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Уважаемые читатели!

Заключительный номер «Взлёта» в 
каждом четном году, как правило, 
в значительной степени посвяща-
ется теме китайского авиастрое-
ния. Поводом является проходящий 
в ноябре в юго-восточном Китае, в 
Чжухае, авиасалон Airshow China. 
Год от года на нем становится все 
интереснее. Хозяева выставки не 
устают удивлять своими новыми 
достижениями, причем, что характерно, новинки, дебютировавшие 
в Чжухае двумя годами раньше, в этот раз уже не демонстрируют-
ся. Им приходят на смену новые!
Великое китайское наступление идет по всем фронтам. Оно каса-
ется и авиационных вооружений, и беспилотных летательных аппа-
ратов, и боевой авиатехники,  и космоса. Достаточно сказать, что 
еще несколько лет назад никто не воспринимал всерьез то много-
образие БЛА, которое китайцы показывали на своих выставках. А 
вот прошло немного времени, и стало известно, что это не просто 
модельки, а вполне серьезные аппараты, практически не уступаю-
щие по функционалу лучшим западным образцам (тем же знамени-
тым американским «предейтерам» и «риперам»), но продающиеся 
заметно дешевле. Причем реально продающиеся на рынке и уже 
состоящие на вооружении ряда стран! 
Конечно, китайский путь развития авиационных технологий в зна-
чительной степени основывается на заимствованиях, а зачастую и 
простом копировании замеченных удачных зарубежных решений. 
Но китайские авиастроители очень быстро учатся, учатся порой на 
своих ошибках, но делают необходимые выводы и идут дальше. 
Причем темпы и упорное желание этого стремления вперед вызы-
вают искреннее уважение.
Амбициозные планы дальнейшего развития китайского авиастро-
ения – как военного, так и гражданского – свидетельствуют о том, 
что не принимать всерьез возможности нашего великого соседа 
уже нельзя. Раунд по реактивным региональным пассажирских 
самолетам мы, очевидно, у Китая выиграли: у нас уже построено 
более сотни «суперджетов», они летают не только в России, но и в 
Латинской Америке, и в Западной Европе, а у Китая пока всего два 
ARJ21 и, по сути, нет экспортных заказов. Но вот по среднемаги-
стральным лайнерам такой весомой форы у России  уже может не 
оказаться, ведь в партнерах у создателей С919 такие же ведущие 
мировые производители, как и у нашего МС-21. Надо спешить! 

С наступающим Новым годом, дорогие читатели!
Всего Вам самого доброго!
До новых встреч на страницах «Взлёта»!

С уважением,

Андрей Фомин
главный редактор журнала «Взлёт»
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Стартовал второй этап летных испытаний ПД-14

16 ноября 2016 г. на аэродроме 

ЛИИ им. М.М. Громова состоялся 

первый полет летающей лабора-

тории Ил-76ЛЛ №0807 (бортовой 

№76529) в рамках второго этапа 

летных испытаний перспективно-

го двигателя ПД-14, создаваемого 

Объединенной двигателестрои-

тельной корпорацией (голов-

ной разработчик – пермское АО 

«Авиадвигатель», головной серий-

ный производитель – АО «ОДК – 

Пермские моторы») для ближне-

среднемагистрального авиалайне-

ра МС-21.

Напомним, первый этап лет-

ных испытаний ПД-14 проходил 

в ЛИИ в период с конца октября 

2015 г. до начала марта 2016 г. За 

это время на летающей лаборато-

рии Ил-76ЛЛ было выполнено 16 

полетов с суммарной наработкой 

двигателя 22,4 ч, в которых снима-

лись дроссельные характеристики 

опытного ПД-14 №100-07 во всем 

диапазоне режимов от полетного 

малого газа до частоты вращения 

ротора высокого давления около 

13 100 об./мин, на высотах до 

11 300 м и скоростях до М=0,75, 

отрабатывались воздушные запу-

ски на высотах 5, 7, 8 и 9 км, 

а во время скоростных пробежек 

проверялась работа реверсивного 

устройства. 3 марта 2016 г. двига-

тель был снят с летающей лабо-

ратории и отправлен в Пермь для 

плановой переборки и проверки 

состояния его узлов.

«Мы отлетали первый этап, – 

рассказывал в апреле этого года 

на Международном форуме дви-

гателестроения МФД-2016 в 

Москве Генеральный конструктор 

АО «Авиадвигатель» Александр 

Иноземцев. – У нас были опре-

деленные ограничения по режи-

мам работы двигателя. Но, тем не 

менее, мы отлетали все высоты 

до самой предельной. Отработали 

высотные запуски, поработали с 

реверсивным устройством. В конце 

лета мы планируем его вернуть 

на летающую лабораторию для 

проведения второго этапа летных 

испытаний». 

Как сообщили в ОДК, второй 

этап летных испытаний ПД-14 

№100-07 спланирован с учетом 

снятия ограничений по режимам 

его работы и введения меропри-

ятий по обеспечению высотных 

запусков. Работоспособность дви-

гателя будет проверяться во всем 

диапазоне скоростей, высот и 

режимов.

Параллельно с проходящими 

в Московской области летными 

испытаниями в Перми, Тураево, 

Рыбинске и Уфе проводится 

обширная программа стендовых 

отработок опытных ПД-14. Так, 

двигатель №100-06, на котором в 

конце 2015 г. выполнен первый 

этап испытаний в термобарокаме-

ре ЦИАМ в Тураево, имитирую-

щей высотно-скоростные условия 

реального полета,  в настоящее 

время находится на длительных 

испытаниях с имитацией нор-

мального полетного цикла. ПД-14 

№100-08 прошел инженерные 

испытания на открытом испыта-

тельном стенде НПО «Сатурн», 

показав устойчивую работу в усло-

виях бокового обдува. Кроме того, 

там же проведены акустические 

испытания и проверка работоспо-

собности реверсивного устройства. 

На высотном стенде ЦИАМ в насто-

ящее время испытывается ПД-14 

№100-10.

В течение этого года в серий-

ном производстве «Пермских 

моторов» собрано три новых дви-

гателя (№100-09, 100-10 и 100-11) 

и осуществлены две переборки 

ранее выпущенных. Как сообщило в 

пресс-релизе 7 декабря АО «ОДК – 

Пермские моторы», «в настоящее 

время идет комплектация двигателя 

ПД-14 с порядковым номером 12. 

В соответствии с графиком, его 

сборка запланирована на нача-

ло 2017 г. В следующем году на 

«Пермских моторах» планируется 

собрать четыре новых двигателя, 

два из которых предназначены для 

проведения летных сертификаци-

онных испытаний самолета МС-21. 

Помимо сборок, в рамках прове-

дения сертификационных испыта-

ний на заводе будет осуществлено 

более 10 переборок ПД-14».

По состоянию на апрель этого 

года, российский сертифи-

кат типа на ПД-14 планирова-

лось получить в апреле 2018 г., 

европейский – в 2019 г. Первый 

полет МС-21 с ПД-14 предпо-

лагалось выполнить в июне 

2018 г. «План такой, – говорил 

на форуме МФД-2016 Александр 

Иноземцев, – сначала будут про-

ведены сертификационные испы-

тания МС-21 с двигателем нашего 

конкурента – Pratt & Whitney, а 

потом самолет будет доработан 

под ПД-14 и получит дополнение 

к сертификату типа. Это самый 

разумный путь, который позволит 

не «перелетывать» уже проделан-

ную работу по самолету, а выпол-

нить только полеты, связанные 

с заменой двигателя. Подобный 

опыт у нас есть. Мы знаем, как 

это делать, и такое решение на 

сегодня уже принято». А.Ф.
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ГТЛК поставит российским авиакомпаниям 36 самолетов SSJ100
Государственная транспорт-

ная лизинговая компания (ГТЛК) 

увеличивает портфель заказов на 

новые российские региональные 

самолеты Sukhoi Superjet 100 и 

готовится стать основным постав-

щиком этих лайнеров российским 

авиакомпаниям. 24 ноября 2016 г. 

Председатель Правительства 

России Дмитрий Медведев под-

писал распоряжение о выделении 

из государственного бюджета 

5 млрд руб. на докапитализацию 

ГТЛК в целях пролонгации госу-

дарственной программы лизинга 

самолетов SSJ100 и поддержку 

локализации производства само-

летов L-410 на территории России.

«В рамках выделенных средств 

ГТЛК авансирует постройку к 2018 г. 

еще четырех самолетов SSJ100, 

которые уже обеспечены спросом со 

стороны авиакомпаний. Общий парк 

самолетов SSJ100 под управлением 

ГТЛК с учетом этих четырех само-

летов составит 36 единиц. При этом 

спрос на SSJ100 к 2020 г. на услови-

ях, предлагаемых ГТЛК, превышает 

100 единиц», – заявил в связи с этим 

генеральный директор ГТЛК Сергей 

Храмагин.

Как известно, осенью 2015 г. 

уже была проведена докапитализа-

ция ГТЛК на 30 млрд руб., которые 

направляются на финансирова-

ние лизинга на льготных услови-

ях 32 самолетов SSJ100 (месячная 

ставка лизинга от 7,5 до 11 млн руб., 

т.е. примерно 120–180 тыс. долл. 

по текущему курсу). По состоянию 

на начало декабря 2016 г., в рамках 

этой программы эксплуатировались 

три SSJ100 в авиакомпании «Ямал», 

по два – в «Якутии» и «ИрАэро». 

В конце ноября 2016 г. в рам-

ках форума «Транспорт России» в 

Москве Государственная транспорт-

ная лизинговая компания заключи-

ла очередные контракты на поставку 

до конца следующего года 13 само-

летов SSJ100 в компанию «Ямал» и 

четырех – в «ИрАэро». Ожидается, 

что три машины поступят в «Ямал» 

в декабре этого года, остальные 

10 – в течение следующего. Все они 

выполняются в новой конвертиру-

емой 100-местной компоновке эко-

номического класса, которая может 

быть быстро преобразована в двух-

классную 93-местную (8 кресел в 

бизнес-классе и 83 – в экономиче-

ском). Первые два новых SSJ100 в 

таком варианте компоновки были 

приняты ГТЛК у производителя в 

середине ноября. Поставку четырех 

SSJ100 в «ИрАэро» ГТЛК плани-

рует выполнить в первом квартале 

2017 г.

По состоянию на середи-

ну декабря, с начала этого года 

«Гражданские самолеты Сухого» 

построили и испытали 18 самоле-

тов SSJ100 (8 – для российских 

авиакомпаний и 10 – на экспорт). К 

заказчикам за тот же период отпра-

вился 21 новый «суперджет» (в т.ч. 

по три – в мексиканскую Interjet и 

ирландскую CityJet, два – в Таиланд 

и один – в Казахстан), еще пять 

машин сменили эксплуатанта в рам-

ках программы ремаркетинга ранее 

выпущенных самолетов. А.Ф.
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«Вертолеты России» приступили к поставкам «Ансатов»

Новая жизнь Ил-22

12 октября 2016 г. в ходе выстав-

ки «Индустрия здоровья – 2016» 

в Казани холдинг «Вертолеты 

России» торжественно передал 

легкий многофункциональный вер-

толет «Ансат» с медицинским моду-

лем Министерству здравоохранения 

Республики Татарстан. Он поступил 

в распоряжение Республиканской 

клинической больницы в качестве 

средства для экстренной медицин-

ской эвакуации и транспортировки 

пострадавших. Тем самым состо-

ялась первая поставка заказчику 

сертифицированного вертолета 

«Ансат» с гидромеханической 

системой управления, разработку 

и серийное производство которо-

го осуществляет Казанский вер-

толетный завод (сертификация 

«Ансата» с ГМСУ в транспортном и 

патрульном варианте завершилась 

в августе 2013 г., в декабре 2014 г. 

была сертифицирована пассажир-

ская, а в мае 2015 г. – санитарная 

версии машины, в декабре 2015 г. 

было получено дополнение к сер-

тификату типа на VIP-версию). По 

данным Росавиации, поставленный 

татарстанскому Минздраву «Ансат» 

с серийным №33075 был внесен 

в реестр гражданских воздушных 

судов 28 октября 2016 г. и получил 

бортовой номер RA-20002.

В тот же день, 28 октября, в под-

московной Барвихе прошла торже-

ственная церемония передачи в экс-

плуатацию еще одного «Ансата» с 

ГМСУ (№33068) – он поступил в рас-

поряжение компании «Русские вер-

толетные системы» (РВС). Машина, 

получившая регистрационный 

номер  RA-20001, изготовлена в VIP-

варианте, но будет использоваться 

не только для перевозки пассажи-

ров, но и в качестве учебно-трени-

ровочной в авиационном учебном 

центре РВС. Согласно информации 

на официальном сайте Росавиации, 

она включена в реестр гражданских 

воздушных судов 1 августа 2016 г. 

В ходе прошедшей в конце сентября 

этого года в Геленджике выставки 

«Гидроавиасалон-2016» компания 

«Русские вертолетные системы» 

и холдинг «Вертолеты России» 

заключили соглашение о финансо-

вом лизинге еще одного «Ансата» – 

на этот раз в медицинском варианте 

исполнения.

В следующем году должны 

начаться и экспортные постав-

ки новых «Ансатов»: в рамках 

авиасалона Airshow China 2016 в 

Чжухае в начале ноября этого года 

«Вертолеты России» заключили 

контракты на два таких вертолета с 

китайской компанией Wuhan Rand 

Aviation Technology Service Co. Ltd. и 

еще на один – с Jiangsu Baoli Aviation 

Equipment Co. Ltd. Все три вертолета 

должны быть поставлены китайским 

заказчикам в медицинском исполне-

нии до конца 2017 г. А.Ф.

В конце октября 2016 г. 

Объединенная авиастроительная 

корпорация распространила пресс-

релиз, в котором сообщается, что 

в рамках состоявшегося 21 октя-

бря 2016 г. единого дня военной 

приемки управляющий директор 

Экспериментального машинострои-

тельного завода им. В.М. Мясищева 

Александр Горбунов доложил мини-

стру обороны России Сергею Шойгу 

о завершении государственных 

испытаний опытного образца само-

лета – постановщика помех и попут-

ной разведки Ил-22ПП «Порубщик» 

с рекомендацией о принятии его на 

вооружение ВКС России.

«Главной особенностью ком-

плекса является частотная избира-

тельность, что обеспечивает сохра-

нение боеготовности отечествен-

ных радиоэлектронных систем. 

Аппаратура комплекса позволяет 

эффективно бороться с самоле-

тами дальнего радиолокационного 

обнаружения и управления, систе-

мами противовоздушной обороны, 

а также пилотируемой и беспи-

лотной авиацией. В ноябре 2016 г. 

планируется передача заказчику 

еще двух серийных самолетов», – 

говорится в сообщении ОАК.

Работы по созданию новой 

модификации самолета Ил-22 про-

водились ЭМЗ им. В.М. Мясищева 

(в настоящее время находится под 

управлением Авиационного ком-

плекса им. С.В. Ильюшина груп-

пы компаний ОАК) по контракту, 

заключенному в ноябре 2009 г. 

Летные испытания опытного 

самолета, изготовленного на базе 

Ил-22 с бортовым №75903 выпу-

ска 1979 г., начались в 2011 г. и 

успешно завершились в прошлом 

году. В дальнейшем Минобороны 

выдало контракты на выпуск двух 

серийных Ил-22ПП, о которых 

говорится в пресс-релизе ОАК.

Переоборудование в новую 

модификацию проходят находив-

шиеся ранее в эксплуатации воз-

душные командные пункты Ил-22, 

созданные ЭМЗ им. В.М. Мясищева 

на базе пассажирского авиалай-

нера Ил-18Д по постановлению 

советского правительства от 

7 августа 1968 г. и принятые на 

вооружение в 1974 г. В период 

1976–1979 гг. Московский машино-

строительный завод «Знамя труда» 

(ныне – Научно-производственный 

комплекс им. П.А. Воронина 

РСК «МиГ») изготовил порядка 

12 самолетов Ил-22. Кроме того, 

около десятка Ил-22 и модернизи-

рованных Ил-22М11 к 1985 г. было 

переоборудовано из ранее выпу-

щенных пассажирских Ил-18Д. Со 

временем комплекс их специаль-

ного бортового управления уста-

рел, однако высокая надежность 

и большой ресурс, заложенные в 

конструкцию базового самолета 

Ил-18Д, позволяют успешно про-

должать их летную эксплуатацию 

и спустя десятилетия после выпу-

ска последней серийной машины

(в следующем году будет отмечать-

ся 60-летие первого полета Ил-18). 

Поэтому можно не сомневаться, 

что «ветеранам» Ил-22, получаю-

щим в результате переоборудова-

ния принципиально новые каче-

ства, предстоят еще долгие годы 

службы. А.Ф.
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А350-1000 – в воздухе!

