМКБ «Вымпел» еще в начале 90-х го-

дов. Исследования велись коллективом

«Вымпела» в инициативном порядке, в от-

сутствие какой-либо заинтересованности

со стороны Министерства обороны Рос-

сии. И это при том, что за рубежом идея

унификации боевых средств различных

видов вооруженных сил, предназначен-

ных для поражения средств воздушного

нападения, была реализована на практике

уже много лет назад. Например, «пропис-

ку» на земле и на кораблях получили такие

ракеты класса «воздух–воздух» как

AMRAAM, «Сайдуиндер» (Sidewinder)

и ряд других.

Подвижка в сознании российских гене-

ралов произошла совсем недавно – и не

без помощи руководства ГосМКБ «Вым-

пел» и Корпорации «Тактическое ракет-

ное вооружение», в состав которой оно

входит. Только в 2003 г. появились офици-

альные документы, в которых был зафик-

сирован серьезный интерес Минобороны

России к работам по введению межвидо-

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

Среди экспонатов ОАО «Корпорация «Тактическое ракетное вооружение», пред-
ставленных на недавнем авиасалоне МАКС-2005, находился и такой, который, не-
смотря на свою внешнюю неприметность, привлек повышенное внимание специ-
алистов. В самом углу, незаметно прислоненный к стеночке, стоял транспортно-
пусковой контейнер (ТПК) с зенитной управляемой ракетой (ЗУР), созданной на
базе известной авиационной ракеты РВВ-АЕ. Показ на МАКС-2005 стал премьер-
ным для зенитной версии одной из лучших российских ракет «воздух–воздух».

С НЕБЕС 
НА ЗЕМЛЮ
Создается зенитная 
версия РВВ-АЕ
Владимир ЩЕРБАКОВ
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вой унификации в целом и к адаптации

авиационных ракет для пусковых устано-

вок ЗРК наземного и корабельного бази-

рования в частности.

Как сообщил в беседе с обозревателем

«Взлёта» недавно вступивший в долж-

ность генерального директора ГосМКБ

«Вымпел» Виктор Рац, работы над зенит-

ной модификацией РВВ-АЕ уже вступили

в завершающую фазу, и в скором времени

можно ожидать ее появления на свет.

При этом перспективы, по мнению гене-

рального директора «Вымпела», у данной

ракеты вполне хорошие – и на внутрен-

нем рынке, и при поставках на экспорт.

Важно также то, что новая линия в дея-

тельности Корпорации «Тактическое ра-

кетное вооружение» (она ранее практиче-

ски не занималась разработками в области

ПВО сухопутных войск и флота) не являет-

ся попыткой войти в конкуренцию с тра-

диционными разработчиками и произво-

дителями зенитных ракетных средств на-

земного и морского базирования – таки-

ми, как например, Концерн ПВО «Алмаз-

Антей». Как заявил «Взлёту» генеральный

директор корпорации Борис Обносов,

данная линия по всем параметрам согласо-

вана с руководством Концерна ПВО и вы-

звала со стороны последнего только одоб-

рение и положительные отклики.

Если говорить о технической стороне

дела, то, как известно, ракета РВВ-АЕ

в свое время стала качественным скач-

ком в развитии отечественного ракето-

строения. Предназначенная для борьбы

с любыми воздушными целями, манев-

рирующими с перегрузкой до 12g на

скоростях до 3600 км/ч, она способна

поражать их в любое время суток, в про-

стых и сложных метеоусловиях, при воз-

действии естественных и искусственных

помех.

В ракете используется активная радио-

локационная головка самонаведения,

имеющая свой собственный передатчик,

что после захвата цели уже не требует

подсвета последней с помощью РЛС но-

сителя или ЗРК. Т.е. в данном случае по-

пулярный принцип «выстрелил-забыл»

реализован по полной программе.

В составе бортовой аппаратуры ракеты

применены сверхмалогабаритные вы-

числительные устройства, при создании

которых разработчики реализовали са-

мые современные способы обработки

данных целеуказания, а также алгорит-

мы, которые позволяют ракете перестра-

ивать параметры системы наведения

и системы стабилизации уже в процессе

полета ракеты. 

Весьма полезным стало и принятое ре-

шение использовать в ракете решетчатые

рули. Во-первых, благодаря весьма мало-

му и стабильному во всем диапазоне ус-

ловий полета ракеты шарнирному мо-

менту стало возможным установить на

ракете рулевые приводы относительно

малой мощности. Во-вторых, за счет ре-

шетчатой структуры у рулей была реали-

зована идея бессрывного обтекания с со-

хранением их эффективности на углах

атаки до 40о. В-третьих, складывание ре-

шетчатых рулей (они раскрываются толь-

ко после старта) в сочетании с использо-

ванием крыльев малого удлинения позво-

лило достичь минимальных размеров

ТПК для зенитного варианта РВВ-АЕ.

Идеология боевого применения ЗРК на

базе ракеты РВВ-АЕ следующая. После

получения от РЛС обнаружения данных

целеуказания ЗУР стартует из ТПК, кото-

рый устанавливается на пусковой уста-

новке наклонно – под углом 27–45о к го-

ризонтальной плоскости. При этом ТПК

должен быть развернут по азимуту на не-

обходимый угол – в зависимости от ре-

ального положения цели.

После старта управление ракетой

и стабилизация относительно трех осей

производятся при помощи четырех диф-

ференциальных аэродинамических ру-

лей. При этом в системе стабилизации

ракеты применяется цифро-аналоговый

автопилот (система с переменной струк-

турой), который способен адаптиро-

ваться к условиям автономного полета

на основе производимых оценок высоты

и скорости полета ЗУР, которые форми-

руются в бортовом вычислительном уст-

ройстве.

Система управления ЗУР включает

бесплатформенную инерциальную на-

вигационную систему и активную мно-

гофункциональную моноимпульсную

доплеровскую радиолокационную ГСН

(на авиационной ракете РВВ-АЕ уста-

навливается головка 9Б1348Э). В раке-

те используется комбинированное на-

ведение на цель. До захвата ГСН цели

выполняется инерциальное наведение

ракеты на «математическую» цель, по-

ложение которой в пространстве рас-

считывается на основе данных о пара-

метрах ее движения, передаваемых на

ракету с пункта управления ЗРК. После

захвата цели происходит уже активное

самонаведение ЗУР. Переход на второй

режим производится по сигналу борто-

вого вычислителя ЗУР, определяющего

дистанцию, достаточную для захвата

цели ГСН.

Управление боевым снаряжением ЗУР

осуществляется на основе оценок обста-

новки, формируемых в бортовом вычис-

лителе ракеты, и информации, передава-

емой с пункта управления зенитного

комплекса.

Работы по зенитной версии ракеты РВВ-

АЕ продолжаются. Однако уже сейчас

можно с уверенностью утверждать, что с ее

созданием Россия получит не только хоро-

шее боевое средство для национальных

вооруженных сил, но и весомый козырь

в борьбе со своими конкурентами на меж-

дународном рынке вооружений.

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

Основные расчетные данные зенитной 
модификации ракеты РВВ-АЕ

Зона поражения, км:
- по дальности 1,2–12,0
- по высоте 0,02–9,0
- по курсовому параметру до 8
Стартовая масса ракеты, кг 175
Габаритные размеры ракеты, м:
- длина 3,6
- диаметр 0,2
- размах крыльев 0,4
- размах рулей в сложенном положении 0,3
- размах рулей в раскрытом положении 0,7
Масса ТПК, кг 42
Габариты ТПК, м:
- длина 3,80
- ширина 0,34
- высота 0,44
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3 сентября в 14 ч 50 мин по местно-
му времени (10 ч 50 мин МСК) в мала-
зийском штате Саравак на острове Ка-
лимантан (Борнео) в малонаселенном
труднодоступном районе потерпел ка-
тастрофу транспортный вертолет
Ка-32 (регистрационный номер
RA-31602), принадлежащий россий-
ской авиакомпании «Авиалифт Влади-
восток». В числе нескольких аналогич-
ных владивостокских вертолетов
(один из них показан на снимке
вверху) он был зафрахтован малазий-
ской компанией «Хуасинь Хэли Харве-
стинг» (Huaxin Heli Harvesting
Sdn.Bhd.) для перевозок древесины из
труднодоступных районов лесозагото-
вок. Российские вертолеты Ка-32
пользуются большой популярностью
в Малайзии для выполнения подобных
работ, поскольку осуществлять транс-
портировку древесины другими спосо-
бами здесь не представляется воз-
можным.