24 ноября 2016 г. в Тулузе состо-

ялся первый первый полет прототипа 

более вместительной версии новей-

шего дальнемагистрального широ-

кофюзеляжного авиалайнера Airbus 

A350XWB – А350-1000. В отличие от 

поставляемых заказчикам с декабря 

2014 г. серийных А350-900, новая 

модификация имеет удлиненный 

почти на 7 м фюзеляж (длина само-

лета теперь составляет 73,78 м), что 

позволило установить в пассажир-

ском салоне при типовой трехкласс-

ной компоновке 40 дополнительных 

кресел. В таком варианте А350-1000 

будет вмещать 366 пассажиров (при 

двухклассной компоновке сало-

на – 387, в наиболее плотной – до 

440). Максимальная взлетная масса 

самолета возросла с 280 до 308 т, 

на нем применяются более мощные 

двигатели Rolls-Royce Trent XWB-97 

тягой 44 тс (на А350-900 устанав-

ливаются двигатели Trent XWB-84 

тягой 38,2 тс). Среди других отличий 

удлиненной версии – измененная 

задняя кромка крыла, площадь кото-

рого возросла примерно на 4%, и 

применение шестиколесных тележек 

основных опор шасси. Максимальная 

дальность полета А350-1000 достиг-

нет 14 800 км.

Согласно официальной инфор-

мации Airbus, сертификационные 

испытания А350-1000 должны 

занять менее года. Взлетевший 

24 ноября первый прототип с 

серийным номером MSN 059 будет 

использоваться для определения 

основных летных характеристик 

и нагрузок. За ним в ближайшее 

время последует второй, MSN 071, 

на котором также будут оценивать-

ся характеристики и работа бор-

товых систем. Третий прототип, 

MSN 065, в настоящее время нахо-

дящийся на окончательной сборке, 

будет оснащен интерьером пасса-

жирского салона и использоваться 

для эксплуатационных испытаний. 

К первым поставкам А350-1000 

в Airbus планируют приступить 

уже во второй половине 2017 г. 

Стартовым заказчиком этой версии 

стала авиакомпания Qatar Airways, 

заключившая контракт на 37 таких 

авиалайнеров. Всего же Airbus рас-

полагает заказами на 195 самолетов 

А350-1000 от 11 компаний.

Регулярная коммерческая экс-

плуатация А350-900 начата в январе 

2015 г. авиакомпанией Qatar Airways 

(к 1 декабря 2016 г. она имела уже 

12 таких самолетов). В настоящее 

время А350-900 летают также под 

флагом Vietnam Airlines (к декабрю 

2016 г. поставлено 5 самолетов), 

Finnair (7), LATAM (6), Singapore 

Airlines (6), Cathay Pacific (7), Ethiopian 

Airlines (2), Thai Airways (2) и China 

Airlines (2) – в общей сложности 

49 самолетов в девяти авиакомпани-

ях. За 11 месяцев 2016 г. Airbus поста-

вил заказчикам 34 новых А350-900 (в 

2014 г. – 1, в 2015 г. – 14). А.Ф.
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У проекта Ил-112В не самая легкая судьба. 

Он создавался как преемник устаревающих 

Ан-26 в рамках конкурса, объявленного 

ВВС России еще в 2002 г. Тактико-техни-

ческое задание на разработку аванпроектов 

перспективных легких военно-транспорт-

ных самолетов (ЛВТС) грузоподъемностью 

5–6 тонн было подписано тогдашним Глав-

комом ВВС России генерал-полковником 

Владимиром Михайловым 2 июля 2002 г., 

а уже в марте 2003-го комиссия заказчика 

рассмотрела представленные на конкурс 

проекты. Помимо ильюшинцев со своим 

Ил-112В, предложения подготовили АНТК 

им. А.Н. Туполева (Ту-136Т грузоподъ-

емностью 5 т), РСК «МиГ» (МиГ-110ВТ, 

5,5 т), «ОКБ Сухого» (С-80ТД, 3,5 т) и ЭМЗ 

им. В.М. Мясищева (М-60ЛВТС). 8 апреля 

2003 г. на расширенном заседании конкурс-

ной комиссии победителем был объявлен 

проект Ил-112В, о чем 12 августа 2003 г. Глав-

ком ВВС генерал Михайлов доложил Вер-

ховному Главнокомандующему Президенту 

России Владимиру Путину.

Авиационный комплекс им. С.В. Илью-

шина приступил к разработке эскизного 

проекта, защита которого и макетная 

комиссия состоялись в декабре 2004 г., 

а после этого – к его рабочему проекти-

рованию. По ряду причин, этот этап затя-

нулся, а в 2010 г. финансирование работ 

со стороны заказчика было приостанов-

лено...

Вот как вспоминает об этом слож-

ном периоде в биографии Ил-112В 

в интервью нашему журналу Генеральный 

конструктор ОАО «Ил» Николай Тали-

ков: «К разработке Ил-112В мы при-

ступили еще в 2003 г., когда выиграли 

конкурс Министерства обороны России 

по Легкому военно-транспортному само-

лету, который должен был прийти в госу-

дарственной авиации на смену устарев-

шим Ан-26. Мы успешно прошли этап 

эскизного проекта, макетной комиссии 

и в 2005 г. приступили к опытно-кон-

структорским работам. Честно скажу, что 

этот этап несколько затянулся: в про-

цессе работ нам пришлось сменить раз-

работчика прицельно-навигационно-

пилотажного комплекса (ПрНПК). Им 

в конце 2007 г. стал санкт-петербургский 

«Котлин-Новатор» (в прошлом – одно 

из предприятий «Ленинца»), известный 

своими пилотажно-навигационными 

комплексами для транспортных самоле-

тов различных типов, в т.ч. и для наших 

Ил-76. Смена подрядчика дала задержку 

в ОКР примерно на три года. Причем 

документация по планеру к тому времени 

у нас была уже практически готова, а по 

оборудованию предстоял еще немалый 

объем работ. Защита эскизного проекта 

по комплексу бортового оборудования 

Ил-112В прошла в декабре 2008 г. В итоге, 

Во второй половине ноября 2016 г. Воронежское акционерное самолетострои-

тельное общество (ПАО «ВАСО») завершило стыковку фюзеляжа первого лет-

ного образца перспективного легкого военно-транспортного самолета Ил-112В, 

разрабатываемого Авиационным комплексом им. С.В. Ильюшина (оба предпри-

ятия входят в Объединенную авиастроительную корпорацию). Сборку планера 

машины, включая стыковку фюзеляжа с крылом и установку оперения, пла-

нируется закончить в начале следующего года, а комплектацию ее бортовыми 

системами и оборудованием – к лету. Как известно, первый Ил-112В должен 

быть передан на летные испытания до конца июня 2017 г., и «Ильюшин» с ВАСО 

работают в полную силу, чтобы выдержать этот жесткий срок.

Ил-112ВИл-112В
СОБРАН ПЕРВЫЙ ФЮЗЕЛЯЖСОБРАН ПЕРВЫЙ ФЮЗЕЛЯЖ
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к 2010 г. мы выпустили почти 95% всей 

рабочей конструкторской документации, 

причем не просто выпустили ее, а пере-

дали на завод-изготовитель – Воронеж-

ское акционерное самолетостроительное 

общество.

В Воронеже начали запуск докумен-

тации в производство, приступили 

к изготовлению оснастки, подготовке 

цехов… Но в мае 2010 г. из Министер-

ства обороны за подписью тогдашнего 

министра Сердюкова поступил доку-

мент, согласно которому финансиро-

вание работ по самолету приостанав-

ливалось. Причем останавливалось оно 

практически без объяснений. Мы пол-

ностью удовлетворяли тактико-техни-

ческому заданию – в этом отношении 

вопросов к нам не было. Но военные 

решили пересмотреть финансирование 

программы, а до тех пор ее заморозить. 

До августа 2010 г. мы еще продолжали 

работы за свой счет, после чего они 

были остановлены. Если бы этого не 

случилось, сегодня Ил-112В уже бы 

летал. А так более трех лет работы по 

нему практически не велись: мы пол-

ностью переключились на постройку 

и доводку Ил-76МД-90А».

Пауза в программе растянулась на 

несколько лет. Заказчик снова вернулся 

к вопросу Ил-112В лишь во второй 

половине 2013 г. Продолжает Николай 

Таликов: «В октябре 2013 г. у замести-

теля министра обороны Юрия Бори-

сова состоялось совещание, на котором 

было принято принципиальное реше-

ние о продолжении работ по Ил-112В, 

но, с учетом прошедшего времени, 

техническое задание несколько скор-

ректировали. Изменения касались 

в основном только применения новых 

бортовых комплексов связи и обороны 

и частично – пилотажно-навигаци-

онного оборудования. Эти системы 

предстояло выполнить с учетом макси-

мально возможной унификации с ана-

логичными комплексами, применяе-

мыми на других новых транспортных 

самолетах, в первую очередь на нашем 

Ил-76МД-90А. При этом требования 

к основным характеристикам самолета, 

массе и номенклатуре перевозимых 

грузов остались прежними. В резуль-

тате, с учетом уточненного техниче-

ского задания готовность проекта на 

момент возобновления работ по нему 

мы оценивали примерно в 70%».

Еще год заняло согласование финан-

совых и организационных вопросов. 

В итоге, контракт на опытно-конструк-

торские работы, включая постройку 

на ВАСО первых двух опытных экзем-

пляров Ил-112В (летного и ресурс-

ного) был заключен только в ноябре 

2014 г., но предусматривал начало летных 

испытаний самолета не позднее июня 

2017 г. Таким образом, сроки выпуска 

первой опытной машины были заданы 

максимально сжатыми. Чтобы их выдер-

жать, приняли решение часть готовой 

конструкторской документации переда-

вать на завод в традиционном виде: пол-

ностью «оцифровать» всю ее было уже не 

успеть. Из общего массива конструктор-

ской документации примерно половина 

была выпущена и передана на ВАСО 

в виде электронных моделей, осталь-

ная – чертежами на бумаге, и к ним 

математические модели. Так, документа-

ция на крыло, оперение и мотогондолы 

получена заводом в электронном виде, 

а на фюзеляж и часть систем – в традици-

онном бумажном. Ильюшинцы взяли на 

себя обязательство завершить оцифровку 

всей конструкторской документации 

к моменту запуска Ил-112В в серийное 

О
А

О
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л»

Андрей ФОМИН
Фото ВАСО /  ОАК

Интерьер кабины 
экипажа Ил-112В, 

представленный на 
макетной комиссии 

в 2015 г.
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производство с учетом изменений кон-

струкции, связанных с корректировкой 

тактико-технического задания.

Защита технического проекта самолета 

состоялась в июне 2015 г. С этой целью 

был изготовлен и предъявлен заказчику 

полноразмерный макет кабины экипажа, 

позволяющий оценить эргономику рабо-

чих мест, удобство расположения орга-

нов управления и системы индикации. 

Тогда же была окончательно утверж-

дена схема производственной коопе-

рации по постройке Ил-112В. Голов-

ным предприятием по изготовлению 

Ил-112В, как и прежде, осталось ВАСО, 

за которым закреплены изготовление 

отсеков фюзеляжа, крыла, оперения, 

мотогондол, стыковка агрегатов, оконча-

тельная сборка, покраска и проведение 

комплекса летных испытаний всех строя-

щихся самолетов, начиная с первого лет-

ного образца. Панели фюзеляжа, люки 

и двери производятся и поставляются на 

ВАСО ульяновским АО «Авиастар-СП», 

тормозные щитки, интерцепторы, обте-

катели рельсов закрылков, панели хво-

стовой части крыла, элеронов, трим-

меры рулей высоты и рулей направле-

ния – казанским АО «КАПО-Композит», 

стойки шасси и гидроцилиндры – самар-

ским АО «Авиаагрегат» холдинга «Техно-

динамика».

В состав силовой установки Ил-112В 

входят два турбовинтовых двигателя 

ТВ7-117СТ взлетной мощностью 2800 л.с. 

(на чрезвычайном режиме – 3500 л.с.) 

Особенности  технического облика
Аэродинамическая схема Ил-112В выбрана на 

основе анализа имеющихся лучших зарубежных 

и отечественных образцов самолетов анало-

гичного назначения из условий обеспечения 

заданной зависимости «нагрузка–дальность» 

при достаточно высокой крейсерской скорости 

полета, малых скоростей на взлете и посадке, 

эксплуатации на грунтовых аэродромах, высо-

ких пилотажных характеристик и безопасности 

во всем диапазоне эксплуатационных режимов.

Самолет выполняется по схеме высоко-

плана с прямым трапециевидным крылом 

и Т-образным хвостовым оперением.

Крыло оснащается эффективной взлетно-

посадочной механизацией, состоящей из двух 

выдвижных однощелевых закрылков. Для 

поперечного управления самолетом в концевых 

сечениях крыла имеются элероны.

Т-образная схема хвостового оперения выбра-

на с тем, чтобы вынести горизонтальное опе-

рение из зоны действия скоса потока от крыла 

при полностью выпущенной механизации, обе-

спечив при этом уменьшение площади и аэро-

динамического сопротивления оперения, а также 

нормируемые характеристики боковой устойчи-

вости, парирование воздействия бокового ветра 

и балансировку при отказе одного из двигателей.

Фюзеляж самолета представляет собой 

цельнометаллический полумонокок с уси-

ленным продольным и поперечным набором 

по границам больших вырезов и в местах 

крепления к фюзеляжу других агрегатов. Он 

имеет ширину 3,24 м и высоту 2,9 м, при этом 

ширина грузовой кабины составляет 2,45 м, 

высота – 2,4 м, что позволяет перевозить на 

самолете не только всю заданную заказчиком 

номенклатуру грузов, но и стандартные для 

гражданской авиации контейнеры и поддоны 

размерами в основании 88х96 и 88х125 дюй-

мов (2,235х2,438 и 2,235х3,175 м соответ-

ственно). Длина грузовой кабины с учетом 

зоны входной двери (1,36 м), где располагает-

ся рабочее место борттехника по авиадесант-

ному оборудованию, и пола грузовой рампы 

(3,57 м) составляет 13,33 м и определялась 

исходя из требований по перевозке лопастей 

для вертолетов, а также заданного числа стан-

дартных контейнеров и поддонов. Грузовая 

кабина выполнена герметичной.

Грузовой люк в хвостовой части фюзеляжа 

закрывается рампой и створкой, к которой сна-

ружи крепится рельс тельфера, что обеспечи-

вает перемещение тельферов за порог рампы, 

тем самым, позволяя загружать грузы прямо из 

кузова автомобиля. Высота грузового пола от 

уровня земли составляет 1,0 м, при этом угол 

наклона рампы в опущенном до земли поло-

жении равен 10°, что меньше, чем у самолетов 

Ил-76 (14°), тем самым облегчается загрузка 

самоходной техники, особенно в зимнее время, 

и личного состава.

Вход в самолет производится через дверь, рас-

положенную в передней части грузовой кабины. 

В фюзеляже имеются также аварийные выходы 

для покидания самолета при аварийной посадке 

на земле и при приводнении. Экипаж при воз-

Установка отсека Ф1
в стапель общей 
сборки Ил-112В
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разработки АО «Климов» с шестило-

пастными воздушными винтами АВ-112 

ступинского НПП «Аэросила» (это же 

предприятие поставляет и вспомогатель-

ную силовую установку на базе газотур-

бинного двигателя ТА-14). Испытания 

опытного ТВ7-117СТ с винтом на стенде 

АО «Климов» стартовали в сентябре 

2015 г. (см. «Взлёт» №10/2016, с. 8–11). 

В кооперации по серийному выпуску 

таких двигателей, помимо самого «Кли-

мова», будет задействовано несколько 

предприятий Объединенной двигате-

лестроительной корпорации (ММП 

им. В.В. Чернышева, НПЦ газотурбо-

строения «Салют» с его омским филиа-

лом), причем недавно определено, что 

с 2018 г. окончательная сборка ТВ7-117СТ 

будет вестись на ОМО им. П.И. Баранова 

(филиал «Салюта»).

Интегратором и поставщиком ком-

плекса бортового радиоэлектронного 

оборудования для Ил-112В является 

санкт-петербургское АО «Котлин-

Новатор», отвечающее за прицельно-

навигационно-пилотажный комплекс 

ПрНПК-112 (А880), управляющую 

вычислительную систему (А881), ком-

плексную систему электронной инди-

кации (А884) и многофункциональ-

ную метеонавигационную РЛС (А882). 

Радиотехнические навигационные 

системы поставляет санкт-петербургское 

АО «ВНИИРА-Навигатор». В их число 

входят система раннего предупрежде-

ния близости земли СРПБЗ (TAWS), 

бортовое навигационно-посадочное обо-

рудование VIM-95 для работы с радио-

маяками системы ближней навигации 

(VOR) и радиомаяками систем инстру-

ментальной посадки (ILS, СП-50), мало-

габаритный радиодальномер ВНД-94 для 

измерения наклонной дальности между 

самолетом и наземными радиомаяками, 

бортовая рад иотехническая аппаратура 

ближней навигации и посадки РСБН-85 

для определения и выдачи экипажу 

навигационно-посадочных параметров 

местоположения летательного аппарата 

относительно наземных радиомаяков, 

самолетный малогабаритный радиоло-

кационный ответчик СО-96 для работы 

с радиолокаторами систем управления 

воздушным движением, вторичными 

обзорными и посадочными радиолока-

торами и др. Соисполнителями работ по 

комплексу оборудования Ил-112В явля-

ются также несколько предприятий кон-

церна «Радиоэлектронные технологии» 

(КРЭТ) – Раменское приборостроитель-

ное КБ, НИИ авиационного оборудова-

нии и др. Кроме того, КРЭТ отвечает за 

поставку бортового комплекса  обороны. 

Поставщиком бортового комплекса 

связи определено нижегородское НПП 

«Полет».

Первые детали и узлы Ил-112В дли-

тельного цикла изготовления были 

запущены в производство на ВАСО 

к осени 2015 г., а в январе 2016 г. о начале 

никновении аварийной обстановки в воздухе 

может покинуть самолет через аварийный люк 

в передней части грузовой кабины.

По бортам фюзеляжа расположены обтека-

тели, в которые убираются основные опоры 

шасси (по две одноколесных стойки по схеме 

«тандем» с каждого борта), колеса которых раз-

мером 880x315 мм оборудованы высокоэффек-

тивными тормозами большой энергоемкости. 

Уборка основных опор выполняется переме-

щением стоек вверх. На передней опоре шасси 

имеются два колеса размером 668x200 мм, 

которые могут поворачиваться на угол до 50° 

для обеспечения разворота самолета на полосе 

шириной всего 16 м.

Конструкция самолета, его системы и агрегаты 

позволяют обеспечить эксплуатацию Ил-112В 

в автономных условиях на необорудованных 

аэродромах в течение длительного времени 

благодаря наличию на борту вспомогательной 

силовой установки, обеспечивающей запуск дви-

гателей, энергоснабжение постоянным и пере-

менным током, кондиционирование герметиче-

ских кабин, а также проверку исправности систем 

и оборудования; выполнению погрузочно-раз-

грузочных работ при помощи бортовых средств 

механизации; возможности выполнения техниче-

ского обслуживания самолета силами экипажа.

Штатный экипаж Ил-112В состоит из трех 

человек: командира экипажа, помощника 

командира (летчика-штурмана) и борттехника 

(в полете работает в грузовой кабине с десант-

но-транспортным оборудованием, а на земле 

занимается техобслуживанием самолета).

По данным официального сайта ОАО «Ил», 

самолет Ил-112В будет обладать следующими 

основными характеристиками. Длина самолета 

составляет 24,15 м, размах крыла – 27,6 м, 

площадь крыла – 65 м2, высота самолета – 

8,89 м. Максимальная взлетная масса опреде-

лена в 21 т, максимальная грузоподъемность – 

в 5 т, емкость топливных баков – 7200 л. 

Самолет сможет выполнять крейсерский 

полет со скоростью 500 км/ч на высоте до 

7600 м. Дальность полета с полезной нагруз-

кой в 3,5 т должна составить 2400 км, потреб-

ная длина ВПП – 1200 м.

К нижней части отсека Ф2 
пристыкованы носовой (Ф1) 
и хвостовой (Ф3) отсеки

Модель Ил-112В
на форуме «Армия-2016»
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изготовления деталей для самолета сооб-

щил и ульяновский «Авиастар». Первые 

панели фюзеляжа на Ил-112В №0101 

были поставлены из Ульяновска в Воро-

неж в мае 2016 г., комплект люков и две-

рей (четыре аварийных люка и входная 

дверь-трап) – в октябре. В конце сентя-

бря на «Авиастаре» сообщили об отгрузке 

полного комплекта фюзеляжных панелей 

(47 штук) и на второй опытный самолет 

(№0102), а до конца года предстоит пере-

дать для него и полный комплект люков 

и дверей.

На основе поставленных из Ульяновска 

панелей к концу августа 2016 г. на ВАСО 

завершилась сборка отсека фюзеляжа Ф3 

(хвостовой), велась сборка отсеков Ф1 

(носовой) и Ф2 (средний). В середине 

ноября к Ф3 была пристыкована нижняя 

часть отсека Ф2, а к ней – Ф1. Наконец, 

18 ноября состоялась установка верхней 

части Ф2 с узлами крепления крыла, 

и стыковка фюзеляжа первого летного 

образца Ил-112В успешно завершилась. 

До конца года фюзеляж должен быть 

подготовлен для установки крыла: к ноя-

брю на ВАСО уже были изготовлены 

верхняя и нижняя панели крыла, эле-

менты его силового набора и носок.

«Полученный на первой машине опыт 

значительно ускорил все производствен-

ные процессы, – рассказывает началь-

ник цеха предварительной сборки ВАСО 

Николай Макеев. – И в целом, надо 

отметить, разработки ильюшинского КБ 

более технологичны, если сравнивать их 

с антоновскими самолетами, на которых 

на стыковку агрегатов уходило до трех 

недель. Тут мы справились за четыре–

пять дней. Большую роль в этом сыграло 

и качество проектирования, и примене-

ние в нем электронных моделей». 

Сборку планера первого экзем-

пляра самолета планируется завершить 

в Воронеже в феврале 2017 г. Оснащение 

его системами и бортовым оборудова-

нием предполагается закончить к лету, 

когда машина №0101 должна быть пере-

дана на заводскую летно-испытатель-

ную станцию для наземных отработок 

и подготовки к июлю 2017 г. к первому 

полету. Этому должен предшествовать 

этап предварительных статических испы-

таний на прочность (для обеспечения 

первого вылета достаточно проверить  

самолет нагружением до 67% расчетной 

нагрузки), который, для экономии вре-

мени, проведут на первом летном экзем-

пляре. Полный же объем прочностных, 

а затем ресурсных испытаний будет 

проходить в ЦАГИ второй экземпляр 

Ил-112В (№01012), изготовление отсе-

ков которого в настоящее время ведется 

на ВАСО.

На «Ильюшине» надеются, что акти-

визировавшиеся в 2014–2015 гг. на «Кли-

мове» после заключения контракта на 

ОКР работы по турбовинтому двигателю 

ТВ7-117СТ позволят поднять Ил-112В 

в первый полет уже со штатной силовой 

установкой, пусть еще и с небольшими 

(начальными) показателями ресурса. Как 

заявлял в сентябре этого года генераль-

ный директор ОДК Александр Артю-

хов, «в следующем 2017 г., в феврале, 

заказчику должны быть отправлены два 

двигателя для первого экземпляра само-

лета, а полное выполнение контракта 

на 16 опытных двигателей предусмо-

трено в 2019 г.». Но даже если испытания 

ТВ7-117СТ по каким-то причинам затя-

нутся, что не позволит им занять место на 

борту первого Ил-112В этим летом, боль-

шой проблемы Генеральный конструктор 

Николай Таликов в этом не видит: задачи 

первого полета и этапа предваритель-

ных летных испытаний Ил-112В вполне 

могут быть выполнены и с двигателями 

ТВ7-117СМ несколько меньшей мощ-

ности (на взлете – 2500 л.с.), фактически 

уже выпускаемыми серийно (они предна-

значены для пассажирских Ил-114-300).

 Во время визита на ВАСО в июле этого 

года заместитель министра обороны 

Юрий Борисов заявил, что в 2017 г. Мино-

бороны планирует выдать ОАК заказ на 

48 серийных Ил-112В, включая еще два 

самолета (№0103 и 0104) для проведе-

ния ОКР и летных  испытаний. Таким 

образом, всего в программе испытаний 

Ил-112В к 2019–2020 гг. будет задей-

ствовано четыре машины, в т.ч. три лет-

ных. По словам генерального директора 

ВАСО Дмитрия Пришвина, темп серий-

ного выпуска Ил-112В на ВАСО в пер-

спективе планируется довести до 8 само-

летов в год. 

Заключительные операции 
стыковки фюзеляжа 
Ил-112В №0101

Внутри фюзеляжа Ил-112В: 
вид из отсека Ф2 в носовую 
часть, где будет оборудована 
кабина экипажа

п р о м ы ш л е н н о с т ь  |  р е п о р т а ж

w w w . t a ke - o f f . r u12 взлёт 11–12/2016 ноябрь–декабрь



Украинские альтернативы

В то время, как в Воронеже полным ходом 

шла сборка планера первого Ил-112В, в Киеве, 

на ГП «Антонов», завершали постройку само-

лета-демонстратора Ан-132Д, выкатка которо-

го намечена на декабрь этого года. Машина 

создается в рамках совместной с саудовской 

компанией Taqnia Aeronautics программы Ан-132 

как глубокая модернизация легкого транспорт-

ного Ан-32, серийно выпускавшегося в Киеве 

с 1983 г. (построено 385 экземпляров, заклю-

чительные шесть Ан-32Б были изготовлены 

и поставлены в Ирак в 2011–2012 гг.).

В отличие от нынешних Ан-32 будущие Ан-132 

будут оснащаться канадскими турбовинтовы-

ми двигателями PW150A взлетной мощностью 

5070 л.с., авионикой и бортовыми системами 

западных и украинских производителей. Из-за 

использования нового комплекса бортового 

оборудования изменится носовая часть фюзе-

ляжа и кабина пилотов. Кроме того, само-

лет получит новый центроплан с кессонными 

топливными баками

Максимальная взлетная масса Ан-132 соста-

вит 28,5 т, а грузоподъемность возрастет 

с нынешних 7,5 до 9,2 т. Максимальная скорость 

увеличится до 550 км/ч (у Ан-32–530 км/ч), 

а дальность полета с 6 т груза – до 3320 км 

(сейчас – около 1650 км). При максимальной 

нагрузке в 9,2 т самолет сможет преодолевать 

расстояние 1400 км с резервом топлива на 

45 минут полета. 

Интеллектуальную собственность на Ан-132 

предполагается поделить между украинской 

и саудовской сторонами, при этом серий-

ное производство самолета планируется 

наладить на предприятии Taqnia Aeronautics 

в Саудовской Аравии. Рынок Ан-132 оценива-

ется «Антоновым» величиной не менее сотни 

самолетов, в первую очередь, в странах Африки.

Нынешний самолет-демонстратор Ан-132Д 

строился на базе имевшихся производственных 

заделов по Ан-32, но имеет новую носовую 

часть фюзеляжа. К декабрю он уже был осна-

щен двигателями PW150A и новым комплексом 

авионики, но еще ожидал поставки воздуш-

ных винтов производства британской компа-

нии Dowty Propellers. Планируется, что летные 

испытания Ан-132Д в Киеве начнутся в первой 

половине следующего года. 

Еще один проект модернизации антонов-

ских легких транспортных самолетов касает-

ся ранее выпущенных Ан-26, на замену кото-

рым, собственно, в России сейчас и создается 

Ил-112В. Презентация самолета-демонстратора 

Ан-26МСБ, являющегося совместным пред-

ложением киевского  госпредприятия «Завод 

410 ГА» и запорожских ГП «Ивченко-Прогресс» 

и АО «Мотор Сич», состоялась в Киеве в июле 

2015 г. На самолете в процессе капитального 

ремонта предполагается заменить не отвечаю-

щие современным нормам по шуму и эмиссии 

турбовинтовые двигатели АИ-24ВТ с воздушны-

ми винтами АВ-72 на разработанные для Ан-140 

более современные ТВ3-117ВМА-СБМ1 с вин-

тами АВ-140. Лучшая экономичность и немного 

большая мощность двигателей позволит сни-

зить расход топлива, увеличив дальность поле-

та ремоторизованного Ан-26МСБ и несколько 

улучшив другие его летные характеристики. 

Так, часовой расход топлива, в зависимости от 

загрузки самолета, должен снизиться почти на 

20–40% (с 922 до 775 кг/ч при полете с макси-

мальным грузом 5,5 т и с 773 до 560 кг/ч в пере-

гоночном полете без груза). Соответственно, 

дальность полета возрастет на 25–30% (с 920 

до 1150 км с грузом 5,5 т и с 2590 до 3340 км 

без груза). Кроме того, на 9–10% улучшатся 

взлетно-посадочные характеристики, несколько 

увеличатся величины практического потолка, 

в т.ч. с одним работающим двигателем.  

В прошлогодней презентации в Киеве уча-

ствовал один из прошедших ремонт на «Заводе 

410 ГА» самолетов Ан-26, на котором была 

произведена замена устаревших АИ-24ВТ на 

ТВ3-117ВМА-СБМ1. Однако о летных испы-

таниях Ан-26МСБ и реальных коммерческих 

перспективах этой программы пока ничего не 

известно.

В качестве преемника Ан-26, серийный выпуск 

которых в Киеве завершился еще в 1986 г. после 

постройки 1398 самолетов, ГП «Антонов» пред-

лагало проектировавшуюся рамповую версию 

регионального пассажирского Ан-140 – лег-

кий транспортный Ан-140Т грузоподъемностью 

6 т. По сравнению с Ан-26, новая машина 

должна была получить вдвое большую даль-

ностью полета (1860 км с грузом 5 т) и улуч-

шенную на 30–50% топливной эффективность, 

на 500 кг должна была возрасти максималь-

ная масса полезной нагрузки. Грузовая кабина 

Ан-140Т длиной 10,2 м имела поперечное сече-

ние 2,28х1,78 м (у Ан-26 – 2,3х1,735 м). В фев-

рале 2013 г. между «Антоновым» и самарским 

ОАО «Авиакор – авиационный завод», осущест-

влявшим с 2005 г. серийную сборку Ан-140 по 

украинской лицензии, было заключено согла-

шение о совместных работах по Ан-140Т, кото-

рый предлагался российскому Министерству 

обороны для замены вырабатывающим свой 

ресурс Ан-26. В августе масштабная модель 

Ан-140Т была продемонстрирована на авиаса-

лоне МАКС-2013, однако дальше дело не пошло: 

в Минобороны России осенью 2013 г. приняли 

решение возобновить финансирование работ 

по отечественному проекту Ил-112В, а после 

известных событий 2014 г. эффективное 

сотрудничество российских и украинских ави-

астроителей стало практически невозможным, 

и серийный выпуск Ан-140 на «Авиакоре» фак-

тически прекратился.

Самолет-демонстратор 
Ан-132Д на этапе 

окончательной сборки, 
ноябрь 2016 г.

Демонстратор ремоторизованного 
самолета Ан-26МСБ, июль 2015 г.
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SaM146 представляет собой интегриро-

ванную силовую установку, включающую 

двигатель и мотогондолу с реверсивным 

устройством. Поставки SaM146 и все 

услуги по послепродажному обслужива-

нию осуществляет компания PowerJet – 

совместное предприятие, основанное 

на принципах равноправного партнер-

ства французской фирмой Safran Aircraft 

Engines (ранее была известна как Snecma) 

и российским НПО «Сатурн».

«Сатурн» отвечает за разработку и про-

изводство вентилятора и компрессора 

низкого давления, турбины низкого дав-

ления, общую сборку двигателя и его 

испытания, Safran Aircraft Engines  – за 

компрессор высокого давления, камеру 

сгорания, турбину высокого давления,  

коробку агрегатов, САУ и интеграцию 

силовой установки.

Двигатель выполнен по двухконтурной 

(степень двухконтурности 4,43) двухваль-

ной схеме с одноступенчатым вентиля-

тором, трехступенчатым компрессором 

низкого давления, шестиступенчатым 

20 октября 2016 г. свой столетний юбилей отметило ПАО «НПО «Сатурн» – 

расположенное в Рыбинске одно из крупнейших предприятий Объединенной 

двигателестроительной корпорации. НПО «Сатурн» специализируется на 

разработке, производстве и послепродажном обслуживании газотурбин-

ных двигателей для военной и гражданской авиации, энергогенерирующих 

и газоперекачивающих установок, а также силовых установок морского 

назначения. Компания  является головным предприятием дивизиона ОДК 

«Двигатели для гражданской авиации».

Сегодня НПО «Сатурн» в кооперации с другими предприятиями ОДК реа-

лизует целый ряд масштабных проектов в гражданской и военной сферах. 

Совместно с компанией Safran Aircraft Engines в Рыбинске производятся 

российско-французские двигатели для региональных пассажирских само-

летов Sukhoi Superjet 100. Предприятие продолжает выпуск и ремонт дви-

гателей Д-30КП-2, участвует в проекте ТРДД нового поколения АЛ-55И для 

учебно-боевой авиации и ПД-14 для перспективных пассажирских и транс-

портных самолетов. Еще одно направление работы рыбинских моторо-

строителей – малоразмерные газотурбинные двигатели, устанавливаемые 

на крылатые ракеты авиационного и морского базирования. Кроме того, 

НПО «Сатурн» определено центром морского газотурбостроения ОДК. 

Юбилей «Сатурна» стал поводом для корреспондента «Взлёта» побывать 

на предприятии и своими глазами увидеть, как здесь осуществляется одна 

из важнейших для него и в целом для всей авиационной отрасли страны 

программа SaM146. Такие двигатели в этом году отметили пятилетие своей 

коммерческой эксплуатации и в ноябре преодолели отметку в полмиллиона 

наработанных часов.

ПОЛМИЛЛИОНА ЧАСОВ ПОЛМИЛЛИОНА ЧАСОВ 

SaM146SaM146
Репортаж с НПО «Сатурн»Репортаж с НПО «Сатурн» Евгений ЕРОХИН,

Андрей ФОМИН
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компрессором высокого давления, коль-

цевой камерой сгорания, одноступенча-

той турбиной высокого давления и трех-

ступенчатой турбиной низкого давления. 

Система управления двигателя – циф-

ровая, с полной ответственностью (типа 

FADEC). SaM146 обладает широким диа-

пазоном регулирования тяги и за счет 

высокоэффективного термодинамиче-

ского цикла и улучшенных параметри-

ческих характеристик узлов, по данным 

НПО «Сатурн», обеспечивает самолету 

SSJ100 сниженный (примерно на 10%) 

расход топлива, по сравнению с находя-

щимися сегодня в эксплуатации анало-

гами (удельный расход топлива на крей-

серском режиме – 0,629 кг/кгс.ч).