Роковой полет Ка-32 в Сараваке
происходил в сложных метеоуслови-
ях, при ливневом дожде и шквали-
стом ветре. Возможно, это и стало од-
ной из причин трагедии, в которой по-
гибло три российских авиатора – ко-
мандир экипажа Анатолий Селезнев,
второй пилот Андрей Гриценко и борт-
механик Алексей Истомин. По сооб-
щениям с места происшествия, вы-
полнявший перевозку бревен из лесо-
заготовительного пункта в джунглях
на побережье вертолет через шесть
минут после взлета неожиданно для
очевидцев стал терять высоту, упал на
берег реки примерно в 1 км от верто-
летной площадки и загорелся. Комис-
сией рассматривается также техниче-

ская версия катастрофы, связанная
с отказом двигателя. Найденные на
месте происшествия фрагменты раз-
рушенных дисков турбины послужили
поводом для проверки обстоятельств
ремонта двигателей этого Ка-32 на
Уральском заводе гражданской авиа-
ции в 2000 г. 

Стоит отметить, что нынешняя ка-
тастрофа российского Ка-32 в Малай-
зии – уже вторая. За полтора года до
нее, 17 апреля 2004 г. в том же штате
Саравак при выполнении аналогич-
ных работ разбился еще один при-
морский Ка-32. Тогда число жертв ог-
раничилось одним командиром,
а второй пилот и борттехник отдела-
лись ранениями.

Вторая печальная весть пришла
22 октября из Азербайджана – здесь
недалеко от г. Гейчай (в 170 км запад-
нее Баку) потерпел катастрофу верто-
лет Ка-32АО (регистрационный номер
RA-31007), принадлежащий красно-
дарскому авиапредприятию ПАНХ. Он
следовал по маршруту Трабзон (Тур-
ция) – Гянджа (Азербайджан) – Ашха-
бад (Туркмения) – Исламабад (Паки-
стан) для оказания гуманитарной по-
мощи пакистанскому населению после
произошедшего здесь 8 октября раз-

рушительного землетрясения. Через
36 минут после вылета из аэропорта
Гянджи, где была осуществлена доза-
правка, связь с экипажем была поте-
ряна. А еще через несколько минут
в правоохранительные органы Геок-
чайского района Азербайджана посту-
пили сообщения от местных жителей,
услышавших взрыв и видевших пожар
в 3 км от населенного г. Гейчай. Верто-
лет упал в 20 ч 45 мин местного време-
ни (19 ч 45 мин МСК) в 140 км от аэро-
порта вылета. Приехавшие на место
полицейские и пожарные обнаружили
обгоревшие обломки вертолета. Они
были разбросаны по полю в радиусе
полутора километров. Все пятеро чле-
нов экипажа Ка-32 погибли. Это ко-
мандир экипажа Михаил Белянин
и его подчиненные Сергей Кугутенко,
Виктор Павлов, Игорь Чипуляй и Сер-
гей Горсунов. Пассажиров и груза на
борту вертолета не было.

В оперативно-следственной брига-
де полагают, что катастрофа произош-
ла из-за технической неисправности
вертолета. Возможно, экипаж верто-
лета пытался совершить аварийную
посадку на поле, однако в темноте за-
дел лопастями линию электропереда-
чи. Фрагменты винтов найдены в полу-
тора километрах от места катастрофы.
Расследование происшествия прово-
дит комиссия Межгосударственного
авиационного комитета совместно
с Государственным концерном «Азер-
байджан хава йоллары» с участием
представителей гражданской авиации
и авиационной промышленности Рос-
сии. Комиссия приступила к работе
24 октября 2005 г. На снимке внизу,
сделанном в турецком г. Измир за
12 дней до катастрофы, показан раз-
бившийся Ка-32АО №31007. Здесь он
работал по контракту предприятия
ПАНХ с турецкими компаниями.

Два российских Ка-32 разбились за границей
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4 сентября на Дальнем Вос-
токе потерпел катастрофу са-
молет Ан-2 (регистрационный
номер RA-00901), принадле-
жащий благовещенскому аэ-
роклубу «Полет» РОСТО.
В 12 ч 11 мин (5 ч 11 мин
МСК) самолет, на борту кото-
рого находились два члена
экипажа – командир Андрей
Горбачевский и второй пилот
Виктор Кашников – и один
пассажир – предприниматель-
ница из г. Свободный Вера
Бояркина – вылетел из села
Экимчан (Селемджинский
район Амурской обл.) с ком-
мерческим грузом в поселок
Чумикан, промежуточная по-
садка предполагалась в пос.
Удское (Хабаровский край).
В последний раз самолет вы-
шел на связь примерно спустя
час после вылета. Пропажу
Ан-2 заметили незадолго до
того, как он должен был при-
лететь в Чумикан. Спасатели
предполагали, что самолет
упал в районе пос. Удское.
Жители поселка искали само-
лет в окрестностях, однако
тщетно. В воздушном поиске
принимали участие два верто-
лета Ми-2, Ми-8, самолеты
Ан-2 и Ан-3. Из-за неблаго-
приятных погодных условий
поиск продолжался целых
12 дней. Обломки пропавшего
Ан-2 удалось обнаружить эки-
пажу Ми-2 с воздуха только
16 сентября около 16 ч по ме-
стному времени – они оказа-
лись на восточном склоне го-
ры Брюс высотой 1550 м, все-
го в 30 км северо-восточнее
с. Экимчан. Согласно основ-
ной версии, экипаж самолета
потерял пространственную
ориентировку в условиях по-
лета в облаках, что привело
к отклонению от намеченного
маршрута и столкновению
с горой. 

Ан-2 искали
почти две

недели
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20 сентября в 20 ч 34 мин МСК
в процессе выполнения учебно-
тренировочного полета в районе
аэродрома Ханское близ Майко-
па потерпел аварию учебно-тре-
нировочный самолет Л-39 из со-
става 761-го учебного авиаполка
Армавирского учебного центра
Краснодарского высшего воен-
ного авиационного училища (во-
енного авиационного института)

ВВС России. Пилотировавшие са-
молет летчики – инструктор Але-
ксей Бакунов и курсант Андрей
Зайцев – благополучно катапуль-
тировались. Задачей полета была
отработка техники пилотирова-
ния в ночных условиях. Как сооб-
щил начальник пресс-службы
ВВС России полковник Алек-
сандр Дробышевский, при захо-
де на посадку, «на третьем раз-

вороте пилоты почувствовали ви-
брацию двигателя, они доложили
руководителю полетов, от кото-
рого поступила команда ката-
пультироваться». Покинувшие
самолет летчики были подобра-
ны поисково-спасательной служ-
бой и доставлены для медосмот-
ра на аэродром Ханское. Состоя-
ние их признано удовлетвори-
тельным. Самолет упал в поле в

районе станицы Ханская в 8 км от
аэродрома, в 10 км северо-за-
паднее Майкопа. Ущерба на зем-
ле нет. Причиной аварии призна-
ны вибрация и последующий от-
каз двигателя, с обстоятельства-
ми которого разбирается комис-
сия Службы безопасности поле-
тов Минобороны России во главе
с полковником Валерием Дмит-
риевым.

Относительно благополучная
ситуация с безопасностью полетов
на мировом воздушном транспор-
те, имевшая место в первой поло-
вине этого года, в конце лета сме-
нилась черной полосой тяжелых
катастроф, каждая из которых
уносила более сотни человеческих
жизней. Участниками большинства
из них стали принадлежащие раз-
личным авиакомпаниям самолеты
«Боинг» семейства 737. 

14 августа в Греции потерпел ка-
тастрофу «Боинг» 737-31S (реги-
страционный номер 5B-DBY,
на фото вверху) местной авиаком-
пании Helios Airways, направляв-
шийся из Ларнаки в Афины (и да-
лее в Прагу). После входа в грече-
ское воздушное пространство ра-
диосвязь с ним была утрачена.
Для перехвата не отвечавшего на
запросы самолета были подняты
два греческих истребителя F-16.
По наблюдениям экипажей истре-
бителей за происходящим в каби-
не «Боинга» и самим поведением
лайнера было сделано предполо-
жение о потере сознания членами
его экипажа вследствие возмож-
ной разгерметизации. После из-
расходования топлива «Боинг» пе-
решел в снижение и столкнулся
с горой примерно в 40 км к северу
от Афин. Погибли все 115 пасса-
жиров и 6 членов экипажа.

Не успел мир оправиться от ра-
зыгравшейся трагедии в Греции,
как 16 августа печальные новости
пришли из Венесуэлы. При выпол-
нении полета из Панамы на кариб-
ский остров Мартиника из-за по-

жара на борту и потери управле-
ния перешел в неуправляемое сни-
жение и упал в болотистой местно-
сти самолет «Макдоннел-Дуглас»
MD-82 авиакомпании West
Caribbean Airways (регистрацион-
ный номер HK-4374X). Погибли
все 160 человек на борту, в т.ч. 152
пассажира. Стоит заметить, что
после приобретения «Макдоннел-
Дуглас» компанией «Боинг» даль-
нейшие модификации MD-82
строятся под маркой «Боинг» 717.