Важно отметить, что созданный на 

основе сочетания имевшегося опыта 

и новых технологий российского и запад-

ного двигателестроения SaM146 стал 

первым производимым в России газотур-

бинным двигателем, получившим меж-

дународный сертификат типа Европей-

ского агентства авиационной безопасно-

сти (EASA). Базовая версия SaM146-1S17 

(тяга на взлетном режиме около 6,9 тс, на 

чрезвычайном – около 7,6 тс) сертифи-

цирована  EASA 23 июня 2010 г., модифи-

кация с повышенной тягой SaM146-1S18 

(около 7,3 тс и 7,9 тс соответственно) – 

17 января 2012 г. Семейство SaM146 

включает также сертифицированные 

24 февраля 2014 г. варианты 1S17С 

и 1S18С той же тяги, предназначенные 

для установки на корпоративные,  пра-

вительственные и VIP-версии SSJ100, 

учитывающие специфику эксплуатации 

таких самолетов (большее число «холод-

ных» запусков). 

Коммерческая эксплуатация самоле-

тов SSJ100 с двигателями SaM146 нача-

лась в апреле 2011 г. В начале этого года 

был изготовлен 200-й серийный SaM146, 

а к октябрю 2016 г. заказчикам было 

поставлено уже 228 таких двигателей 

(включая 12 запасных). 

В настоящее время в эксплуатации 

у коммерческих авиакомпаний и госу-

дарственных заказчиков в России, Мек-

сике, Ирландии, Таиланде и Казах-

стане находится свыше 170 двигателей 

SaM146, установленных на более чем 80 

самолетах SSJ100, летающих в широком 

диапазоне географический и климатиче-

ских условий, при температуре у земли 

от –54°С до +45°С.

В ноябре этого года SaM146 пре-

одолели важный рубеж, проработав под 

крылом SSJ100 полмиллиона часов: по 

состоянию на 24 ноября 2016 г., суммар-

ная наработка парка двигателей SaM146 

в составе самолетов SSJ100 составила 

500,793 тыс. часов (336,027 тыс. циклов). 

Наибольший результат (7828 ч) достигнут 

двигателем SaM146 №146140, эксплуати-

руемым в сложных климатических усло-

виях в авиакомпании «Якутия». Макси-

мальную наработку в циклах (5792) пока-

зал двигатель №146137, используемый 

мексиканской авиакомпанией Interjet 

в условиях высокогорья и высокой влаж-

ности. 

«Надежность вылета по расписанию по 

двигателю SaM146 составляет 99,92%, – 

говорит заместитель генерального кон-

структора – главный конструктор про-

екта SaM146 Георгий Конюхов. – Этот 

показатель достигается, в т.ч. благодаря 

специальному проектированию лопаток 

вентилятора, переднего конуса, да и всей 

проточной части, что обеспечивает высо-

кую степень защиты и устойчивости 

к попаданию посторонних предметов. 

В целом, эксплуатационные показатели 

SaM146 находятся на уровне, превыша-

ющем среднестатистический для этого 

класса двигателей». 

По данным НПО «Сатурн», SaM146 

полностью отвечает современным 
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экологическим требованиям: оптими-

зированная степень двухконтурности 

и уменьшенная скорость вращения вен-

тилятора позволили значительно снизить 

шум от работающего двигателя и обеспе-

чить запас по отношению к нормам ICAO 

(Глава IV), а камера сгорания спроекти-

рована таким образом, что гарантирует 

низкий уровень загрязняющих выбросов, 

обеспечивая запас по отношению к дей-

ствующим нормам CAEP6 и соответствие 

перспективным нормам CAEP8.

«Сатурн» рассчитывает на заметное уве-

личение объемов выпуска SaM146, что 

позволит обеспечить рентабельность про-

граммы: не секрет, что пока производство 

этих двигателей прибыли предприятию 

не приносит – это связано с меньшими, 

относительно заложенных в бизнес-план 

прогнозов, фактическими годовыми объ-

емами заказов от производителя самолета. 

Как известно, пиковым по объемам поста-

вок пока был 2014 г., когда на «Сатурне» 

выпустили 65 двигателей SaM146. В сле-

дующем 2015 г., из-за корректировки объ-

емов заказов со стороны АО «ГСС», было 

произведено и реализовано лишь 38 дви-

гателей (в т.ч. 5 запасных). В этом году 

планируется отгрузить 57 новых SaM146, 

в т.ч. в АО «ГСС» – 50. За первые девять 

месяцев 2016 г. заказчикам было постав-

лено 32 двигателя. Планом 2017 г. пред-

усмотрено увеличение объема поставок 

на 40% – до 72 двигателей. По мнению 

директора программы SaM146 Михаила 

Берденникова, такой объем производства 

удастся сохранить и в последующие годы. 

Улучшению финансовых показателей 

программы и выходу ее в ближайшие годы 

на безубыточность, помимо роста произ-

водства, должны способствовать ожида-

емое в скором времени начало плановых 

ремонтов ранее выпущенных SaM146, 

а также увеличение поставок запасных 

двигателей авиакомпаниям и для напол-

нения лизингового пула (запасные дви-

гатели, как правило, стоят дороже, чем 

Очередной серийный SaM146 на 
испытательном стенде НПО «Сатурн».

Внизу – командно-измерительный пункт 
управления испытаниями
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поставляемые авиакомпаниям в составе 

самолета, поскольку в последнем случае 

их цена связана с фактической контракт-

ной стоимостью самолета, с учетом всех 

применяемых скидок).

 Параллельно с серийным произ-

водством НПО «Сатурн» продолжает 

работы по совершенствованию SaM146. 

Так, во время октябрьского пресс-

тура на предприятие в сборочном цеху 

можно было видеть опытные двигатели 

№146001/7 и 146004/4, задействован-

ные в программе по продлению ресурса 

SaM146. В рамках этих работ 27 января 

2016 г. в EASA была утверждена докумен-

тация с результатами первого этапа прод-

ления ресурса деталей модуля турбины 

низкого давления. Для этого были про-

ведены длительные испытания и дефек-

тация опытных двигателей, поузловые 

испытания. Совместно с ОНПП «Техно-

логия» предприятие принимает участие 

в разработке и изготовлении новых зву-

копоглощающих панелей двигателя. При 

поступлении соответствующего заказа на 

«Сатурне» готовы и к разработке новых 

модификаций SaM146 – в т.ч. с несколько 

увеличенной тягой или адаптированных 

для применения на других самолетах.

Опыт, полученный предприятием по 

программе SaM146, используется в рабо-

тах по главному перспективному проекту 

ОДК в гражданском двигателестроении – 

ПД-14 для ближне-среднемагистраль-

ного пассажирского самолета МС-21. 

С 2011 г. НПО «Сатурн» участвует в коо-

перации по созданию ПД-14 в качестве 

соразработчика (головной разработчик – 

пермское АО «Авиадвигатель», головной 

изготовитель – АО «ОДК – Пермские 

моторы»). За «Сатурном» закреплена раз-

работка и изготовление узлов холодной 

части двигателя: диска и корпуса венти-

лятора с бустером, его вала с опорами, 

лопаток направляющих аппаратов и др.  

Во время пресс-тура на предприятие был 

продемонстрирован прошедший испы-

тания опытный модуль вентилятора-

бустера двигателя ПД-14. Для сборки 

опытных ПД-14 в Перми НПО «Сатурн» 

уже отгрузило 11 комплектов закреплен-

ных за ним деталей и сборочных еди-

ниц. В дальнейшем предприятие может 

подключиться и к работам по перспек-

тивному двигателю большой тяги ПД-35 

(головной разработчик – АО «Авиад-

вигатель»): в настоящее время рассма-

тривается возможность закрепления за 

НПО «Сатурн» разработки контура низ-

кого давления «35-тонника» – лопатки 

и корпуса вентилятора, компрессора 

низкого давления, разделительного кор-

пуса и турбины низкого давления. 

Стоит заметить, что, наряду с серий-

ным выпуском SaM146 и кооперацией по 

перспективному ПД-14, значительную 

долю в производственной программе 

НПО «Сатурн» продолжают занимать 

строящиеся здесь с начала 1970-х гг. 

двухконтурные турбореактивные двига-

тели Д-30КП для самолетов Ил-76 и их 

многочисленных модификаций. Д-30КП 

остаются востребованными у Минобо-

роны России и ряда других заказчиков, 

в первую очередь – зарубежных (так, 

недавно получены очередные крупные 

заказы из Китая), что позволяет еже-

годно выпускать порядка полусотни 

Д-30КП-2 и даже более. По словам 

директора по экономике и финансам 

ПАО «НПО «Сатурн» Алексея Соболева, 

заключенные за последние полтора–два 

года новые контракты обеспечат пред-

приятие заказами по этому двигателю по 

меньшей мере до 2020 г. 

Рост поставок и начало ремонтов 

SaM146, участие в программе ПД-14, 

новые заказы на Д-30КП, работы по госо-

боронзаказу по малоразмерным двигате-

лям и другие программы уже в этом году 
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должны обеспечить «Сатурну» заметное 

улучшение финансовых показателей. 

Если прошлый 2015 г. предприятие завер-

шило с выручкой 24,0 млрд руб. и чистым 

убытком почти в 2,3 млрд руб., то в этом 

году планируется рост выручки более чем 

на 25% и выход на чистую прибыль на 

уровне примерно 1 млрд руб.

«В 2016 г. НПО «Сатурн» сохраняет тенден-

цию роста объемов производства и продаж 

продукции, – говорит управляющий дирек-

тор предприятия Виктор Поляков. – По 

нашим оценкам, объем реализации будет 

более 30 млрд руб. Запланированные бюд-

жетные показатели выполняются в пол-

ном объеме, а по итогам года будут выпол-

нены с превышением. Объем реализации 

в 2017 г. составит 31,5 млрд руб. Контракт-

ная работа, проведенная за последние пол-

тора–два года, дает возможность говорить 

об обеспеченности предприятия заказами до 

2020 г. и перспективах ежегодного прироста 

выручки как минимум на 10%».

В настоящее время в структуре портфеля 

заказов предприятия 47% приходится на 

государственные заказы, 34% – на военно-

техническое сотрудничество, 19% – на 

гражданские и энергетические программы, 

при этом 70% в структуре бизнеса ком-

пании занимает авиационная продукция, 

20% – НИОКР, 6% – наземные установки, 

4% – прочая продукция. «Подобная сбалан-

сированность портфеля заказов позволяет 

нам более гибко реагировать на внешние 

условия, нивелируя рыночные колеба-

ния, – отмечает Виктор Поляков. – Достиг-

нутые финансовые результаты обусловлены 

также проводимым в последние годы зна-

чительным объемом работ по повышению 

эффективности деятельности предпри-

ятия. В рамках данных работ была про-

ведена серьезная реорганизация внутрен-

них процессов по оптимизации экономики 

и технических характеристик продуктового 

ряда: созданы продуктовые направления, 

идет развитие аутсорсинга, осуществляется 

производство деталей и сборочных единиц 

в рамках центров производственных ком-

петенций, внедрение программно-проект-

ного управления и принципов «бережли-

вого производства». 

НПО «Сатурн» проводит активную 

инновационную политику, внедряя 

в производство аддитивные технологии 

(на предприятии создан Центр аддитив-

ных технологий),  3D-моделирование, 

использование деталей из полимерных 

композиционных материалов и др. За 

последние годы проведен целый ком-

плекс мероприятий по технологической 

модернизации и техническому перево-

оружению производства: были введены 

в эксплуатацию новые производствен-

ные подразделения по обработке лопаток 

компрессора и лопаток турбины с приме-

нением прогрессивных технологических 

процессов и современного оборудования. 

Сегодня на НПО «Сатурн» трудится 

свыше 12 тыс. работников (с учетом 

дочерних компаний – 14 тыс.), около 

трети из которых имеют возраст до 35 лет. 

Ежегодно на предприятие трудоустраива-

ется порядка 200 молодых специалистов, 

66% из них  – выпускники высших учеб-

ных заведений.  
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Сборка «холодной» части SaM146

Модуль 
вентилятора 
с бустером 
двигателя ПД-14, 
изготавливаемый 
на «Сатурне»

п р о м ы ш л е н н о с т ь  |  р е п о р т а ж

w w w . t a ke - o f f . r u18 взлёт 11–12/2016 ноябрь–декабрь



АО «Объединенная двигателестроительная корпорация»
Россия, 105118, г. Москва, пр-кт Буденного, д. 16
www.uecrus.com

Перспективный двигатель для ближне- 
и среднемагистральных самолетов

ПД-14
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12 ноября 2016 г. в аэропорт 

Саратова прибыл 83-местный 

реактивный региональный авиа-

лайнер Ан-148-100В (RA-61703), 

который стал первым самолетом 

этого типа в парке авиакомпании 

«Саратовские авиалинии». Договор 

лизинга, заключенный летом теку-

щего года, предполагает субаренду 

у авиакомпании «Россия» четырех 

из шести Ан-148-100В, поставлен-

ных ей в 2009–2010 гг. в финансо-

вый лизинг  компанией «Ильюшин 

Финанс Ко.». Напомним, эксплуата-

ция всех шести Ан-148 в «России» 

была остановлена по решению 

руководства группы «Аэрофлот» в 

апреле 2015 г., официально причи-

ной тогда называлась оптимизация 

парка воздушных судов перевоз-

чика (см. «Взлет» №5/2015, с. 48). 

С тех пор самолеты (все они имели 

действующие сертификаты летной 

годности) оставались на хранении 

в аэропорту Пулково, а собственник 

(ИФК) вел для них поиски потенци-

альных новых эксплуатантов. 

Они увенчались успехом нынеш-

ним летом, когда был заключен 

договор с «Саратовскими авиали-

ниями», рассматривавшими раз-

личные варианты обновления сво-

его парка в связи с постепенным 

выводом из эксплуатации имев-

шихся у них самолетов Як-42. 

12 октября 2016 г. первый из 

шести Ан-148, вынужденно проста-

ивавших полтора года в Пулково, 

прибыл на аэродром Воронежского 

акционерного самолетостроитель-

ного общества для проведения 

подготовки к передаче новому 

оператору. Им стал борт RA-61703 

(серийный №40-05), эксплуатиро-

вавшийся в авиакомпании «Россия» 

с апреля 2010 г. На заводе были 

выполнены необходимые сервис-

ные бюллетени и произведена 

окраска фюзеляжа, мотогондол и 

вертикального оперения лайнера в 

оригинальную оранжевую ливрею 

«Саратовских авиалиний» (такую 

же имеют два ее Embraer E195). 

Спустя месяц самолет прибыл в 

Саратов, где 15 ноября в ангаре 

авиакомпании прошла торжествен-

ная церемония его презентации. 

«Наш выбор Ан-148  обуслов-

лен их оптимальной дальностью и 

техническими характеристиками, – 

заявил на презентации новинки 

авиакомпании генеральный дирек-

тор «Саратовских авиалиний» 

Алексей Вахромеев. – Из преиму-

ществ – нет необходимости их рас-

таможивать, их обслуживание не 

требует от эксплуатанта закупки 

запчастей за границей. В перспек-

тивных планах на 2016–2017 гг. 

у нас значилось обновление парка 

воздушных судов.  Несмотря на 

сложные экономические реалии, 

мы следуем плану развития и 

модернизации». 

1 ноября в Воронеж из Пулково 

прибыл второй Ан-148 для саратов-

цев (RA-61705, серийный №40-07, 

эксплуатировался «Россией» с 

августа 2010 г.). 14 декабря, после 

завершения подготовки к передаче 

новому эксплуатанту и перекра-

ски, он перелетел в Саратов, а уже 

16 декабря отправился в первый 

рейс в С.-Петербург с 56 пассажи-

рами на борту. 

Таким образом, у Ан-148 в оте-

чественной гражданской авиации, 

после полуторагодового переры-

ва, появился второй коммерческий 

эксплуатант: с апреля 2015 г., после 

остановки полетов таких самолетов 

в «России», пассажирские пере-

возки на них выполняла только 

иркутская авиакомпания «Ангара», 

имеющая пять Ан-148-100Е. 

В прошлом году на них слетало 

330,1 тыс. пассажиров – вдвое 

больше, чем в 2014 г. Остальные 

Ан-148 в настоящее время экс-

плуатируются в нашей стране в 

интересах государственных заказ-

чиков: по официальным данным 

Росавиации на 1 декабря 2016 г., 

шесть Ан-148-100ЕА числятся в 

СЛО «Россия», два Ан-148-100ЕМ – 

в Авиационно-спасательной ком-

пании МЧС России. Кроме того, 

восемь Ан-148-100Е воронежской 

сборки поставлены Министерству 

обороны, еще два уже построен-

ных и облетанных ожидаются до 

конца этого года. 

«Саратовские авиалинии», чей 

парк до получения Ан-148, состоял 

из семи самолетов Як-42Д и двух 

Embraer E195, по итогам 2015 г. 