Прошла всего неделя – и снова
в центре внимания информагентств
«Боинг» 737. На этот раз перуан-
ский. 23 августа принадлежащий
национальной компании TANS са-
молет «Боинг» 737-244 (регистра-
ционный номер OB-1809-P), выпол-
нявший рейс из Лимы в Икитос,
при заходе на промежуточную по-
садку в Пукальпо в сложных метео-
условиях промахнулся мимо ВПП
и грубо приземлился в заболочен-
ной местности в 4,6 км к югу от аэ-
ропорта. Погибли 36 из находив-
шихся на борту 92 пассажиров и 4
из 6 членов экипажа. 

Еще две недели – и опять
737-й… Теперь в Индонезии.
При выполнении взлета из аэро-
порта Медана выкатился на 500 м

за пределы полосы, врезался
в жилые постройки и загорелся
«Боинг» 737-230 местной авиа-
компании Mandala Airlines (регист-
рационный номер PK-RIM, на фото
внизу). Итог катастрофы – 96 по-
гибших пассажиров из 112 на бор-
ту, все 5 членов экипажа и 44 жер-
твы на земле.

Но и это еще не все. 22 октября,
Нигерия. Вскоре после взлета из
столичного аэропорта Лагоса
в Абуджу пропала связь с самоле-
том «Боинг» 737-2L9 нигерийской
компании Bellview Airlines (регист-
рационный номер 5N-BFN). Обна-
ружить обломки лайнера удалось
только на следующее утро, в 30 км
к северу от Лагоса. Погибли все

117 человек на борту, в т.ч. 111
пассажиров.

Трагический итог пяти крупней-
ших катастроф минувших трех
месяцев – 583 погибших. 423 из
них не вернулись из полета на
«Боингах» 737. Конечно, скорее
всего это совпадение, тем более
что эта модель компании – одна
из наиболее массовых во всем
мире. Но совпадение уж слишком
роковое. Да и самолеты, судя по
годам их выпуска (а участники
всех рассмотренных трагедий
принадлежат к достаточно ста-
рым сериям 737-200 и 737-300
постройки начала 80-х гг.) отнюдь
не первой свежести. Есть о чем
задуматься… 

Под Майкопом потерян Л-39

Четыре «Боинга» унесли за два месяца 423 жизни
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Открывает наш печальный список су-

данский Ан-24Б (регистрационный но-

мер ST-WAL), приобретенный в 2004 г.

местной авиакомпанией Marsland

Aviation в Казахстане (там он носил реги-

страционный номер UN-47736). В пол-

день 2 июня самолет выполнял регуляр-

ный пассажирский рейс из столичного

аэропорта в Хартуме. На борту находи-

лось 42 человека (6 членов экипажа и 36

пассажиров). По предварительным дан-

ным на взлете начался пожар левого дви-

гателя, экипажу удалось прервать разбег,

однако эвакуироваться из горящего са-

молета успели не все: в огне погибло три

человека. Самолет списан. 

Самая тяжелая за рассматриваемый пе-

риод катастрофа произошла утром 16 ию-

ля в Экваториальной Гвинее с Ан-24Б

(3C-VQR) авиакомпании Equatorial Express

Airlines, выполнявшим регулярный пасса-

жирский рейс из Малабо в Бату. На борту

находилось 60 человек (6 членов экипажа

и 54 пассажира). По предварительным

данным вскоре после взлета самолет заце-

пил верхушки деревьев и упал в горной

лесной местности, примерно в 30 км от аэ-

ропорта вылета. Все находившиеся на бор-

ту 60 человек погибли. Этот Ан-24Б, выпу-

щенный в 1967 г., эксплуатировался в Эк-

ваториальной Гвинее с февраля 2002 г.,

сменив за это время несколько владель-

цев. По некоторым данным, его эксплуа-

тация осуществлялась без проведения оче-

редных плановых 1000-ч регламентных ра-

бот, которые самолету предстояло пройти

еще в январе 2004 г.

Ранним утром 8 августа в процессе по-

садки в ангольском аэропорту Луэна по-

терпел аварию и затем был списан воен-

но-транспортный самолет Ан-12 (борто-

вой номер Т-300), принадлежащий ВВС

Анголы. На этот раз обошлось без жертв.

Утром 5 сентября при заходе на посад-

ку в условиях тумана в 1,5 км от аэропор-

та Исиро (Демократическая Республика

Конго) столкнулся с деревьями, загорел-

ся и рухнул на землю выполнявший по-

лет из Бени транспортный самолет

Ан-26Б (ER-AZT) конголезской частной

авиакомпании Kavatshi Airlines (Galaxie).

Все находившиеся на борту 11 человек

(в т.ч. 7 пассажиров) погибли. Самолет

ранее принадлежал Молдавии. Управлял

им российский экипаж.

Не прошло и четыре дня, как из ДРК

пришла очередная трагическая весть.

Около 15 ч 45 мин 9 сентября в 50 км

к северу от столицы соседней Конго

Браззавиля потерпел катастрофу Ан-26Б

(9Q-CFD) авиакомпании  Air Kasai. Са-

молет 1983 г. выпуска с 3 членами экипа-

жа и 11 пассажирами на борту выполнял

полет из аэропорта Боэнде (ДРК) в сто-

лицу страны Киншасу. По предваритель-

ным данным, в ходе полета машина по-

пала в сильную грозу. Огибая фронт, она

оказалось на территории соседней Рес-

публики Конго. Непосредственной при-

чиной катастрофы по версии властей

ДРК считается попадание в самолет

молнии и в связи с этим утрата работо-

способности бортовых систем. Погибли

все находившиеся на борту, включая тро-

их членов экипажа – одного россиянина

и двух белорусов. 

Вскоре после полудня 21 сентября, по-

пав в сильную грозу, разбился в горной

местности в 40 км к западу от Букаву (на

востоке ДРК) направлявшийся туда из

Касесе самолет Ан-2 авиакомпании

PanAfrican Airways. Единственной пасса-

жирке на борту удалось спастись, а оба

члена экипажа (летчик из Армении

и второй пилот из ДРК) погибли.

Следствием грубой посадки 4 октября

стало серьезное повреждение конголез-

ского самолета Ан-12Б (9Q-CWC), при-

надлежащего местной авиакомпании

Wimbi Dira Airways. Он осуществлял пе-

ревозку около 100 конголезских воен-

нослужащих из Кисангани в аэропорт

Буниа. При заходе на посадку на грун-

товый аэродром Ару экипаж допустил

преждевременное снижение, в резуль-

тате чего зацепился основными стойка-

ми шасси за препятствие до начала

ВПП. Шасси разрушилось, однако са-

молету удалось благополучно остано-

виться на краю полосы. Солдаты в па-

нике начали покидать потерпевший

аварию самолет через боковую дверь,

при этом два из них, по всей видимости,

попали под еще вращающийся воздуш-

ный винт левого внутреннего двигателя

и погибли. Еще несколько человек по-

лучило серьезные ранения при аварий-

ной посадке.

Своеобразной реакцией на без преуве-

личения катастрофическую ситуацию

с эксплуатацией самолетов «Ан» в Афри-

ке стало обнародованное в конце сентя-

бря решение конголезских властей о вве-

дении с июля 2006 г. запрета на полеты

пассажирских самолетов «Антонов»

в воздушном пространстве Республики

Конго. В качестве одной из причин соз-

давшегося положения местные власти

видят сложности с приобретением зап-

частей к украинским машинам, эксплуа-

тация которых продолжается зачастую

уже 20-30 лет. Вместе с тем свое видение

ситуации 26 сентября опубликовал

б е з о п а с н о с т ь  п о л е т о в  | п р о б л е м а

За прошедшие менее чем полгода с публикации в нашем журнале материа-
ла «Конго – страна, где падают «Аны»…» (см. «Взлёт» №6/2005, с. 43) чер-
ный список аварий и катастроф с самолетами «Антонова» на Черном конти-
ненте, увы, пополнился еще семью тяжелыми летными происшествиями, в
которых погиб в общей сложности 91 человек. Каждый летний месяц прино-
сил печальные вести из Африки: в июне и июле разбилось два Ан-24, при-
надлежащие суданской и экваториально-гвинейской авиакомпаниям, в авгу-
сте – Ан-12 ангольских ВВС (последний, к счастью, без человеческих
жертв). Особенно «черными» стали сентябрь и начало октября: менее чем
за месяц катастрофу потерпели четыре конголезских «Ана» – два Ан-26, Ан-
2 и Ан-12, которые погребли под своими обломками 28 человек. Как и рань-
ше, основными причинами тяжелых летных происшествий с «Антоновыми» в
Африке, стали нарушения правил эксплуатации авиационной техники и
ошибки в пилотировании. 

«АНТОНОВЫ» ПРОДОЛЖАЮТ
M
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и разработчик этих самолетов – АНТК

им. О.К. Антонова.  

«В последнее время в Африке участи-

лись летные происшествия с самолета-

ми «Ан», которые выполняют полеты

в странах этого континента, – говорит-

ся в сообщении пресс-службы

АНТК. –  Так, в текущем году авиаци-

онные происшествия произошли с 8

самолетами: одним – в Судане, од-

ним – в Экваториальной Гвинее и ше-

стью – в Демократической Республике

Конго (ДРК). Они повлекли за собой

человеческие жертвы. Как показал ана-

лиз этих летных происшествий, основ-

ными их причинами являются грубые

нарушения правил и норм эксплуата-

ции воздушных судов, в т.ч. эксплуата-

ция самолетов с истекшими ресурсами

и сроками службы, что является небез-

опасным и незаконным; превышение

максимальной допустимой взлетной

массы; выполнение полетов с наруше-

нием метеоминимумов; перевозка пас-

сажиров на грузовых самолетах Ан-12

и Ан-26, не оборудованных для этого.

Например, транспортный самолет

Ан-26, разбившийся 9 сентября 2005 г.,

не имел права эксплуатироваться

с 1 марта 2003 г. Несмотря на это, само-

лет продолжал выполнять полеты.

Кроме того, на его борту перевозились

не только грузы, но и люди, что запре-

щено. А военно-транспортный самолет

Ан-12, разбившийся 8 января 2005 г.,

не только не имел права эксплуатации

с 1999 г., но и не был предназначен для

работы на гражданских воздушных ли-

ниях.

АНТК им. О.К. Антонова неоднократ-

но обращался, в т.ч. и по дипломатиче-

ским каналам, к авиакомпаниям и наци-

ональным авиационным администраци-

ям государств Африки о необходимости

принятия мер по усилению контроля за

безопасностью полетов и поддержанию

летной годности самолетов «Ан». Пос-

леднее обращение АНТК им. О.К.Анто-

нова направлено в Дирекцию граждан-

ской авиации ДРК 3 июня 2005 г. В нем

говорится о недопустимости и незакон-

ности эксплуатации самолетов, не име-

ющих соответствующих документов

обеспечения летной годности. Однако

ответов на эти обращения, а самое глав-

ное, действенных мер с конголезской

стороны, не последовало», – сообщается

в заявлении АНТК им. О.К. Антонова.

В этой связи «Антонов» обратился

к Госавиаслужбе Украины с просьбой

оказать необходимое влияние на авиа-

ционные администрации государств Аф-

рики, и, прежде всего, на Авиационную

администрацию Демократической Рес-

публики Конго, с тем, чтобы они приня-

ли безотлагательные меры по повыше-

нию уровня безопасности полетов, под-

держанию летной годности самолетов.

Антоновцы напоминают, что их техника

рассчитана на эксплуатацию в самых тя-

желых условиях. В течение десятков лет

самолеты марки «Ан» успешно летают

в различных странах мира – сегодня бо-

лее 6800 самолетов «Антонов» надежно

работают в 62 странах на всех континен-

тах планеты. Остается надеяться, что

принятие должных мер авиационными

властями африканских стран позволит

сохранить престиж и авторитет марки

«Антонов», который в последнее время

все чаще и чаще дискредитируется не-

надлежащей эксплуатацией самолетов

«Ан» в странах Африки, что ведет к рос-

ту аварийности и человеческих жертв.
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Тяжелые летные происшествия с самолетами «Ан» в странах Африки в июне–октябре 2005 г.
№ Дата Тип ВС Регистра- Эксплуатант Место Класс Жертвы 

ционный № происшествия происшествия (экипаж/
пассажиры)

1 2 июня Ан-24Б ST-WAL Marsland Aviation (Судан) Судан катастрофа 0/3
2 16 июля Ан-24Б 3C-VQR Equatorial Express Airlines Экваториальная Гвинея катастрофа 6/54
3 8 августа Ан-12 Т-300 ВВС Анголы Ангола авария -
4 5 сентября Ан-26Б ER-AZT Kavatshi Airlines (ДРК) ДРК катастрофа 4/7
5 9 сентября Ан-26Б 9Q-CFD Air Kasai (ДРК) Конго катастрофа 3/11
6 21 сентября Ан-2 ... PanAfrican Airways (ДРК) ДРК катастрофа 2/0
7 4 октября Ан-12Б 9Q-CWC Wimbi Dira Airways (ДРК) ДРК катастрофа 0/2

ПАДАТЬ В АФРИКЕ

Транспортный самолет Ан-12Б конголезской авиакомпании Wimbi Dira Airways

(регистрационный номер 9Q-CWC), в результате аварийной посадки которого на аэродром

Ару (ДРК) 4 октября погибло два человека и еще несколько получили тяжелые ранения

Андрей Фомин
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Российское правительство ут-
вердило Федеральную космиче-
скую программу на 2006–2015 гг.
(ФКП-2015). Постановление на
этот счет Михаил Фрадков подпи-
сал 22 октября. В ближайшее
время Роскосмос планирует ее
частичную публикацию, пока же
известны только основные ее по-
ложения.

Прежде всего, до 2008 г. агент-
ство планирует восполнить спут-
никовую группировку 17 косми-
ческими аппаратами. Среди них
семь спутников связи, три – ме-
теонаблюдения (полярно-орби-
тальный «Метеор-3М» и два гео-
стационарных «Электро-2»),
два – дистанционного зондирова-
ния, три аппарата для фундамен-
тальных космических исследова-
ний и два – для спасательных
нужд. 

Программа позволит завершить
работы по созданию новых
средств выведения: ракет-носите-
лей среднего класса «Союз-2»
и тяжелого класса «Ангара». Кро-
ме того, документ предусматрива-
ет продолжение работ по разгон-
ным блокам и многоразовым кос-
мическим системам (проект «Кли-
пер»), а также оговаривает фи-
нансирование основных междуна-
родных проектов: в частности, за-

вершение строительства МКС
(Россия достроит и выведет на ор-
биту многофункциональный лабо-
раторный модуль для станции). 

Хотя Роскосмос добился от
правительства увеличения фи-
нансирования (на реализацию ко-
смических проектов в течение 10
лет государство затратит
305 млрд. рублей, т.е. чуть более
10 млрд. долл.), денег с учетом
инфляции все же хватит только
на минимум от необходимого.
Остальные деньги на развитие
российской космонавтики агент-
ству предстоит привлекать из
внебюджетных источников. 

В будущем году бюджет Рос-
космоса составит 23 млрд. рублей
(около 800 млн долл.). Это мень-
ше, чем рассчитывало агентство,
но все же больше, чем в этом го-
ду (в 2005 г. государство выдели-
ло на космос только 18,3 млрд.
рублей, т.е. менее 650 млн долл.).
Еще около 1,5 млрд. рублей (при-
мерно 50 млн долл.) агентство
сможет получить дополнительно
на создание резервных кораблей
«Союз» и «Прогресс» для обеспе-
чения МКС – точная цифра станет
известна после утверждения за-
конодательным собранием Рос-
сии бюджета на 2006 г. 

Алина Черноиванова

8 октября с космодрома Плесецк
стартовала ракета-носитель «Ро-
кот» с разгонным блоком «Бриз-
КМ», разработанная в ГКНПЦ
им. М.В. Хруничева на базе конвер-
сионной межконтинентальной бал-
листическое ракеты РС-18 (по клас-
сификации НАТО – SS-19 «Сти-
лет»). Она должна была вывести на
полярную орбиту европейский на-
учный космический аппарат «Крио-
сат» (Cryosat). Спутник предназна-
чался для наблюдения за льдами
южной и северной полярных шапок
в рамках программы «Живая плане-
та» Европейского космического
агентства (ЕКА). Его стоимость оце-
нивалась в 70 млн евро, на услуги

по запуску ушло еще примерно 12
млн евро. 

Сам старт прошел безупречно:
в 19 ч 02 мин МСК ракета вышла из
пускового контейнера на 133-й пло-
щадке 1-го Государственного испы-
тательного космодрома Министер-
ства обороны РФ «Плесецк» и че-
рез несколько секунд ушла за обла-
ка. Но на шестой минуте полета ко-
мандный пункт перестал получать
телеметрию, и специалисты конста-
тировали развитие нештатной ситу-
ации. Спустя 1,5 часа после старта
стало известно, что спутник поте-
рян: вместе со второй ступенью
«Рокота» он упал в море Линкольна
близ Северного полюса.