занимали 25-е место в стране по 

объему пассажирских перевозок 

(525,6 тыс. чел.). По результатам 

десяти месяцев 2016 г. компания 

поднялась на 21-ю строчку рей-

тинга (427,6 тыс. пасс.). В насто-

ящее время она выполняет пас-

сажирские рейсы из Саратова в 

Москву, С.-Петербург, Волгоград, 

Краснодар, Минеральные Воды и 

Сургут, а также связывает Москву 

с Кировом и Орском и С.-Петербург 

с Волгоградом. В середине октя-

бря 2016 г. «Саратовские авиа-

линии» подписали соглашение о 

сотрудничестве с Международным 

аэропортом Калуга, который 

может стать еще одним местом 

их базирования. Третий и четвер-

тый Ан-148-100В ожидаются в 

Саратове в 2017 г. А.Б.
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10 октября 2016 г. совершила 

первый коммерческий рейс новая 

российская грузовая авиакомпания 

Sky Gates Airlines. Он был выпол-

нен по маршруту Баку – Москва 

(Шереметьево) – Маастрихт 

(Нидерланды) – Баку на первом 

и пока единственном самолете 

перевозчика – Boeing 747-400F 

(VP-BCI). Образованная нынешней 

весной авиакомпания получила 

сертификат эксплуатанта 14 сен-

тября текущего года, а четырьмя 

днями ранее приняла свой первый 

«боинг», который в начале октя-

бря был перекрашен в Ульяновске 

в серебристо-синюю ливрею 

Sky  Gates Airlines. 

Этот самолет с серийным 

№32571/1271, выпущенный в 

2001 г. и первоначально эксплуа-

тировавшийся гонконгской Cathay 

Pacific, взят в лизинг у Silk Way 

West Airlines – дочернего  предпри-

ятия азербайджанской грузовой 

авиакомпании Silk Way Airlines. 

В настоящее время Sky Gates 

Airlines совершает на нем полеты 

из Баку в Маастрихт и Москву. 

Напомним, ранее в этом году она 

была заявлена в числе первых ави-

акомпаний, которые будут летать 

из нового столичного аэропорта 

Жуковский, однако пока там еще 

не построен грузовой терминал, 

все московские рейсы компа-

нии обслуживает Шереметьево. 

Планируется, что уже в следующем 

году Жуковский сможет начать 

обслуживание коммерческих гру-

зовых авиаперевозок, что позволит 

Sky Gates Airlines перебраться в 

новый более «дешевый» аэропорт.

В спектр услуг авиакомпании, 

согласно информации на ее сайте, 

входит доставка продовольствен-

ных и сельскохозяйственных про-

дуктов, цветов, предметов искус-

ства, оборудования авиационной, 

автомобильной и энергетической 

промышленности, медицинских 

препаратов и оборудования, 

животных, перевозка опасных 

грузов и т.д.

Стоит отметить, что рынок гру-

зовых авиаперевозок в России 

сейчас развивается достаточно 

слабо: так, например, за 10 меся-

цев текущего года количество 

отправленных грузов и почты, по 

сравнению с аналогичным пока-

зателем прошлого года, выросло 

всего на 0,4%. Одновременно про-

должается консолидация рынка: 

ведущий российский грузопере-

возчик AirBridgeCargo расширяет 

свою долю, а значительное коли-

чество остальных грузов и почты 

перевозятся не специализирован-

ными грузовыми авиакомпания-

ми, а в багажниках пассажирских 

самолетов. Так что остается поже-

лать Sky Gates Airlines успехов в 

непростой борьбе за свое место в 

этом сегменте коммерческой ави-

ации России.  А.Б.

8 ноября 2016 г. в аэропорт 

Астаны прибыл новейший узко-

фюзеляжный авиалайнер A320neo, 

приобретенный казахстанской ави-

акомпанией Air Astana – первым 

эксплуатантом новинки Airbus в 

СНГ. Соглашение об операцион-

ном лизинге 11 самолетов A320neo 

с поставкой в период с 2016 по 

2019 гг. было подписано между Air 

Astana и Air Lease Corp. на авиаса-

лоне Ле Бурже в июне 2015 г.

Самолет с регистрацией P4-KBH 

(MSN 7124), впервые поднявший-

ся в воздух в Тулузе 29 сентября 

этого года, выпущен в модифи-

кации A320-271N с двигателями 

Pratt & Whitney PW1127G и имеет 

двухклассную компоновку салона 

на 148 мест (16 кресел в бизнес-

классе и 132 – в экономическом).

Как сообщили в Air Astana, 

А320neo будут выполнять поле-

ты как между аэропортами 

Казахстана, так и по международ-

ным направлениям – в Россию, 

Китай, Турцию, Индию, ОАЭ и др. 

«Самолеты семейства А320 успеш-

но эксплуатируются в нашем парке 

на протяжении вот уже 10 лет, – 

отметил президент и исполнитель-

ный директор Air Astana Питер 

Фостер. – Они доказали свою 

высокую эффективность, надеж-

ность и популярность среди пас-

сажиров». В настоящее время парк 

перевозчика включает 31 самолет: 

14 машин семейства А320, пять 

Boeing 757, три Boeing 767 и девять 

Embraer E190.

Сегодня Air Astana выполня-

ет внутренние и международные 

полеты по более чем 50 направле-

ниям из Астаны и Алма-Аты, в т.ч. в 

шесть российских городов: Москву, 

С.-Петербург, Омск, Екатеринбург, 

Новосибирск и Казань. Согласно 

сервису flightradar24, в декабре 

первый казахстанский A320neo 

совершает по два-три ежеднев-

ных рейса из Алма-Аты в Астану, 

Актобе, Атырау, Шымкент, а также 

в Киев, Москву (Шереметьево), 

С.-Петербург и Ташкент.

По состоянию на 1 декабря 

2016 г., 14 авиакомпаниям мира 

поставлено уже 42 самолета  

A320neo, в т.ч. 27 – с двигате-

лями Pratt & Whitney PW1127G 

(стартовый оператор – герман-

ская Lufthansa, первая поставка 

выполнена 20 января 2016 г.) и 

15 – с  CFM International LEAP-1A26 

(первый эксплуатант – турецкая 

Pegasus Airlines, головная машина 

получена 19 июля 2016 г.). 

 Всего с момента запуска про-

граммы в декабре 2010 г. Airbus 

получил свыше 4,8 тыс. заказов на 

семейство A320neo от 87 компа-

ний. В России первым оператором 

самолета станет авиакомпания S7, 

заказавшая три A321neo, которые 

должны появиться в нашей стране 

уже весной 2017 г.  А.Б.

Sky Gates Airlines приступила к полетам

Air Astana получила A320neo
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Пилотажные тренажеры: какие бывают?

На различных этапах подготовки лет-

чиков в настоящее время используется 

большое многообразие технических 

средств – от простейших, представля-

ющих собой обычный настольный ком-

пьютер с необходимыми программами, 

до сложнейших аппаратно-программ-

ных комплексов – полнопилотажных 

тренажеров, сравнимых по стоимости 

с реальным авиалайнером. 

До недавнего времени, когда около 

10 лет назад для обучения и тренировок 

экипажей самолетов гражданской авиа-

ции в России начали внедряться совре-

менные зарубежные (а затем и аналогич-

ные им по уровню новые отечественные) 

В ноябре 2016 г. в Центре подготовки авиационного персонала авиакомпании 

«Аэрофлот» журналистам впервые был представлен новейший полнофункци-

ональный пилотажный тренажер экипажа перспективного ближне-среднемаги-

стрального пассажирского самолета МС-21. Новый авиалайнер еще не успел ни 

разу подняться в воздух, но «слетать» на нем уже можно – пока только в ЦПАП 

«Аэрофлота» и виртуально, но ощущения от этого полета будут максимально 

приближены к реальным. Дело в том, что полнопилотажный тренажер МС-21, 

созданный  отечественной Научно-производственной фирмой «Системы ком-

плексных тренажеров» в сотрудничестве с разработчиком и изготовителем 

самолета – корпорацией «Иркут», принадлежит к высшему классу сложно-

сти – FSS Level D по европейской и американской классификации – и ничем не 

уступает лучшим западным образцам. Тренажеров такого уровня еще десять с 

небольшим лет назад в нашей стране не было вовсе. Потом начались первые 

поставки с Запада. Сейчас подобных тренажеров в российской гражданской 

авиации чуть более четверти сотни, причем почти половина из них поставлена 

отечественными производителями. Попробуем разобраться с ситуацией на рос-

сийском рынке гражданских самолетных полнопилотажных тренажеров. 

НОВЫЕ РОССИЙСКИЕ ПИЛОТАЖНЫЕ ТРЕНАЖЕРЫ

ПОЛЕТЫ ИДУТ НА ЗЕМЛЕ

Андрей БЛУДОВ,
Андрей ФОМИН

М
ар

ин
а 

Л
ы

сц
ев

а

w w w . t a ke - o f f . r u22 взлёт 11–12/2016 ноябрь–декабрь

г р а ж д а н с к а я  а в и а ц и я  |  о б з о р



полнофункциональные пилотажные 

тренажеры, практическая наземная под-

готовка летчиков проводилась с исполь-

зованием имитаторов кабин воздушных 

судов советского производства – ком-

плексных тренажеров самолета (КТС) 

и процедурных тренажеров.  

Процедурные тренажеры предна-

значались, в основном, для отработки 

экипажем порядка действий с органами 

управления и приборным оборудова-

нием на различных этапах подготовки 

и выполнения полета. Комплексные 

тренажеры, в свою очередь, обеспечи-

вали освоение навыков пилотирования 

и навигации конкретного типа само-

лета, включая действия в сложных ситу-

ациях. КТС были, как правило, непод-

вижными, а если и снабжались системой 

визуализации закабинной обстановки, 

то довольно примитивной, из-за чего 

ощущения обучаемых оказывались 

довольно далеки от тех, которые имеют 

место в условиях реального полета.

С тех пор многое изменилось. Стре-

мительное развитие вычислительной 

техники и других современных техно-

логий позволило ведущим мировым раз-

работчикам приступить к созданию ави-

ационных тренажеров, «электронный» 

полет на которых по ощущениям прак-

тически не отличается от реального.

В связи с тем, что в России так до 

сих пор и не разработаны федеральные 

авиационные правила по квалификаци-

онной оценке пилотажных тренажеров, 

соответствующие современному этапу 

их развития (формально по-прежнему 

действуют объективно устаревшие 

«Нормы годности авиационных трена-

жеров для подготовки авиационного 

персонала воздушного транспорта», 

утвержденные Федеральной авиацион-

ной службой России – предшествен-

ницей нынешней Росавиации – 15 мая 

1998 г., по сути, не предусматриваю-

щие их классификации и присвоения 

им уровней сложности), при разра-

ботке в нашей стране и сертификации 

новых технических средств подготовки 

летного состава в последние годы при-

ходится ориентироваться на зарубеж-

ные и международные нормы. В пер-

вую очередь, это Документ ICAO 9625 

(ныне действующее третье его издание 

выпущено в 2009 г.), сертификацион-

ные правила Европейского агентства 

авиационной безопасности EASA – 

CS-FSTD(A) (Certification Specifications 

for Aeroplane Flight Simulation Training 

Devices), изданные в 2012 г., и американ-

ский стандарт 14CFR Part 60 Федераль-

ной авиационной администрации FAA.

Документом ICAO 9625, носящим 

рекомендательных характер для авиаци-

онных властей стран – участниц Меж-

дународной организации гражданской 

авиации, предусмотрено семь уровней 

градации пилотажных тренажеров – от I 

(наиболее простого) до VII (самого про-

двинутого). Тренажеры типа I (откры-

тый) и II (закрытый, с индикацией зака-

бинной обстановки на плоском экране) 

не воспроизводят кабину какого-то 

конкретного типа воздушного судна, 

а представляют собой некое обобщение 

рабочего места пилота. Закрытые тре-

нажеры типа III и IV – более сложные 

и функциональные, но, как и преды-

дущие, предусматривают лишь имита-

цию приборного оборудования и орга-

нов управления самолета. Тренажеры 

типа V, VI и VII уже полностью вос-

производят реальный интерьер кабины 

экипажа конкретного типа воздушного 

судна с последовательным усложнением 

их функций и возможностей, при этом 

тренажеры уровня VI и VII выполняются 

подвижными (для имитации перегру-

зок и пространственного положения) 

и снабжаются реалистичной системой 

визуализации с коллимированным изо-

бражением закабинной обстановки.

Согласно европейскому стандарту 

CS-FSTD(A), все технические средства 

подготовки летного состава подразде-

ляются на четыре основных класса (от 

простого – к сложному): устройства 

обучения основам пилотирования BITD 

(Basic instrument training device), пило-

тажно-навигационные процедурные 

тренажеры FNPT (Flight and navigation 

procedures trainer), пилотажные проце-

дурные тренажеры FTD (Flight training 

device) и так называемые полнопило-

тажные (полнофункциональные пило-

тажные) тренажеры FFS (Full flight 

simulator).

Устройство обучения основам пилоти-

рования BITD имитирует рабочее место 

пилота абстрактного самолета, причем 

приборные панели с переключателями, 

как правило, моделируются жидкокри-

сталлическими сенсорными панелями 
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Интерьер полнопилотажного тренажера МС-21-300, 
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авиационного персонала «Аэрофлота»
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типа «тачскрин», а органы управления 

снабжаются пружинными загружате-

лями. На таких устройствах можно отра-

батывать только процедурные аспекты 

пилотирования самолета. 

Пилотажно-навигационный про-

цедурный тренажер FNPT служит для 

отработки навыков пилотирования 

и навигации самолетов определенного 

класса (иногда – конкретного типа), 

причем входящее в состав таких трена-

жеров приборное оборудование и про-

граммное обеспечение полностью ими-

тирует работу соответствующих систем 

реального летательного аппарата дан-

ного класса. Процедурные тренажеры 

FNPT разделяются на два уровня слож-

ности (I и II) и в ряде случаев позволяют 

также отрабатывать координацию вза-

имодействия между членами экипажа 

(Multi Crew Coordination, MCC). FNPT 

уровня I могут не иметь системы визуа-

лизации закабинной обстановки.

Пилотажный процедурный тренажер 

FTD представляет собой копию при-

борной панели и органов управления 

конкретного типа самолета, может быть 

как закрытым, так и открытым, причем 

часть второстепенных органов управ-

ления (пульты, кнопки, переключатели 

и т.п.) могут имитироваться посредством 

«тачскринов». Пилотажные тренажеры 

FTD бывают двух уровней сложности 

(1 и 2), при этом допускается, что про-

граммное обеспечение более простых 

тренажеров 1-го уровня может моде-

лировать аэродинамические характери-

стики не конкретного типа самолета, 

а класса подобных летательных аппа-

ратов, что обеспечивает обучаемому 

ощущения, примерно соответствующие 

тем, которые он получил бы в реаль-

ном полете на самолете данного типа. 

Требований по обязательному наличию 

системы визуализации к тренажерам 

FTD не предъявляется.

Полнопилотажный тренажер FFS 

представляет собой полную реплику 

кабины экипажа конкретного типа 

(модификации) самолета с совершен-

ной системой визуализации закабинной 

обстановки и динамической системой 

подвижности, обеспечивающей воспри-

ятие обучаемыми перегрузок и изме-

нения пространственного положения 

самолета практически как в реальном 

полете. Программное обеспечение FFS 

содержит наиболее сложные математи-

ческие модели летательного аппарата 

и внешней обстановки. На полнопи-

лотажных тренажерах проводится 

подготовка и тренировка экипажей 

в полном объеме их функциональных 

Современные комплексные полнопилотажные тренажеры
гражданских самолетов в авиационных учебных центрах России

Учебный центр Тип самолета Поставщик Год поставки

Департамент подготовки авиационного персонала 

ПАО «Аэрофлот – российские авиалинии»

(Шереметьево)

Airbus A320 (Series 7000) CAE 2004

Airbus A320 (Series 5000) CAE 2008

Ил-96-300 «СКТ» 2008

SSJ100 L-3 Link (Thales) 2013

Airbus A330 CAE 2013

Boeing 737NG CAE 2015

МС-21-300 «СКТ» 2016

S7 Training

(«С7 Тренинг»,

Домодедово) 

Аirbus A320 L-3 Link (Thales) 2009

Ан-148 «Кронштадт» («Транзас») 2011

Аirbus A320 L-3 Link (Thales) 2012

Boeing 737NG L-3 Link 2012 (2014)

Ульяновский институт гражданской авиации

им. главного маршала авиации Б.П. Бугаева

(УИ ГА, Ульяновск)

Airbus А320 CAE 2012

SSJ100 ЦНТУ «Динамика» 2012

Ту-204/214 «Кронштадт» («Транзас») 2012

Boeing 737NG CAE 2013

Санкт-Петербургский государственный

университет гражданской авиации

(СПбГУ ГА, С.-Петербург)

Ан-148 «Кронштадт» («Транзас») 2012

Boeing 737NG «Кронштадт» («Транзас») 2012

Airbus A320 «Кронштадт» («Транзас») 2013

CRJ-200 CAE 2013

Boeing 737NG «Кронштадт» 2016

Уральский учебно-тренировочный

центр гражданской авиации  (АУЦ авиакомпании

«Уральские авиалинии», Екатеринбург)

Airbus А320 Sim Industries (LMCFT) 2012

Корпоративный университет Группы компаний 

«Волга-Днепр» (Ульяновск)
Ан-124-100 «СКТ» 2012

Центр подготовки авиационного персонала

АО «Гражданские самолеты Сухого» 

(Жуковский)

SSJ100 L-3 Link (Thales) 2011

Авиационный учебно-методический центр 

ПАО «Туполев» (Жуковский)
Ту-204СМ «СКТ» 2015

Авиационный учебный центр Boeing 

(Сколково)

Boeing 737NG L-3 Link 2016

Boeing 777-300ER CAE 2016

Boeing 737NG «Кронштадт» 2016

В ЦПАП «Аэрофлота» до сих пор 
функционирует пилотажный тренажер 
Ил-96-300, модернизированный фирмой 
«СКТ» до уровня FFS Level C
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обязанностей по летной эксплуатации 

воздушного судна конкретного типа, 

включая имитацию всех возможных 

штатных и нештатных ситуаций, кото-

рые могут возникнуть в полете.