Нештатная ситуация произошла
в тот момент, когда система управле-
ния разгонного блока «Бриз-КМ» (ис-
пользуется в качестве третьей ступе-
ни) должна была дать команду на от-
деление второй ступени. Разработчик
системы – НПО «Хартрон» (Украина),
но программное обеспечение для ка-
ждого конкретного полета готовит
структурное подразделении ГКНПЦ
им. М.В. Хруничева – КБ «Салют». 

25 октября Межведомственная
комиссия по расследованию при-
чин аварии ракеты-носителя «Ро-
кот» под руководством заместите-
ля командующего Космическими
войсками по вооружению генерал-
лейтенанта Олега Громова верну-

лась из Харькова, завершив свою
работу. Как сообщается в офици-
альном пресс-релизе Космических
войск, «причина аварии ракеты-но-
сителя «Рокот» установлена одно-
значно и заключается в некоррект-
ной разработке программы полета,
что в действительности привело
к невыдаче с системы управления
разгонного блока «Бриз-КМ» ко-
манды на выключение двигателя
второй ступени ракеты-носителя».
По словам генерал-лейтенанта
Олега Громова, «командующим Ко-
смическими войсками все запреты
на дальнейшую работу по подго-
товке и запуску космических аппа-
ратов ракетой-носителем «Рокот»,
в т.ч. в интересах Министерства
обороны России, сняты». 

Алина Черноиванова

7 октября военные моряки отра-
портовали об успешном космиче-
ском запуске из акватории Баренце-
ва моря: в 1 ч 30 мин МСК с атомной
подводной лодки Северного флота
К-496 «Борисоглебск» (проект
667БДР) стартовала ракета-носи-
тель «Волна», изготовленная на ба-
зе морской баллистической ракеты
РСМ-50 в ГРЦ «КБ им. академика
В.П. Макеева». Она вывела на не-
замкнутую баллистическую траекто-
рию полета с апогеем 259 км экспе-
риментальный аппарат «Демонстра-
тор» D-2R. Устройство, разработан-
ное в НПО им. С.А. Лавочкина по за-
казу Европейского космического
агентства (ЕКА) и немецкой фирмы
EADS-ST, еще называют  «космиче-
ским парашютом». Своим полетом
он должен был подтвердить воз-
можность использования пневмати-
ческих тормозных устройств с гиб-
кой теплозащитой для спуска грузов
из космоса на Землю.

D-2R вовремя отделился от раке-
ты-носителя, затем за 150 секунд до
входа в атмосферу аппарат начал
штатно выполнять все запланиро-
ванные операции: сначала надул азо-
том свой первый «каскад», который
призван снизить скорость с 7 км/с до
дозвуковой (50–70 м/с). За ним дол-

жен был последовать второй «кас-
кад» (он обеспечивает снижение
скорости перед приземлением до
15–17 м/с). Как показала телеметрия
НИП в Ключах (Камчатка), D-2R во-
шел в плотные слои атмосферы на
высоте 100 км в соответствии с цик-
лограммой полета и прошел участок
максимальных тепловых потоков
и скоростных напоров. Но дальше –
связь с ним прервалась… 

Аппарат должен был приземлиться
на полигоне «Кура» на Камчатке. Здесь
его встречали два вертолета Ми-8МТ
с радиотехнической аппаратурой обна-
ружения, но из-за усложненных погод-
ных условий посадку «Космического
парашюта» никто так и не увидел. По-
иски в течение последовавшей недели
также ничего не дали. 

Как сообщила 26 октября пресс-
служба НПО им. С.А. Лавочкина, со-
здана и работает совместная группа
из представителей этого предпри-
ятия, а также ЕКА, немецкой фирмы
EADS-ST и ГРЦ «КБ им. академика
В.П. Макеева» для проведения даль-
нейшего анализа полученной теле-
метрической информации, выдачи
заключения по итогам полета и под-
готовки предложений по дальней-
шей совместной работе.

Алина Черноиванова

Утверждена ФКП-2015 «Космический парашют» 
потерялся при возвращении 

«Рокот» не смог вывести «Криосат»
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1 октября в 07 ч 54 мин МСК
со стартовой площадки №1 кос-
модрома Байконур к Междуна-
родной космической станции
(МКС) с помощью ракеты-носи-
теля «Союз-ФГ» был осуществ-
лен запуск российского транс-
портного пилотируемого косми-
ческого корабля «Союз ТМА-7»,
созданного и изготовленного
в РКК «Энергия» им. С.П. Коро-
лева(на фото внизу справа).
Цель запуска – доставка на МКС
экипажа двенадцатой основной
экспедиции (МКС-12), плановая
замена экипажа одиннадцатой
основной экспедиции (МКС-11)
и корабля «Союз ТМА-6», рабо-
тающего в составе орбитального
комплекса в качестве корабля-
спасателя с 17 апреля 2005 г. На
борту корабля «Союз ТМА-7»
находились российский космо-
навт, полковник ВВС РФ Вале-
рий Токарев (командир корабля;
бортинженер МКС-12), астро-
навт НАСА, специалист Космиче-
ского центра им. Джонсона
Уильям МакАртур (бортинженер
корабля, командир МКС-12)

и участник космического полета,
гражданин США Грегори Олсен
(на фото слева).

Перед экипажем МКС-12 по-
ставлена задача по обеспечению
работоспособности орбитально-
го комплекса МКС в течение 182
суток, выполнению научно-при-
кладных исследований по про-

грамме двенадцатой основной
экспедиции и девятой экспеди-
ции посещения (ЭП-9) и коммер-
ческим контрактам, проведению
работ в открытом космическом
пространстве. 

3 октября в 9 ч 27 мин МСК
«Союз ТМА-7» состыковался
с орбитальным комплексом
МКС, который выполняет полет
на околоземной орбите с пара-
метрами: максимальная высота
367 км, минимальная – 347,8 км,
период обращения вокруг Зем-
ли – 91,4 мин. Девять дней на
борту МКС работало шестеро
российских и американских кос-
монавтов.

После выполнения совмест-
ной программы полета 11 октя-
бря экипаж МКС-11 в составе
российского космонавта Сергея
Крикалева (командир экипажа
и корабля, космонавт-испыта-
тель РКК «Энергия», шесть кос-
мических полетов) и астронавта
НАСА Джона Филлипса (борт-
инженер, два космических по-
лета). возвратился на Землю
в спускаемом аппарате косми-

ческого корабля «Союз ТМА-6».
Вместе с ними на Землю вер-
нулся участник космического
полета, гражданин США Грегори
Олсен (для него это первый ко-
смический полет), который ра-
ботал на борту МКС с 3 по 10
октября по программе 9-й экс-
педиции посещения.

Корабль был отстыкован от
модуля «Заря» российского сег-
мента МКС 11 октября
в 1 ч 49 мин МСК по командам
подмосковного Центра управле-
ния полетами (ЦУП-М). Его
спуск с орбиты проходил по
штатной схеме в автоматиче-
ском управляемом режиме. Спу-
скаемый аппарат корабля призе-
млился в 5 ч 10 мин МСК в 57 км
северо-восточнее г. Аркалык
(Республика Казахстан). Поис-
ково-спасательные службы в ус-
ловиях недостаточной освещен-
ности раннего утра оперативно
обеспечили своевременный по-
иск спускаемого аппарата, со-
провождение его на участке па-
рашютирования и приземления
с последующей эвакуацией эки-
пажа с места посадки.

Космический корабль «Со-
юз ТМА-6» находился в полете
179 суток, из которых 177 су-
ток – в качестве корабля-спаса-
теля в составе орбитального
комплекса МКС. Задачи полета
экспедиций МКС-11 и ЭП-9 при-
знаны выполненными. В ходе
экспедиции МКС-11 обеспечено
поддержание работоспособно-
сти станции и ее систем. Приня-
ты два грузовых корабля: «Прог-
ресс М-53» и «Прогресс М-54»,
американский многоразовый ко-
смический корабль «Дискавери»
(STS-114) и пилотируемый ко-
рабль «Союз ТМА-7». Осуществ-

лен выход в открытый космос из
модуля «Пирс». Проведена пе-
рестыковка корабля «Союз
ТМА-6» со стыковочного узла
российского модуля «Пирс» на
стыковочный узел функцио-
нального грузового блока «За-
ря». Полностью реализована
программа научно-прикладных
исследований и экспериментов.
Проведены предусмотренные
программой полета мероприя-
тия по дооснащению Российско-
го сегмента МКС доставленным
оборудованием.