По уровню сложности и объему реа-

лизованных функций (по мере их воз-

растания) различают четыре уровня 

полнопилотажных тренажеров – A, B, 

C и D. Тренажеры уровня А оснащаются 

простейшей системой подвижности или 

могут вовсе ее не иметь. FFS уровня B 

устанавливаются на динамической плат-

форме с тремя степенями свободы (по 

тангажу, крену и в вертикальной пло-

скости), а уровня C и D – на платформе 

с шестью степенями свободы (по тан-

гажу, крену, рысканью, а также во всех 

трех плоскостях), что позволяет обучае-

мым ощущать нормальную, продольную 

и боковую перегрузку, а также угловые 

ускорения по всем трем осям.

FFS уровня A и B оснащаются систе-

мой визуализации, обеспечивающей 

поле зрения по горизонтали не менее 

45° и по вертикали не менее 30°. У тре-

нажеров уровня C и D обзор в горизон-

тальной плоскости составляет не менее 

180°, в вертикальной – не менее 40°, их 

системы визуализации отвечают более 

жестким требованиям по разрешающей 

способности, яркости и контрастности 

изображения, максимально реалистично 

имитируя условия полета в любое время 

суток во всех возможных метеуословиях, 

в т.ч. в яркий солнечный день, в сумерках 

и ночью. Акустическая система полнопи-

лотажных тренажеров высших уровней 

воспроизводит звуки, полностью соот-

ветствующие тем, что слышат пилоты 

в кабине в условиях реального полета – 

в т.ч. от работы двигателей и бортовых 

систем (например, стеклоочистителя), 

внешних условий (дождь, гроза), удара 

колес шасси о ВПП при посадке и т.д.

Чем выше уровень FFS, тем серьезней 

требования к сложности математических 

моделей, заложенных в его программное 

обеспечение. Так, в тренажерах уровня 

C и D реализуются сложнейшие системы 

моделей сдвига ветра, состояния ВПП 

(например, с частичным обледенением), 

поведения самолета во всех возможных 

конфигурациях и при отказах различных 

систем и оборудования. Различий между 

тренажерами уровня C и D немного. 

Они касаются, в первую очередь, реа-

лизации вибрационных, акустических 

и визуальных эффектов, максимально 

приближенных к действительности.

Стандарт 14CFR Part 60 Федераль-

ной авиационной администрации США 

(FAA) различает два уровня сложности 

для самолетных пилотажных процедур-

ных тренажеров (FAA FTD Level 5 и 6) 

и четыре – для полнопилотажных (FAA 

FFS Level A, B, C и D), что в целом 

соответствует европейской классифика-

ции по CS-FSTD(A) с незначительными 

отличиями по конкретным требованиям 

к отдельным классам таких систем.

Сколько в России?

Сегодня в нашей стране работает 79 

внесенных в реестр Росавиации серти-

фицированных авиационных учебных 

центров гражданской авиации. Боль-

шинство из них оснащено только про-

цедурными тренажерами и лишь восемь 

имеют современные полнопилотажные 

тренажеры высшего уровня сложности 

для подготовки и тренировок летных 

экипажей самолетов, эксплуатируемых 

в гражданской авиации России. Четыре 

из них созданы ведущими авиаком-

паниями страны – «Аэрофлотом», S7, 

«Уральскими авиалиниями» и группой 

«Волга-Днепр», еще два работают при 

высших учебных заведениях граждан-

ской авиации (в С.-Петербурге и Улья-

новске) и два – у компаний-разработчи-

ков самолетов – «Гражданских самоле-

тов Сухого» и «Туполева». В ближайшее 

время обучение на новейших полнопи-

лотажных тренажерах должно начаться 

еще в одном АУЦ – учебном центре 

компании Boeing в Сколково.  

Пионером в освоении полнофунк-

циональных пилотажных тренажеров 

высшего уровня сложности в нашей 

стране стал Центр подготовки авиаци-

онного персонала авиакомпании «Аэро-

флот» в московском Шереметьево. 

Ввод в строй его первого FFS уровня D 

состоялся в феврале 2004 г. Этот полно-

пилотажный тренажер самолета А320 

был поставлен канадской компанией 

CAE. К тому времени в ЦПАП «Аэро-

флота» эксплуатировались отечествен-

ные комплексные тренажеры самолетов 

Ил-86, Ил-96-300 и Ту-154М. Во второй 

половине 2000-х гг. усилиями Научно-

производственной фирмы «Системы 

комплексных тренажеров» (СКТ) «аэро-

флотовские» КТС Ил-96-300 и Ту-154М 

прошли радикальную модерниза-

цию, получив новую вычислительную 

систему, новейшую систему визуали-

зации и импортную шестистепенную 

систему подвижности, превратившись 

в современные  FFS уровня С. В январе 

2009 г. в ЦПАП «Аэрофлота» был введен 

в эксплуатацию второй FFS А320 уровня 

D – также производства компании CAE, 

но на этот раз 5000-й серии.

Дальнейшее развитие тренажерный 

комплекс Центра подготовки авиаци-

онного персонала «Аэрофлота» получил 

в последние несколько лет, когда в авиа-

компанию стали поступать новые для нее 

типы самолетов – региональные SSJ100, 

дальнемагистральные А330 и средне-

магистральные Boeing 737-800. В июле 

2012 г. здесь был смонтирован, а в апреле 

2013 г. введен в эксплуатацию полно-

пилотажный тренажер SSJ100, изготов-

ленный по заказу (и с участием) «Граж-

данских самолетов Сухого» французской 

компанией Thales Training & Simulation 

(ныне – L-3 Link). В 2013 г. фирмой CAE 

был поставлен FFS А330, а в ноябре 

2015 г. введен в эксплуатацию FFS Boeing 

737NG того же производителя. Все три 

новых тренажера «Аэрофлота» относятся 

к наивысшему уровню D.  

Рабочее место инструктора 
(проверяющего) и вид на кабину пилотов 
в новом полнопилотажном тренажере 
Boeing 737NG в ЦПАП «Аэрофлота»
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Стоит заметить, что «аэрофлотов-

ский» FFS самолета SSJ100 от компа-

нии Thales (L-3 Link) с шестистепен-

ной электрогидравлической системой 

подвижности и системой визуализации 

EP-1000CT/180 компании Rockwell 

Collins – уже второй такой тренажер 

в России. Первый был установлен 

в 2011 г. в Центре подготовки авиацион-

ного персонала «Гражданских самолетов 

Сухого» в подмосковном Жуковском – 

именно на нем и производилась под-

готовка первых экипажей «Аэрофлота» 

и «Армавиа», а сейчас переучиваются 

и тренируются пилоты других авиаком-

паний. Третий аналогичный тренажер 

с конца 2012 г. работает в учебном цен-

тре совместного предприятия SuperJet 

International в Венеции – на нем гото-

вятся экипажи зарубежных заказчиков 

SSJ100 (в частности, пилоты мексикан-

ской Interjet, ирландской CityJet и др.). 

В 2015 г. российская компания СКТ 

выполнила монтаж в ЦПАП «Аэрофлота» 

полнопилотажного тренажера перспек-

тивного ближне-среднемагистрального 

авиалайнера МС-21-300. В настоящее 

время он работает в режиме опытной 

эксплуатации и доводки, обучение лет-

чиков авиакомпании на нем начнется 

после испытаний опытных самолетов, 

за полгода до поставки в «Аэрофлот» 

первых МС-21.

Вторым российским авиационным 

учебным центром, где в конце прошлого 

десятилетия появились современные 

полнопилотажные тренажеры высшего 

уровня сложности, стал АУЦ «С7 Тре-

нинг» в московском Домодедово, орга-

низованный в 2004 г. как автономная 

некоммерческая образовательная 

организация при группе компаний С7 

(включает авиакомпании «Сибирь» 

(S7 Airlines), «Глобус» и другие пред-

приятия). В апреле 2009 г. здесь был 

введен в эксплуатацию первый FFS A320 

уровня D производства французской 

компании Thales (ныне – L-3 Link), при-

мерно в то же время заработал тренажер 

Boeing 737 Classic. На них проходили 

переучивание и регулярные проверки 

экипажи самолетов А320 авиакомпа-

нии «Сибирь» и пилоты  Boeing 737-400 

компании «Глобус», а также летный 

состав других российских авиаком-

паний. Летом 2012 г. в «С7 Тренинг» 

был введен в строй второй FFS A320, 

а в сентябре того же года – модернизи-

рованный полнопилотажный тренажер 

Boeing 737NG, оснащенный системой 

визуализации Rockwell Collins EP1000. 

В ноябре 2014 г. началась эксплуатация 

еще одного FFS Boeing 737NG компа-

нии L-3 Link, на этот раз с системой 

визуализации Rockwell Collins EP8000. 

Кроме того, в конце 2011 г. в АУЦ 

«С7 Тренинг» по контракту с лизинго-

вой компанией «Ильюшин Финанс Ко.» 

был смонтирован и заработал полно-

пилотажный тренажер самолета Ан-148 

производства российской компании 

«Транзас» (ныне – группа компаний 

«Кронштадт»).

В июне 2012 г. в Екатеринбурге состо-

ялось официальное открытие тренажер-

ного комплекса авиакомпании «Ураль-

ские авиалинии» (Уральский учебно-

тренировочный центр гражданской 

авиации), в котором был введен в экс-

плуатацию полнопилотажный тренажер 

самолета А320 производства голланд-

ской компании Sim Industries (LMCFT). 

В мае 2012 г. свой комплексный трена-

жер самолета, соответствующий уровню 

FFS Level C, появился и в работающем 

с 2004 г. Авиационном учебном центре 

Корпоративного университета группы 

компаний «Волга-Днепр» в Ульяновске. 

Полнопилотажный тренажер тяжелого 

транспортного самолета Ан-124-100 был 

разработан и поставлен сюда россий-

ской научно-производственной фирмой 

«Системы комплексных тренажеров».

В последние годы интенсивное раз-

витие получила и тренажерная база 

двух российских высших учебных заве-

дений гражданской авиации – Санкт-

Петербургского государственного 

университета гражданской авиации 
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Внешний вид «аэрофлотовского» тренажера Boeing 737NG
от компании CAE, введенного в эксплуатацию в ноябре 2015 г.
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(СПбГУ ГА, в 1971–2004 гг. был известен 

как Академия гражданской авиации) 

и Ульяновского института гражданской 

авиации им. главного маршала авиации 

Б.П. Бугаева (УИ ГА, в 1992–2015 гг. – 

Ульяновское высшее авиационное учи-

лище гражданской авиации, УВАУГА). 

Практическое летное обучение будущих 

пилотов гражданских самолетов в обоих 

вузах, а также филиале СПбГУ ГА  –  

Бугурусланском летном училище граж-

данской авиации им. Героя Советского 

Союза П.Ф. Еромасова (БЛУ ГА) – 

и двух филиалах УИ ГА – Сасовском 

летном училище гражданской ави-

ации им. Героя Советского Союза 

Г.А. Тарана (СЛУ ГА) и Краснокутском 

летном училище гражданской авиации 

(ККЛУ ГА) – в настоящее время про-

водится на легких одномоторных само-

летах Cessna 172S и Diamond DA-40NG 

(первоначальная летная подготовка), 

а также на двухмоторных Diamond 

DA-42NG и L-410UVP-E20, являю-

щихся выпускными. Летная эксплуа-

тация всех 60 поставленных в 2008–

2010 гг. в УВАУ ГА, СПбГУ ГА, СЛУ ГА 

и ККЛУ ГА самолетов Як-18Т серии 

36 и семи переданных в 2006–2007 гг. 

в УВАУ ГА и БЛУ ГА самолетов М-101Т 

«Гжель», а также трех имевшихся 

в Ульяновске Ан-26 и большинства 

Ан-2 в Ульяновске, Сасове, Красном 

Куте и Бугуруслане уже прекращена. 

По официальным данным Росавиации 

на март 2016 г., парк учебных самолетов 

в вузах гражданской авиации страны 

включал 77 легкомоторных Cessna 172S, 

150 Diamond DA-40NG, 42 Diamond 

DA-42 и DA-42NG, пять L-410UVP-E20 

(три – в Сасове и два – в Красном 

Куте) и 25 устаревших Ан-2. В течение 

2015 г. он пополнился 13 самолетами 

первоначальной летной подготовки 

Cessna 172S (поступили в Ульяновск) 

и семью «выпускными» DA-42NG 

(в СПбГУ ГА). 

Для наземной подготовки к поле-

там в вузах функционирует значитель-

ное число процедурных и комплекс-

ных тренажеров самолетов Cessna 

172S,  Diamond DA-40NG и DA-42NG, 

а также L-410UVP-E20 и Як-18Т серии 

36 (поставлялись фирмой «НИТА»). 

Достаточно сказать, что только в тече-

ние одного прошлого года в СПбГУ 

ГА получили по два новых тренажера 

Cessna 172S и DA-40NG и один – 

DA-42NG, в Бугуруслане – четыре тре-

нажера DA-40NG и по два Cessna 172S 

и DA-42NG, в Ульяновске – новый тре-

нажер Cessna 172S, в Сасове и Красном 

Куте – по два тренажера Cessna 172S 
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Полнопилотажный тренажер А320 
от компании Thales в «С7 Тренинг»

Первый FFS самолета SSJ100 высшего уровня сложности появился в ЦПАП «ГСС» в 2011 г. 
Его поставщиком стала компания Thales (ныне – L-3 Link). Такие же тренажеры позднее
были поставлены «Аэрофлоту» и в SuperJet International в Венеции
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и по одному комплексному тренажеру 

L-410UVP-E20. Тренажеры самоле-

тов Cessna 172S и DA-40NG появились 

и в инженерно-технических учебных 

заведениях – якутском и красноярском 

филиалах СПбГУ ГА.

Но главным событием последних лет 

в обучении курсантов обоих россий-

ских вузов гражданской авиации стало 

начало подготовки их на конкретные 

типы современных воздушных судов, 

эксплуатируемых отечественными ави-

акомпаниями. Если раньше после выпу-

ска из  училища для трудоустройства им 

приходилось проходить полное переучи-

вание на «настоящий» типа самолета, то 

теперь этот процесс заметно упростился, 

что стало возможным благодаря вводу 

в эксплуатацию в СПбГУ ГА и УИ ГА 

в течение 2012–2016 гг. полнофунк-

циональных пилотажных тренажеров 

современных самолетов – Airbus A320, 

Boeing 737, SSJ100, Ту-204 и Ан-148. 

Летом 2012 г. в Ульяновске был смонти-

рован первый FFS самолета А320, а в сле-

дующем году здесь заработал и полно-

пилотажный тренажер Boeing 737NG. Оба 

были поставлены канадской компанией 

CAE. Кроме того, в 2012 г. ульяновское 

училище получило два полнофункци-

ональных пилотажных тренажера от 

российских производителей – ЦНТУ 

«Динамика» (FFS самолета SSJ100) 

и «Транзас» (Ту-204/214). Основным 

поставщиком современных тренажеров 

для СПбГУ ГА стала российская группа 

«Кронштадт» (ранее – «Транзас Авиа-

ция» и «Технологии для авиации», ТАВ):  

в 2012 г. в С.-Петербурге были введены 

в эксплуатацию ее FFS самолетов Ан-148 

и  Boeing 737NG, в 2013 г. – А320. Совсем 

недавно, в ноябре 2016 г., «Кронштадт» 

сдал заказчику еще один полнопило-

тажный тренажер Boeing 737NG, на этот 

раз – с новейшей системой визуализации 

Aurora 3. Кроме того, с 2013 г. в санкт-

петербургском университете работает тре-

нажер регионального самолета CRJ-200, 

поставленный фирмой CAE. 

Помимо авиационных учебных цен-

тров авиакомпаний и вузов гражданской 

авиации, подготовка и тренировки эки-

пажей на полнопилотажных тренажерах 

самолетов в России сегодня осущест-

вляются и несколькими производите-

лями авиационной техники. Кроме уже 

упоминавшегося Центра подготовки 

авиационного персонала АО «Граждан-

ские самолеты Сухого», где с 2011 г. рабо-

тает FFS самолета SSJ100, это Авиа-

ционный учебно-методический центр 

ПАО «Туполев». В июне 2015 г. Росави-

ация выдала разрешение на использо-

вание в нем новейшего полнофункцио-

нального тренажера Ту-204СМ, изготов-

ленного НПФ «Системы комплексных 

тренажеров» в широкой кооперации 

с другими российскими и зарубежными 

компаниями.

3 июня 2016 г. на территории москов-

ского инновационного центра «Скол-

ково» состоялось торжественное откры-

тие Авиационного учебного и научно-

исследовательского центра компании 

Boeing, оснащенного к тому времени 

двумя полнофункциональными пило-

тажными тренажерами самолетов Boeing 

737NG и  Boeing 777. Первый из них, про-

изводства компании L-3 Link (Thales), 

ранее эксплуатировался в АУЦ «С7 Тре-

нинг», другой поставлен фирмой CAE 

и стал первым FFS Boeing 777 в России 

(ранее о намерениях приобрести для сво-

его ЦПАП тренажер Boeing 777 заявлял 

Разработчиком и поставщиком 
полнопилотажного тренажера 

SSJ100 уровня D для 
Ульяновского высшего 
авиационного училища 

гражданской авиации 
стала российская компания 

ЦНТУ «Динамика»,
выигравшая в 2011 г.

открытый конкурс Росавиации.
Справа – интерьер этого 

тренажера: рабочее место 
проверяющего и кабина 

пилотов
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«Аэрофлот», но в дальнейшем его планы 

изменились). На открытии центра Boeing 

в Сколково было объявлено, что к концу 

нынешнего года здесь должен быть уста-

новлен еще один FFS самолета Boeing 

737NG, причем поставщиком его будет 

российская группа «Кронштадт».

 

«Сделано в России»

Разработкой и поставкой полнофунк-

циональных пилотажных тренажеров 

высшего уровня сложности для экипа-

жей гражданских самолетов в нашей 

стране занимаются три компании – 

группа «Кронштадт», ЦНТУ «Дина-

мика» и НПФ «СКТ». 

История «Кронштадта» начинается 

в 1990 г., когда в С.-Петербурге была обра-

зована компания «Транзас». С 1999 г. ави-

ационный бизнес «Транзаса», включая 

разработку и производство пилотажных 

тренажеров, был выделен в отдельную 

компанию – «Транзас Авиация». Весной 

2015 г. она сменила название на «Тех-

нологии для авиации» (ТАВ), а в сентя-

бре 2015 г. активы группы «Кронштадт» 

(в которую, помимо АО «ТАВ», входили 

специализирующееся на беспилотных 

В открывшемся в июне 2016 г. в Сколково 
международном авиационном центре Boeing 
установлен первый и единственный в России 
полнопилотажный тренажер Boeing 777
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авиационных комплексах АО «Крон-

штадт» и занимающееся военными систе-

мами АО «Кронштадт Технологии») были 

приобретены у группы «Промышленные 

инвесторы» АФК «Система». Группа 

«Кронштадт» имеет большой опыт раз-

работки и поставок различных верто-

летных тренажеров, в т.ч. комплексных 

тренажеров вертолетов Ми-8, Ми-17, 

Ми-26Т, Ми-35, Ка-32, Ка-226 и др., 

а с 2011 г. активно работает на рынке 

полнопилотажных тренажеров для граж-

данских самолетов. 

За последние пять лет ею сданы 

в эксплуатацию два FFS самолета 

Ан-148 с шестистепенной системой 

подвижности и системой визуали-

зации «Аврора-2» собственной раз-

работки (установлены в «С7 Тренинг» 

и СПбГУ ГА), один тренажер само-

летов Ту-204 и Ту-214 аналогичного 

уровня сложности (в СПбГУ ГА), один 

FFS уровня D самолета А320 и два – 

Boeing 737 (все три – в СПбГУ ГА, скоро 

в Международной авиационной акаде-

мии в Сколково будет введен в строй 

еще один FFS Boeing 737), неподвиж-

ный пилотажный тренажер класса FTD 

самолета ATR-42/72 (работает в АУЦ 

авиакомпании «ЮТэйр»), разнообраз-

ные процедурные тренажеры. «Крон-

штадт» стала первой российской ком-

панией, создающей полнопилотажные 

тренажеры высшего уровня сложности 

зарубежных авиалайнеров. Важным 

достижением компании стала разра-

ботка новейшей системы визуализации 

«Аврора-3», представляющей собой 

сложнейший программно-аппаратный 

комплекс, обеспечивающий все виды 

тренажеров и технических средств обу-

чения детальным и реалистичным ото-

бражением закабинного пространства. 

По данным АФК «Система», группе 

«Кронштадт» в настоящее время при-

надлежит около 50% российского рынка 

авиационных тренажеров.

Другой компанией с богатым опы-

том авиационного тренажерострое-

ния является базирующийся в под-

московном Жуковском ЦНТУ «Дина-

мика». Предприятие было основано 

в 1989 г. , а с 2001 г. специализируется 

на разработке и поставках заказчикам 

(в первую очередь, Министерству обо-

роны России и на экспорт) процедурных 

и комплексных тренажеров военных 

самолетов и вертолетов. В 2006 г. компа-

ния спроектировала и поставила «Граж-

данским самолетам Сухого» инженер-

ный тренажер создававшегося в то время 

нового регионального лайнера SSJ100, 

в 2009 г. участвовала в разработке и изго-

товлении неподвижного пилотажного 

тренажера SSJ100 (FTD уровня V по 

ICAO 9625), ныне работающего в ЦПАП 

АО «ГСС» в Жуковском. Наконец, 

в августе 2011 г. ЦНТУ «Динамика» выи-

грал открытый тендер Росавиации на 

поставку полнопилотажного тренажера 

SSJ100 (FFS уровня D и уровня VII по 

ICAO 9625) в УВАУ ГА.

Его создание стало итогом широкой 

кооперации российских и зарубежных 

производителей. «Динамика» выступила 

общим интегратором проекта, выполнив 

разработку и реализацию общего тех-

нического облика тренажера, поставку 

шестистепенной гидравлической 

системы подвижности тренажера, разра-

ботку и изготовление силовой платформы 

и декоративной оболочки, системы кон-

диционирования воздуха в кабине. По 

техническому заданию «Динамики» ком-

пания BARCO осуществила разработку 

и поставку интегрированной широко-

угольной коллимационной системы 

визуализации. «Гражданские самолеты 

Сухого» поставили для тренажера макет 

Полнопилотажный тренажер Ан-148
был поставлен в конце 2011 г. компанией 
«Транзас Авиация» (группа «Кронштадт»)
по заказу ИФК в учебный центр «С7 Тренинг». 
Год спустя аналогичный тренажер появился
и в СПбГУ ГА

В кабине 
тренажера Ан-148
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кабины самолета с полным комплектом 

бортового оборудования  и вычислитель-

ного комплекса со специальным про-

граммным обеспечением, моделирую-

щим динамику полета самолета и работу 

всех его систем, и выполнили интеграцию 

системы генерации изображений зака-

бинного пространства с использованием 

программного обеспечения «Аврора» 

компании «Транзас», предоставившей 

также систему имитации акустических 

шумов. Проектирование и изготовле-

ние декоративных панелей внешней 

обшивки немоделируемого пространства 

тренажера, декоративной оболочки края 

силовой платформы, а также панелей 

интерьера переходного тамбура трена-

жера выполнила компания «Аэро Стайл». 

Сборка тренажера в Ульяновске успешно 

завершилась в декабре 2012 г. 

Кроме того, для поддержки исследо-

вательских и проектных работ по про-

екту перспективного ближне-среднема-

гистрального самолета МС-21 в ЦНТУ 

«Динамика» в кооперации с ЦАГИ 

и ООО «Константа-Дизайн» а 2011 г. был 

разработан и изготовлен инженерный 

тренажер ПСМС-21 с системой визуа-

лизации.

Московская научно-производственная 

фирма «Системы комплексных трена-

жеров» (НПФ «СКТ») занимается разра-

боткой и созданием технических средств 

подготовки авиаперсонала с 1992 г. За это 

время ею создан целый ряд процедурных 

и полнопилотажных тренажеров, систем 

визуализации и подвижности для них, 

а также тренажеров по аварийно-спаса-

тельной подготовке, инженерно-иссле-

довательских стендов для разработчи-

ков авиатехники и имитаторы отдель-

ных самолетных систем. Среди них 

процедурные и полнофункциональные 

Единственный в своем роде 
полнопилотажный тренажер 

сверхтяжелого транспортного 
самолета Ан-124-100 фирмы «СКТ» 
с 2012 г. работает в корпоративном 

университете группы компаний 
«Волга-Днепр» в Ульяновске

В июне 2015 г. 
Росавиация выдала 
разрешение на 
использование для 
обучения летчиков 
нового полнопилотажного 
тренажера Ту-204СМ, 
поставленного НПФ 
«СКТ» в Авиационный 
учебно-методический 
центр ПАО «Туполев» 
в Жуковском. Внизу – 
кабина этого тренажера

Единственный FFS Ил-114-100 поставлен 
НПФ «СКТ» в учебный центр в Ташкенте
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пилотажные тренажеры самолетов 

Ил-86, Ту-154М и Ил-96-300 для «Аэро-

флота», Ан-124-100 для группы ком-

паний «Волга-Днепр», модернизиро-

ванный натурный пилотажный стенд 

НПС-204СМ и процедурный тренажер 

Ту-204СМ для ПАО «Туполев». Серти-

фицированные Росавиацией как FFS 

уровня С полнопилотажные трена-

жеры Ту-154М, Ил-96-300 и Ан-124-100 

не имеют аналогов. Так, FFS самолета 

Ил-96-300 оснащен шестистепенной 

гидравлической системой подвижности 

производства компании Bosch-Rexroth 

и до сих пор эксплуатируется в ЦПАП 

«Аэрофлота». В 2011 г. совместно с Ави-

ационным комплексом им. С.В. Илью-

шина и НИИАО предприятием был 

разработан и изготовлен единственный 

в своем роде полнопилотажный трена-

жер регионального самолета Ил-114-100. 

В 2013 г. он поставлен в учебно-трени-

ровочный центр авиакомпании «Узбеки-

стон Хаво Йуллари» в Ташкенте. 

Серьезным достижением ком-

пании стала разработка и поставка 

в 2014 г. в Авиационный учебно-методи-

ческий центр ПАО «Туполев» в Жуков-

ском полнопилотажного тренажера 

самолета Ту-204СМ высшего уровня 

сложности. Работы по нему были начаты 

Процедурный тренажер МС-21-300 в Центре 
подготовки авиационного персонала «Аэрофлота». 

На заднем плане – FFS самолета SSJ100

В кабине полнопилотажного 
тренажера МС-21-300
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в 2012 г. и велись в широкой кооперации 

с рядом отечественных и зарубежных 

предприятий. НПФ «СКТ» выступила 

интегратором проекта и отвечала за 

написание программного обеспечения, 

комплексную сборку и отладку трена-

жера, пневмо-электрическую систему 

подвижности для него поставила гол-

ландская компания Moog, систему 

визуализации – американская Rockwell 

Collins, кабинный модуль с рабочим 

местом инструктора – голландская Sim 

Industries, приборное оборудование 

и другие системы – российские «Тран-

зас Авиация», «Авиастар СП», УКБП, 

«Авиаприбор» и др. 17 июня 2015 г. Роса-

виация выдала разрешение на исполь-

зование полнопилотажного тренажера 

Ту-204СМ для подготовки летного 

состава самолетов данного типа летчи-

ками-инструкторами ПАО «Туполев».

Важнейшей текущей темой НПФ 

«СКТ» является создание комплекса 

технических средств обучения для пер-

спективного ближне-среднемагистраль-

ного лайнера МС-21. В рамках этих работ 

в ноябре 2012 г. уже изготовлен процедур-

ный тренажер МС-21, который демон-

стрировался на авиасалоне МАКС-2013, 

а затем занял место в Центре подготовки 

авиационного персонала «Аэрофлота». 

В конце прошлого года компания смон-

тировала здесь и первый полнопилотаж-

ный тренажер МС-21-300, созданный 

в тесном сотрудничестве с разработчи-

ком самолета – корпорацией «Иркут». 

В состав кооперации по изготовлению 

FFS  МС-21-300 вошел ряд ведущих зару-

бежных поставщиков: голландские Moog  

(шестистепенная электрическая система 

подвижности) и Sim Industries, амери-

канская  Rockwell Collins (система визуа-

лизации серии  EP-8000) и др.

Пока полнопилотажный тренажер 

МС-21-300, впервые продемонстриро-

ванный журналистам в ноябре этого года 

в ЦПАП «Аэрофлота», работает в экс-

периментальном режиме: его алгоритмы 

будут дорабатываться по мере продвиже-

ния программы летных испытаний опыт-

ных самолетов МС-21, которые должны 

начаться следующей весной. Предпола-

гается, что окончательная конфигура-

ция систем и программного обеспече-

ния тренажера будет доведена до пол-

ного соответствия реальному самолету 

за полгода до начала поставок серийных 

МС-21-300 – ориентировочно к концу 

2018 г., когда, после необходимой серти-

фикации тренажера авиационными вла-

стями, на нем сможет начаться обучение 

экипажей стартового заказчика – авиа-

компании «Аэрофлот». 

Андрей Владимирович, сколько полнопило-

тажных тренажеров гражданских самолетов 

имеется сегодня в мире, где их больше всего?

В настоящее время в мире работает более 

1300 тренажеров типа FFS (Full Flight Simulator) 

самого высокого уровня D. Большая часть их 

сосредоточена в США, на втором месте – 

Китай, располагающий 140 тренажерами, 

причем за последний год их число возрос-

ло на 10%. В Европе лидерство по количе-

ству применяемых тренажеров принадлежит 

Великобритании (более 90), далее следуют 

Франция (почти 60) и Германия (около 50). 

Активно растет количество FFS в  Австралии, 

Бразилии, Индии, Индонезии, Испании, 

Катаре, Саудовской Аравии, на Тайване, 

в Таиланде, Турции, Швеции. 

В России в настоящее время эксплуати-

руется 23 современных полнопилотажных 

тренажера гражданских самолетов, которые 

установлены в учебных центрах «Аэрофлота», 

S7 Training, «Уральских авиалиний», учебных 

заведений гражданской авиации. Шесть из 

этих 23 тренажеров – российского производ-

ства, они изготовлены Группой «Кронштадт». 

Это полнопилотажные тренажеры Ту-204 

в Ульяновском институте гражданской ави-

ации и Ан-148 в учебном центре S7 Training 

и четыре тренажера в Санкт-Петербургском 

государственном университете граждан-

ской авиации – для летчиков Ан-148, А320 

и Boeing 737NG (недавно в этот университет 

поставлен второй такой FFS).

Число FFS неуклонно растет, и нынешний 

год в этом плане обещает стать рекордным: 

в 2016 г. заказчики по всему миру получат 

около 120 новых полнопилотажных трена-

жеров. Сильнее всего прирост наблюдает-

ся в странах Юго-Восточной Азии (за год 

их количество увеличилось здесь на 10%). 

В Северной Америке прирост парка FFS соста-

вил 6%, в Европе – 3%. Так их темпов исто-

рия не знала в течение последних 15 лет! 

Тенденция очевидна, и она в полной мере 

соответствует прогнозам Airbus и Boeing 

о росте мирового парка авиалайнеров и коли-

чества экипажей для них.

Так, Airbus прогнозирует, что в ближайшие 

20 лет мировой флот авиалайнеров увеличит-

ся более чем в два раза, достигнув в общей 

сложности более 38,4 тыс. воздушных судов 

(на 19 тыс. ВС больше, чем имеется сей-

час). Boeing, в свою очередь, предсказывает, 

что в течение 20 лет потребуется 27,9 тыс. 

новых пилотов. 40,5% из них будут необходи-

мы авиакомпаниям Азиатско-Тихоокеанского 

региона, по 17% – европейским и североа-

мериканским, 11% – ближневосточным, 8% – 

латиноамериканским и по 3% – африканским 

и российским. Для обучения и  регулярных 

тренировок всего этого огромного количества 

пилотов на протяжении всей их летной карье-

ры потребуется большое число тренажеров.

Какие компании производят полнопилотаж-

ные тренажеры, кто является лидером? Как 

формируются требования к ним?

Признанным лидером среди мировых произ-

водителей FFS является канадская компания 

CAE, поставившая на рынок 724 тренажера. 

На втором месте – американская FlightSafety 

International (354), на третьем – L-3 Link (270). 

Европейское отделение CAE в Нидерландах 

произвело 59 тренажеров (недавно оно было 

приобретено у Lockheed Martin, объявившей, 

что выходит из гражданского тренажерного 

бизнеса, чтобы сосредоточиться на военных 

тренажерах, которых она производит больше, 

чем любая другая компания в мире), амери-

Современные полнопилотажные тренажеры высшего уровня сложности (FFS уровня D) сегодня 

являются наиболее эффективным средством подготовки и тренировок летных экипажей граждан-

ских самолетов, позволяя производить отработку всех элементов пилотирования и навигации и дей-

ствий в случае возможных отказов и аварийных ситуаций, при этом полностью имитируя восприятие 

пилотами как самолета и его систем, так и синтезируемой специальными средствами визуализации 

закабинной обстановки. С технической точки зрения такие тренажеры являются чрезвычайно слож-

ными изделиями, поэтому в мире существует совсем немного компаний, которым по плечу создание 

подобных систем. Одной из них является российская Группа «Кронштадт», которая широко известна 

своими тренажерами отечественных вертолетов и самолетов, а не так давно спроектировала и 

изготовила первые полнопилотажные тренажеры класса D для экипажей Boeing 737NG и Airbus 

A320. Они уже поставлены в эксплуатацию и сегодня используются в Санкт-Петербургском госу-

дарственном университете гражданской авиации (СПбГУ ГА). О современной ситуации на мировом 

рынке тренажеров для экипажей гражданских воздушных судов и перспективах на нем для нашей 

страны «Взлёт» попросил рассказать заместителя генерального директора Группы «Кронштадт» по 

авиационному направлению Андрея Степанова.