Работу на борту МКС продол-
жает экипаж МКС-12 в составе
В. Токарева и У. МакАртура.
Масса орбитального комплекса
в настоящий момент составляет
около 186,4 т.

На МКС – новая смена
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Старт ракеты-носителя «Чаньчжэн-2F»

(CZ-2F, Chang Zheng по-китайски – «вели-

кий поход») с космическим кораблем

«Шэньчжоу-6» (ShenZhou – «волшебный

корабль») был осуществлен с космодрома

Цзюцюань (Jiuquan) стартовыми команда-

ми Китайской промышленной корпора-

ции «Великая стена» (China Great Wall

Industry Corp.) при поддержке боевых рас-

четов Национальной освободительной ар-

мии Китая (НОАК) ровно в 5 ч 00 мин по

московскому времени (1 ч 00 мин по все-

мирному времени) 12 октября 2005 г.

На борту пилотируемого космического

корабля находились два китайских космо-

навта- тайкунавта – 40-летний командир

корабля подполковник Фэй Цзюньлун 

(Fei Junlong) и старший его на год пилот

подполковник Не Хайшэн (Nie Haisheng).

Оба прошли долгую службу в военно-воз-

душных силах НОАК. В отряд космонавтов

они были зачислены в 1998 г.

«Шэньчжоу-6» – это уже второй пило-

тируемый корабль в истории китайской

космонавтики и первый, на борту которо-

го на орбиту полетели сразу два человека.

Главной задачей данного запуска являлось

осуществить первый в китайской практике

многодневный космический полет в соста-

ве экипажа из двух человек (первый китай-

ский пилотируемый космический полет

состоялся два года назад – тогда тайкунавт

пробыл на орбите чуть менее суток). Про-

должительность нынешнего полета соста-

вила 4 суток 19 ч 32 мин.

Стоит заметить, что первый шаг в освое-

нии космического пространства Китай

сделал еще в 1970 г. Тогда китайские специ-

алисты вывели на околоземную орбиту

первый искусственный спутник собствен-

ной разработки и сборки. По мнению мно-

гих экспертов, за последовавшие с тех пор

три с половиной десятка лет страна про-

шла большой путь развития в области на-

учных космических разработок. Благодаря

неуемной энергии и трудолюбию китай-

цев, Пекин уже к концу прошлого века вы-

вел в космос более полусотни спутников

различного типа и назначения. Причем бо-

лее 90% всех запусков в истории китайской

космонавтики были успешными.

В середине 70-х гг. Академия наук КНР

разработала программу по вопросам про-

ектирования, строительства и использова-

ния пилотируемых космических аппара-

тов. Для ее практической реализации в

1979 г. Пекинский институт космической

медицины осуществил первый набор вось-

ми тайкунавтов из числа военных летчи-

ков. Правда в дальнейшем отряд космо-

навтов был распущен и только почти два

десятилетия спустя – набран вновь. При-

чем в новом отряде за основу был взят курс

подготовки российских космонавтов.

Прошли годы, и в 1992 г. Китай, изучив

многолетний опыт космической деятельно-

сти СССР и США, приступил к воплоще-

нию в жизнь программы самостоятельного

пилотируемого полета (так называемый

«проект 921») – без помощи со стороны дру-

гих государств. К октябрю 2003 г. по про-

грамме «Шэньчжоу» китайцами были осу-

ществлены уже четыре успешных запуска од-

ноименных беспилотных космических аппа-

ратов, которые выполнялись с помощью ра-

кеты-носителя «Великий поход» (CZ-2F) с

полигона Цзюцюань в пустыне Гоби (про-

винция Ганьсу, северо-западная часть КНР). 

Используемая в программе «Шэньчжоу»

ракета-носитель CZ-2F представляет собой

модификацию впервые стартовавшей в

1992 г. РН CZ-2E и также выполняется по

двухступенчатой схеме с четырьмя допол-

нительными боковыми стартовыми уско-

рителями. Стартовая масса этой версии

«Великого похода» – 464 т, длина – 62 м,

диаметр корпуса первой ступени – 3,4 м. В

качестве горючего первой и второй ступе-

ней, а также стартовых ускорителей исполь-

зуется несимметричный диметилгидразин,

окислителем является азотная кислота.

Суммарная тяга двигателей на старте соста-

вляет 604 тс. РН CZ-2F может выводить на

низкую околоземную орбиту высотой 185

км полезную нагрузку массой 8400 кг. 

Первый беспилотный космический ап-

парат серии «Шэньчжоу» был выведен

этой ракетой в космос с космодрома Цзю-

цюань 20 ноября 1999 г. и находился на ор-

бите 21 ч 11 мин, выполнив при этом

14 витков вокруг Земли. Спускаемый мо-

дуль аппарата совершил мягкую посадку в

степном районе северного автономного

района КНР Внутренняя Монголия. В ян-

варе 2001 и марте 2002 гг. в космос старто-

вали еще два беспилотных корабля этой

серии. А 30 декабря 2002 г. состоялся полет

четвертого по счету космического корабля

серии «Шэньчжоу». За шесть суток беспи-

лотный «Шэньчжоу-4» совершил 108 витков

вокруг Земли и 5 января 2003 г. совершил ус-

пешную посадку в заданном районе.

Настала очередь первого пилотируемого

«Шэньчжоу» – №5. Первоначально из

14 прошедших подготовку тайкунавтов спе-

циальной комиссией были отобраны трое.

Слава же китайского «Юрия Гагарина» дос-

талась в конце концов 38-летнему подпол-

ковнику ВВС НОАК Яну Ливэю (Yang Liwei).

Именно он 15 октября 2003 г. ушел в космос

на борту первого в истории Китая пилотиру-

емого космического корабля «Шэньчжоу-5».

16 октября, после 21 ч нахождения на около-

земной орбите, спускаемый аппарат с Ливэ-

ем благополучно приземлился на террито-

рии все той же Внутренней Монголии. 

Несколько слов о космическом корабле

«Шэньчжоу». Он разработан китайскими

специалистами самостоятельно, но, как

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

В 0 ч 32 мин по московскому времени 17 октября этого года успешно завершился вто-
рой в истории китайской космонавтики пилотируемый полет в космос. Спускаемый
аппарат космического корабля «Шэньчжоу-6» с двумя тайкунавтами (от китайского
taikong – космос), как их называют в Китае, а теперь и во всем мире, Фэй Цзюньлу-
ном и Не Хайшэном совершил мягкую посадку на территории Внутренней Монголии
(Китай). Полет продолжался почти пятеро суток и подтвердил всему человечеству,
что Китай – тоже космическая держава. Третья, после России или США.

Владимир ЩЕРБАКОВ
Фото агентства «Синьхуа» 
и с интернет-сайта www.sinodefence.com

ВТОРОЙ «ВЕЛИКИЙ ПОХОД»  
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считают эксперты, с широким использова-

нием знаний, полученных при изучении

российского корабля типа «Союз-ТМ».

Поэтому у китайского и российского ко-

раблей много общего. «Шэньчжоу» также

состоит из трех основных отсеков – перед-

него орбитального модуля, среднего воз-

вращаемого отсека и заднего сервисного.

Масса аппарата – 7800 кг, длина – 8,65 м,

диаметр – 2,8 м. Раскрываемые солнечные

батареи размахом 19,4 м и площадью 36 м2

обеспечивают корабль электропитанием

мощностью 1,3 кВт. Внутри «Шэньчжоу»

может разместиться до трех человек.

Очередная задача китайской космонав-

тики – осуществить выход человека в от-

крытый космос (предположительно – 

с борта космического корабля «Шэнь-

чжоу-7» в 2007 г.). Об этом в интервью ки-

тайскому информационному агентству

Синьхуа сообщил Ван Юнчжи, генераль-

ный конструктор программы пилотируе-

мой космонавтики Китая. По его словам,

именно это стоит теперь на повестке дня

после успешного запуска космического ко-

рабля с двумя космонавтами на борту.

Выход тайкунавта в открытый космос

предусмотрен положениями второго

этапа амбициозной космической про-

граммы Китая, рассчитанной на не-

сколько лет. Всего же она содержит три

основных этапа, после практической ре-

ализации которых Китай будет точно

считать себя «великой космической дер-

жавой». Среди главных целей этой про-

граммы, помимо выхода в открытый ко-

смос, – постепенное увеличение про-

должительности полета, стыковка двух

аппаратов в космосе и создание таким

образом временной орбитальной стан-

ции массой около 8 т, а в перспективе

(до 2020 г.) – вывод на орбиту космиче-

ской станции массой до 20 т.

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

Любопытный эпизод произошел в ходе недав-
него запуска двух китайских тайкунавтов. «Перед
нами стоит важнейшая задача – найти магнитное
записывающее устройство ракеты», – заявил то-
гда агентству «Синьхуа» руководитель наземной
поисково-спасательной команды Чжу Ябинь.
Данное устройство, называемое обычно «чер-
ным ящиком», ведет запись важной технической
информации о работе систем ракеты-носителя
во время старта, которую, по словам китайских
специалистов, невозможно получить посредст-
вом телеметрии.

Вскоре после старта выработавшие топливо сту-
пени ракеты-носителя упали в районе пустыни Ба-
даин Джаран на территории Внутренней Монго-
лии и в районе Юйлинь китайской провинции
Шэньси. Регистратор, согласно расчетам, должен
был приземлиться в районе Отог Ци на земле Вну-
тренней Монголии.

Если взглянуть на карту, то можно без труда по-
нять, что Внутренняя Монголия – это один из наи-

менее населенных районов не только Китая, но и
всего мира в целом. Поэтому поиск в практически
безлюдной местности весьма небольшого по раз-
мерам «черного ящика», даже облепленного яр-
кими надписями типа «Собственность китайского
правительства», «Передайте властям», представ-
лял собой достаточно непростую задачу. Но нет
худа без добра.

Низкий уровень доходов жителей заброшенных
уголков Внутренней Монголии и приличная по ки-
тайским меркам награда в 500 юаней (что-то око-
ло 60 долл. США) способствовали началу широко-
масштабных поисков утерянной аппаратуры. В ко-
нечном итоге китайской космонавтике помогла
бедная пастушка, которая и обнаружила это чудо
космической техники на пастбище в округе Отог-
Ци. Прочитав нанесенную на его поверхность над-
пись (повезло китайской космонавтике – пастуш-
ка умела читать!) «Нашедшему гарантируется де-
нежное вознаграждение», китаянка быстро обра-
тилась к местным властям.

Слева вверху: китайские тайкунавты 

во время тренировки в тренажере

космического корабля «Шэньчжоу»

Слева в середине: «Шэньчжоу-6» 

на околоземной орбите 

(компьютерный рисунок)

Внизу: старт РН «Чаньчжэн-2F» 

с космическим кораблем «Шэньчжоу-6», 

12 октября 2005 г.

60 долларов за бесценную информацию

Вверху: тайкунавты Фэй Цзюньлун и

Не Хайшэн – герои второго «великого

похода» китайской космонавтики

Слева: ракета-носитель CZ-2F «Великий

поход» на космодроме Цзюцюань.

Примечательно, что окончательная сборка

китайских ракет осуществляется

непосредственно на стартовом комплексе, 

в вертикальном положении

Справа внизу: спускаемый аппарат

космического корабля «Шэньчжоу» после

возвращения на Землю. На заднем плане –

вертолет Ми-171 китайской космической

поисково-спасательной службы

КИТАЙСКИХ ТАЙКУНАВТОВ
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Вода - ключ ко всему
Четыре важнейших «марсианских» воп-

роса, на которые ученые Земли вот уже

многие десятилетия пытаются найти отве-

ты, неразрывно связаны с водой. Сущест-

вовала ли жизнь на Марсе? Может ли

Красная планета предоставить необходи-

мые ресурсы для существования на ней

поселений людей? Т.е., проще говоря,

пригодна ли она для колонизации? Мо-

жем ли мы почерпнуть полезную для себя

информацию в ходе изучения особенно-

стей марсианского климата? Происходили

ли на Марсе геологические процессы, ана-

логичные тем, что имели место на Земле?

Как видим, вопросы – основополагаю-

щие, и в случае их разрешения позволят

человечеству сделать еще один большой

шаг на длинном и тернистом пути изуче-

ния Вселенной. Американцам же их ны-

нешний президент вообще дал недву-

смысленную целевую установку: создать

опорные пункты-поселения на Луне и

начать создание передовых баз на Марсе

(с целью его дальнейшей колонизации,

судя по всему). Ни много, ни мало.

Причем ради такой грандиозной цели

нынешний руководитель НАСА Майкл

Гриффин (Michael Griffin), назначенный

на данный пост 14 апреля 2005 г., даже са-

молично в конце сентября объявил об

ошибочности возобновления полетов

«шаттлов» и бесперспективности амери-

канского участия в программе Междуна-

родной космической станции (МКС).

«Программа космических «челноков» и

Международная космическая станция

были ошибками в деятельности

НАСА», – заявил господин Гриффин. Ви-

димо, не дают «янки» покоя «зеленые че-

ловечки».

Итак, в очередной раз американские

ученые склонились к той мысли, что «во-

да – это ключ к возникновению жизни».

Действительно, так оно и есть на самом

деле, и Земля – лучшее тому доказатель-

ство. Ведь жизнь на нашей планете возни-

кла именно в воде – в океане. Кроме того,

наличие воды на Красной планете суще-

ственно облегчит людям ее колонизацию.

Вот потому специалистами НАСА и

была несколько лет назад разработана но-

вая стратегия в отношении исследования

Марса. Вкратце ее суть заключается в

том, что теперь в основе всех научных

марсианских проектов будет лежать вода,

а точнее – вопросы, связанные с ней.

Стратегию так и назвали: «Следуя за во-

дой» (Following the Water).

Первым успешным проектом новой

стратегии стала работа на Красной пла-

нете двух американских марсоходов –

«Спирита» (Spirit) и «Опотьюнити»

(Opportunity). Усилиями последних на

Марсе были обнаружены древние выхо-

ды скальной породы, имеющие следы

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

ПРИТЯЖЕНИЕ МАРСА
Владимир ЩЕРБАКОВ

Вода – это не только источник жизни, но как показывают последние события из де-
ятельности НАСА, она еще может служить и первопричиной для отправки в космос
целой экспедиции. 12 августа 2005 г. в 7 ч 43 мин по восточному времени со стар-
товой площадки №41 космодрома на мысе Канаверал Космического центра име-
ни Кеннеди с помощью ракеты-носителя «Атлас V» в космос была выведена авто-
матическая межпланетная станция «Марс реконэсэнс орбитер» (Mars
Reconnaissance Orbiter, MRO). Ее встреча с Марсом запланирована на 10 марта
2006 г., а пока мы имеем возможность более подробно рассказать о новом проек-
те НАСА. Тем более, что тема исследования Красной планеты в последнее время
приобретает все большую популярность и в российской космонавтике.
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воздействия воды, вкрапления льда в

поверхностном слое породы и мелкие

камни, по внешнему виду напоминаю-

щие обработанную морскими волнами

гальку.

MRO последует за водой еще дальше.

В частности, его бортовая научно-иссле-

довательская аппаратура позволит отве-

тить на те вопросы, которые были поста-

влены в ходе совсем недавних или же

еще продолжающихся путешествий.

Так, например, уже точно определено,

что на Марсе в далеком прошлом вода все

же была. Но как долго? И насколько ве-

лик был ее объем и распространение на

планете? Где находились места выхода во-

ды на поверхность (то есть где били клю-

чи и т.п.)? И, наконец, существовали ли и

где именно реки, и где вода стекала с хол-

мов и гор? Подтверждение последнего

факта будет свидетельствовать о том, что

на Марсе либо шли дожди, либо же про-

исходило таяние лежавших на вершинах

гор ледяных шапок. Либо же – и то, и дру-

гое. Как видно, вопросов – очень много.

Поэтому с выходом модуля на орбиту

Марса в первой половине 2006 г. для уче-

ных настанет горячая пора. Впрочем,

специалисты уже заранее готовы к новым

вопросам. Ведь не секрет, что при каждой

попытке более пристального изучения

Красной планеты она преподносит нам

все новые и новые сюрпризы. Порою да-

же кажется, что это не обычная планета

Солнечной системы – а скопище огром-

ного количества загадок, которые приго-

товила нам Вселенная.

Научные цели и задачи экспедиции
Новый проект является составной ча-

стью более широкой и амбициозной про-

граммы американского агентства НАСА,

именуемой «Программа исследования

Марса» (Mars Exploration Program). Но ос-

новным стержнем и ее своеобразной

стратегией является девиз «Следуя за во-

дой». Таким образом, американские ис-

следователи определили четыре основ-

ные научные цели новой экспедиции.

Цель первая: точно определить, суще-

ствовала ли когда-либо на Марсе жизнь

(факт наличия в прошлом на планете во-

ды, как уже отмечалось подтвердили аме-

риканские марсоходы). Основным дока-

зательством возможного существования

на Красной планете жизни в прошлом яв-

ляется, по мнению ученых, научно дока-

занное присутствие воды – либо в про-

шлом, либо уже в настоящем. Любой жи-

вой объект, будь то мельчайший микроб

или самый сложный организм (человече-

ский, например), нуждается в воде. Поэ-

тому модуль MRO имеет на борту сразу

несколько приборов, с помощью которых

будет проведено более пристальное чем

до сих пор изучение тех объектов на по-

верхности Марса, которые в настоящее

время ученые связывают с воздействием

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

А вот так, по мнению художника НАСА, мо-

дуль MRO будет выглядеть над одним 

из полюсов Марса Н
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На данном рисунке художник НАСА изобра-

зил процесс поиска воды в приповерхност-

ных слоях Марса с использованием аппара-

туры дистанционного зондирования 

(т.н. Shallow Radar или SHARAD).

или ЧТО ХОТЯТ НАЙТИ
АМЕРИКАНЦЫ, СЛЕДУЯ ЗА ВОДОЙ
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на почву воды. Это, например, так назы-

ваемые «марсианские каналы», предпо-

лагаемые русла рек, доисторические во-

доемы. Будут изучаться и различные по-

роды, которые имеют или могут иметь

следы воздействия воды. Не забыта и воз-

можность наличия воды в приповерхно-

стных слоях планеты. Для этого на MRO

имеется аппаратура дистанционного зон-

дирования почвы.

Цель вторая: дать точную и макси-

мально подробную характеристику кли-

мату Марса. По предположению уче-

ных, в далеком прошлом более теплый

Марс мог обладать более толстой и

влажной атмосферой. Однако, в настоя-

щее время эта планета имеет достаточно

тонкую и в то же время холодную атмо-

сферу, а подавляющая часть имевшейся

на Марсе воды (если она конечно была

там вообще) покинула поверхность. То

есть попросту говоря – испарилась, а

атмосфера не смогла удержать водные

пары и потеряла их.

Однако, согласно выдвинутой гипотезе,

часть воды все же могла остаться на Крас-

ной планете: либо в виде льда под поверх-

ностью или на поверхности в районе по-

люсов, либо же в жидком виде – но толь-

ко в приповерхностных слоях планеты. В

последнем случае косвенным подтвер-

ждением наличия такой возможности

служат обнаруженные марсианские «го-

рячие источники» вулканического проис-

хождения, которые все же генерируют на

холодной планете хоть какую-то теплоту.

Таким образом, в задачу MRO после

прибытия к конечному пункту маршрута

будет входить поиск льда или жидкой во-

ды. Как на поверхности, так и в припо-

верхностных слоях. Особое внимание

планируется уделить изучению структуры

полярных шапок Марса и близлежащих

площадей поверхности планеты.

Еще одно направление научных иссле-

дований связано с изучением путей и

способов перемещения в марсианской

атмосфере пыли и частиц воды. Ученые

уверены, что в результате комбинирован-

ного анализа результатов будущих и про-

шлых исследований им удастся составить

достаточно полную картину о современ-

ном климате Марса и иметь четкое пред-

ставление о его суточных, сезонных и

ежегодных изменениях.

Цель третья: составление геологиче-

ской карты Марса. Геологическая карта

Марса – это его задокументированная

история. Ученые-геологи читают разрезы

пород планеты так же, как ботаники изу-

чают кольца на спилах стволов деревьев.

И снова основной упор в дистанционном

изучении поверхности планеты с помо-

щью мощной высокочувствительной ап-

паратуры орбитального модуля будет сде-

лан на поиске следов воды. Пристальное

внимание уделят предполагаемым высо-

хшим древним водоемам, минеральному

составу обнаруженных на Марсе горячих

источников и другим весьма интересным

и перспективным с научной точки зрения

объектам и районам, коих на поверхно-

сти Красной планеты намечено предва-

рительно несколько сотен.

Цель четвертая: начать предварительную

подготовку к отправке на Марс исследова-

тельских экспедиций. Это самая интерес-

ная, амбициозная и, конечно же, интригу-

ющая научная цель проекта. С помощью

MRO будут подыскиваться наиболее удоб-

ные и безопасные, а также перспективные

с точки зрения будущих исследований ме-

ста посадок на поверхности Марса.

Фактически – это подтверждение серь-

езности озвученных президентом Джорд-

жем Бушем – младшим намерений аме-

риканского руководства отправить на

Марс в скором будущем «человеческую»

экспедицию и создать на этой планете пе-

редовой форпост для последующего про-

движения вглубь космоса. Стратегиче-

ская цель – выход за пределы Солнечной

системы, куда пока прорывались, и то в

единичных случаях, автоматические меж-

планетные станции дальнего космоса.

Таким образом, «янки» пытаются на

практике воплотить в жизнь идеи русско-

го ученого Константина Циолковского. А

в это время мы, россияне – его наследни-

ки, погрязли в межнациональных и меж-

ведомственных дрязгах, коррупции и стя-

жательстве, превращаясь постепенно из

нации созидателей в общество суперпо-

требителей, бесцельно прожигающих са-

мое драгоценное на планете Земля –

жизнь. Идея исследований нас уже не

волнует даже в виде произведений искус-

ства.

Судите сами. В Штатах, например, уже

который сезон, многие годы подряд, про-

должаются съемки космической эпопеи о

звездолете «Энтерпрайз» (Enterprise), а в

нашей стране не то что сериал, даже ни

одного фильма о космосе или каких-либо

ученых и исследователях давно никто не

снимал. Герои нашего времени – это «но-

вые русские», сумевшие вовремя урвать в

смутное время жирный кусок; интелли-

гентного вида бандиты; просто бандиты и

те, кто их ловит – милиция и другие сило-

к о с м о н а в т и к а  | п р о е к т
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Долина Маринера – крупнейший на сегодня каньон в Солнечной системе и одно из 

наиболее привлекательных мест для исследований. Руководство НАСА склоняется к идее

отправки будущих марсоходов именно в этот район. Именно поэтому каньон определен в

качестве одного из приоритетных объектов исследований для MRO. Данная картинка 

(север – вверху) составлена из нескольких фотографий, выполненных орбитальной стан-

цией «Викинга»

Подобные фотографии поверхности Марса,

полученные различными станциями, могут

свидетельствовать об имевшей в прошлом

место активной эрозии, вызванной воздейст-

вием воды. Снимок выполнен орбитальной 

камерой станции «Марс глоубал сервайер».
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вики. Изредка промелькнет что-нибудь

историческое или на военную тему (да и

то по большей части – третьесортное и с

большим количеством разного рода оши-

бок и неточностей). Но это так, лириче-

ское отступление. Вернемся же к теме на-

шего разговора.

Наметив основные научные цели экс-

педиции, специалисты НАСА определи-

ли и более точные научные задачи, в со-

ответствии с которыми будут вестись ис-

следования:

- дать подробную характеристику сов-

ременному климату Марса и установить

физику механизма сезонных и ежегодных

его изменений на планете;

- выявить закономерности суточных и

сезонных изменений содержания водя-

ных паров, пыли и углекислого газа в ат-

мосфере Марса;

- определить характер происхождения

сложной по составу поверхности Крас-

ной планеты и обнаружить районы, под-

вергшиеся воздействию воды. Составить

детализированную стратиграфическую

шкалу – то есть выявить последователь-

ность формирования горных пород пла-

неты и определить их первичные про-

странственные взаимоотношения;

- осуществить поиск мест, в которых

присутствует вода в любой ее форме

и/или существует гидротермальная ак-

тивность (это может свидетельствовать о

наличии жизни на планете);

- найти наиболее удобные технически и

перспективные с научной точки зрения

посадочные площадки для будущих экс-

педиций на Марс;

- собрать и передать в центр управле-

ния на Земле научные данные с работаю-

щих на Марсе марсоходов и различных

посадочных зондов и зондов-пенетрато-

ров;

- провести дистанционное зондирова-

ние поверхности планеты и взять пробы

из подповерхностных слоев грунта с це-

лью выявления возможных геологиче-

ских аномалий, имеющихся резервуаров

воды или залежей льда, а также для изуче-

ния внутренней структуры и состава мар-

сианских полярных шапок;

- составить карту гравитационного по-

ля Марса, что позволит пополнить имею-

щиеся знания о планете.

Для решения вышеописанных задач

учеными был предложен и соответствую-

щий набор научно-исследовательской

аппаратуры и оборудования для Марси-

анского разведывательного орбитального

модуля MRO. Об этом – в следующей

главе нашего повествования.

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

На фоне Атлантического океана в небо ухо-

дит высотой с 19-этажный дом ракета-носи-

тель «Атлас V», выводящая в космос двух-

тонную межпланетную станцию с орбиталь-

ным модулем MRO. Стартовая площадка

№41, космодром на мысе Канаверал, 

12 августа 2005 г. 
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