Андрей Степанов: 
«Место для России на мировом 
рынке тренажеров есть!»
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канско-канадская TRU Simulation & Training – 

57. В десятку мировых лидеров по поставкам 

полнопилотажных тренажеров для граждан-

ских воздушных судов входят также испан-

ская Indra, французская Thales и российская 

Группа «Кронштадт».

Требования к тренажерам содержатся 

в изданиях Документа 9625 ICAO. В середине 

этого года на конференции в Королевском 

обществе аэронавтики в Лондоне было объ-

явлено о выпуске 4-го издания документа 

9625 ICAO. Он является международным 

руководством по критериям квалификаци-

онной оценки тренажеров (FSTD). Издание 

№4 включает в себя дополнительные указа-

ния о необходимости проведения тренировок  

по предупреждению и выведению самолета 

из сложного пространственного положения 

(UPRT), а также  имитирования  воздушного 

движения и взаимодействия пилотов с дис-

петчерами ОВД. 

Общность правил и процедуры оценки тре-

нажеров активно обсуждаются  между авиаци-

онными властями США (FAA) и Европейского 

Союза (EASA) с целью заключения двусторон-

них соглашений. Это особенно важно, посколь-

ку многие страны мира за пределами Европы 

и США также следуют правилам EASA и FAA.

Примером может служить недавно пред-

ставленный компанией Boeing цифровой 

пакет данных Binary Data Package (BDP), 

который должен заменить бумажный пакет 

исходных данных и  обеспечить легкую инте-

грацию с общим программным обеспечением 

тренажера.

Интересно отметить, что именно российская 

Группа «Кронштадт» стала первым в мире 

производителем тренажеров, которая полу-

чила в 2014 г. от компании Boeing Binary 

Data Package в новом цифровом формате 

для производства тренажера Boeing 737NG, 

который будет установлен в  Международной 

летной академии Boeing, открытой в этом году 

в Инновационном центре «Сколково».

Важнейшая часть современных полнопило-

тажных тренажеров – система визуализации 

закабинной обстановки. Как развиваются эти 

системы?

Мировым лидером среди производите-

лей систем визуализации закабинного про-

странства является компания FlightSafety 

International с ее серией Vital (поставлено 353 

системы), за ней следуют Rockwell Collins 

с серией EP (350 шт.), CAE с серией Tropos 

(310 шт.) и RSI (105 шт.).

Характеристики систем визуализации улуч-

шаются все время, и последние,   такие как 

EP8000, Tropos 6000 и Vital 1100, обеспе-

чивают качество изображения, максимально 

приближенное к визуальному восприятию 

реального мира.

Отрадно заметить, что и Россия сегодня 

способна предложить на рынок системы 

визуализации, которые не только ничем не 

уступают зарубежным, а по ряду показа-

телей и превосходят решения признанных 

мировых лидеров. Так, последняя разработка 

Группы «Кронштадт» – система визуализации 

Aurora 3 – представляет собой новейший 

программно-аппаратный комплекс, обеспечи-

вающий все виды тренажеров и технических 

средств обучения детальным и реалистичным 

отображением закабинного пространства.

Такая система уже применяется в соста-

ве трех полнопилотажных тренажеров А320 

и Boeing 737NG, работающих в СПбГУ ГА, 

а также в ряде тренажеров вертолетов. 

Успешно эксплуатируемая с 2015 г. Aurora 3 

является одной из первых в мире систем визу-

ализации, реализовавшей сложную матема-

тическую модель расчета физически обосно-

ванного освещения (PBR), и, одновременно, 

соответствует всем отечественным и между-

народным нормативам – нормам годности 

авиационных тренажеров, ICAO 9625 (v.1, v.2), 

EASA CS-FSTD (A, H), включая требования 

к FFS класса D.

Каким Вы видите перспективы нашей стра-

ны на мировом рынке тренажеров?

Совершенно очевидно, что мировые потреб-

ности в тренажерах уровня D, на фоне роста 

парка авиалайнеров, будут неуклонно увели-

чиваться, причем наиболее активным рынком 

роста станет Юго-Восточная Азия. 

Второй тенденцией будет увеличение числа 

учебных центров вблизи больших аэропортов 

и транспортных хабов для снижения логисти-

ческих и временных издержек при отправле-

нии экипажей к местам обучения.

Россия завоевывает все более заметное 

место на рынке гражданского тренажеростро-

ения. Предпосылки для этого уже созданы, 

ведь место в десятке мировых лидеров по 

итогам года досталось Группе «Кронштадт» 

не случайно. Компания планомерно движется 

в сторону расширения своего присутствия 

на глобальных рынках, готовится к серти-

фикации своих тренажеров наиболее массо-

вых типов самолетов (семейства Boeing 737 

и Airbus A320) в соответствии с требования-

ми международных организаций, постоянно 

пополняет свою коллекцию смоделированных 

аэропортов и районов всего мира для системы 

визуализации. 

Конкурентная борьба с грандами мирово-

го тренажеростроения, конечно, не обещает 

быть легкой. Однако эта задача вполне реали-

зуема, особенно если «Кронштадт» эту борьбу 

будет вести не в одиночку.

В условиях постоянно растущих темпов эко-

номического сотрудничества России со страна-

ми Юго-Восточной Азии – а именно этот регион 

будет основным драйвером спроса на трена-

жерное оборудование в ближайшее время – 

у России возникает реальная возможность 

расширить это партнерство на столь желанный 

сегмент экспорта высоких технологий, в т.ч. 

и через государственную поддержку и более 

активное продвижение своих производителей 

тренажеров на межгосударственном уровне. 

Если Россия видит себя мировой авиационной 

державой, то вполне способна занять и достой-

ное место на международном рынке тренаже-

ров и технических средств подготовки экипа-

жей гражданских воздушных судов.

«Кронштадт» – первая из российских компаний,
взявшаяся за создание современных полнопилотажных 
тренажеров для популярных зарубежных авиалайнеров
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Немного истории

Сертификат эксплуатанта авиакомпа-

ния «ВИМ-авиа» получила в 2003 г. Она 

была основана годом ранее заслуженным 

пилотом СССР Виктором Ивановичем 

Меркуловым, инициалы которого и легли 

в основу названия перевозчика. Ранее 

Виктор Меркулов возглавлял грузопас-

сажирскую авиакомпанию «Аэрофрахт», 

чей сертификат был аннулирован осенью 

2003 г., и «ВИМ-авиа» унаследовала ее 

Ил-62М и Ан-12, которые на первых порах 

и составили парк нового перевозчика. 

Летом 2004 г. авиакомпания выпол-

нила первый рейс на Boeing 757-200: на 

фоне тяжелых для авиационной отрасли 

последствий терактов 11 сентября 

2001 г. совладелец компании Рашид Мур-

секаев смог осуществить выгодную сделку 

по покупке 12 самолетов этого типа, кото-

рые, кстати, стали одними из немногих 

«иномарок» в нашей гражданской ави-

ации, получивших российскую регистра-

цию. В 2006 г. «ВИМ-авиа» приобрела еще 

четыре Boeing 757, и в 2007-м годовые пока-

затели авиакомпании впервые превысили 

отметку в 2 млн перевезенных пассажиров, 

что позволило ей уверенно занять шестое 

место в табели о рангах отечественной 

На протяжении десятилетия авиакомпания «ВИМ-авиа» придерживалась 

довольно консервативной политики, эксплуатируя парк самолетов одного 

типа – 220-местные Boeing 757-200, использовавшиеся ею как для регулярных, 

так и чартерных перевозок. «Разбавить» однотипный флот из 16 «боингов» 

авиалайнерами другого типа – четырьмя 150-местными Airbus A319 – компания 

решилась только в 2014 г. А нынешней весной начался новый этап развития  

«ВИМ-авиа»: на ее маршруты вышли первые для компании широкофюзеляжные 

самолеты – сначала  Boeing 777-200 на 282 пассажира, а затем и Boeing 767-300. 

К концу лета в парке перевозчика появился еще один типа самолета – 132-мест-

ный  Boeing 737-500. Было объявлено, что ожидается и широкофюзеляжный 

Airbus A330. В результате, имевшая в начале года десять воздушных судов двух 

типов компания заканчивает его уже с 18 самолетами пяти разных моделей и 

заметно возросшими показателями производственной деятельности, увеличив 

объемы пассажирских перевозок почти на треть, а пассажирооборот – более 

чем в полтора раза. По итогам десяти месяцев 2016 г. «ВИМ-авиа» вошла в 

десятку ведущих авиакомпаний России, заняв в ней 9-е место (в 2015 г. ей при-

надлежала только 12-я позиция). 

Нынешний год оказался для «ВИМ-авиа» крайне непростым, и дело тут не 

только в столь радикальном изменении парка: летом она едва не лишилась 

права на выполнение чартерных авиаперевозок, когда из-за сбоя в графике 

поставок новых воздушных судов, под которые уже было составлено расписа-

ние, и поломок уже имевшихся, стали отмечаться массовые задержки и отмены 

рейсов. К чести руководства компании, ситуацию удалось взять под контроль, 

и Росавиация не стала применять к ней ограничительные меры. Стоит заметить, 

что перевозчик уже не первый раз сталкивается со сложностями, но справля-

ется с ними. Хотелось бы верить, что так будет и впредь. Ведь «легкой» жизни 

«ВИМ-авиа» не ищет – взять хотя бы неизбежные, по мнению ряда экспертов, 

трудности эксплуатации ставшего столь разнообразным парка довольно «воз-

растных» воздушных судов. 

«ВИМ-АВИА»
ГОД ПЕРЕМЕН

Андрей БЛУДОВ
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гражданской авиации. В последующие 

годы результаты перевозчика были скром-

нее, и снова преодолеть рубеж в 2 млн пасс., 

видимо, ему удастся только в этом году. 

(Подробнее об истории «ВИМ-авиа» – см. 

«Взлёт» №5/2014, с. 72–73).

Расширение парка

Весной 2016 г. «ВИМ-авиа» приступила 

к масштабному расширению своего воз-

душного флота, в первую очередь – за 

счет приобретения вместительных широ-

кофюзеляжных самолетов Boeing с боль-

шой дальностью полета. «Программа мас-

штабного увеличения флота «ВИМ-авиа» 

началась еще в 2014 г., когда авиакомпа-

ния получила первые четыре Airbus A319, 

однако наиболее подходящий момент для 

глобальной модернизации флота наступил 

только в 2016 г. по причине благоприят-

ных изменений на рынке авиационных 

перевозок и снижения стоимости лизинга 

воздушных судов, – рассказали «Взлёту» 

в «ВИМ-авиа». – После недавнего банкрот-

ства ряда авиакомпаний произошло пере-

распределение рынка, а также образовался 

некоторый дефицит провозных емкостей. 

Небольшой, но стабильный рост пассажир-

ских и грузовых перевозок в России также 

укреплял тенденцию – особенно это косну-

лось дальневосточных регионов. Поэтому 

в начале года руководством «ВИМ-авиа» 

было принято решение увеличить и модер-

низировать флот  широкофюзеляжными 

самолетами и воздушными судами для 

маршрутов малой и средней протяженно-

сти. Особенности выбора типов воздуш-

ных судов, в первую очередь, продиктованы 

нестабильностью пассажирского потока на 

разных маршрутах: общий экономический 

кризис внес коррективы не только в гео-

графию пассажирских предпочтений, но 

и в колебания сезонного спроса».

Итак, в конце апреля 2016 г. авиаком-

пания получила первый за свою историю 

широкофюзеляжный лайнер – Boeing 

777-200ER, рассчитанный на перевозку 

282 пассажиров (35 – в бизнес-классе 

и 247 – в «экономе»). Машина, выпущенная 

в 1998 г. и ранее летавшая в  Malaysia Airlines, 

получила регистрацию VP-BVA  (см. «Взлет» 

№5/2016, с. 38). Сегодня в парке «ВИМ-

авиа» уже четыре таких самолета. Второй 

(VP-BDR, выпуска 2002 г.), до этого эксплу-

атировавшийся в Singapore Airlines, и тре-

тий (VP-BDW, 1999 г., из Malaysia Airlines) 

прибыли в базовый аэропорт компании 

Домодедово 15 июля. Четвертый самолет 

этого типа – VP-BDQ (2002 г., из  Singapore 

Airlines) – поступил 25 августа. 

Этим широкофюзеляжное пополнение 

парка «ВИМ-авиа» не ограничилось: 30 

мая 2016 г. в Домодедово прибыл первый 

ее Boeing 767-300 (VP-BFI), выпущенный 

в 1995 г. и успевший сменить несколько 

эксплуатантов (предыдущим в 2009–2013 гг. 

была Blue Panorama). Он имел двухкласс-

ную 271-местную компоновку: 12 кресел 

в бизнес-классе и 259 – в «экономе». Пер-

вый рейс самолета под флагом «ВИМ-авиа» 

состоялся 22 июня из Москвы в Симфе-

рополь. Однако спустя всего три с неболь-

шим месяца, в начале октября, борт VP-BFI 

был выведен их эксплуатации и отправился 

на хранение в испанский Теруэль. Вторая 

и единственная на текущий момент машина 

этого типа в активном парке «ВИМ-авиа» 

получила регистрацию VP-BVI – она выпу-

щена в 1991 г. и в 2003–2015 гг. эксплуа-

тировалась в «Трансаэро». Она поступила 

13 сентября. В «ВИМ-авиа» говорили, 

что помимо Boeing 767-300 планируют 

начать летать и на менее вместительном 

Boeing 767-200. Вероятно, речь шла еще 

об одном бывшем «трансаэровском» само-

лете с серийным №23899/182 выпуска 

1987 г., который в «ВИМ-авиа» должен был 

Радикальную модернизацию 
своего авиапарка «ВИМ-авиа» 

начала нынешней весной 
с введения в его состав 

широкофюзеляжных 
Boeing 777-200 и к концу лета 

она располагала уже четырьмя 
такими лайнерами

Первое обновление флота после 
десятилетия монополии самолетов 

Boeing 757 компания выполнила 
в 2014 г., получив четыре 

среднемагистральных А319
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получить регистрацию VP-BVF. Но пока 

парк компании он так и не пополнил.

Во второй половине этого года 

«ВИМ-авиа» расширила и узкофюзеляж-

ный сегмент своего флота, введя в эксплу-

атацию три 132-местных Boeing 737-500. 

О планах приобрести самолеты этого класса 

было объявлено еще в феврале 2016 г., но 

первые два из них  (VP-BVS и VP-BVU) 

поступили только в августе 2016 г., а борт 

VP-BVV – 11 сентября. Все три самолета 

до прошлого года летали в «Трансаэро». 

В настоящее время в парке «ВИМ-авиа» 

остаются  два «737-х»: борт VP-BVU (выпу-

ска 1992 г.) 17 ноября покинул Россию 

и отправился в Южную Африку.

Еще одним новым типа самолета 

«ВИМ-авиа» должен стать широкофюзе-

ляжный Airbus A330-200. По официальной 

информации авиакомпании, он должен 

был приступить к полетам еще в конце 

августа, но пока этого не случилось. Речь 

идет о самолете с серийным №535 выпуска 

2003 г., который до прошлого лета эксплуа-

тировался тайваньской EVA Airways. В авгу-

сте он уже получил ливрею «ВИМ-авиа». 

Для него зарезервирован регистрационный 

номер VP-BDV.

Таким образом, по сравнению с нача-

лом этого года, парк «ВИМ-авиа» вырос 

с 10 до 18 воздушных судов и, по офици-

альным данным Росавиации на 1 декабря 

2016 г., включает  шесть Boeing 757, четыре 

Boeing 777-200, четыре Airbus A319, два 

Boeing 737-500 и два Boeing 767-300 (один из 

них, видимо, находится на хранении). Отве-

чая на вопрос «Взлёта» о причинах такой 

«диверсификации» флота, в «ВИМ-авиа» 

пояснили следующее: «Широкофюзеляж-

ные дальнемагистральные самолеты Boeing 

777 вместимостью 282 пассажира потребо-

вались как для новых маршрутов – в част-

ности, в Китай, так и для существенного 

увеличения пассажиропотока авиакомпании 

на традиционных маршрутах – например, 

в Сочи или Симферополь. Что же каса-

ется Boeing 767, стоит отметить, что типы 

воздушных судов выбираются не только по 

принципу соотношения «цена–качество», 

но и с учетом большого количества допол-

нительных факторов. Например, важную 

роль играет специфика некоторых аэропор-

тов, потому что не все они допущены до 

приема Boeing 777, однако для беспосадоч-

ного перелета более «легкие» или «корот-

кие» самолеты не подходят, а пассажирская 

и грузовая загрузка Boeing 757 бывает недо-

статочна. В ближайшем времени авиаком-

пания ожидает также воздушные суда типа 

Airbus A330, которые позволят еще более 

интенсивно эксплуатировать маршруты для 

«широкофюзеляжных» лайнеров». Отно-

сительно приобретения узкофюзеляжных 

Boeing 737-500 в компании отметили, что 

эти самолеты отличаются экономичностью 

в эксплуатации и повышенной дальностью 

полета: «Эти воздушные суда в компоновке 

«монокласс» на 132 пассажирских кресла 

эффективно используется на маршрутах 

авиакомпании малой и средней протяжен-

ности».  

Трудности роста

По данным Росавиации, прошлый 

2015 г. «ВИМ-авиа» закончила с показателем 

почти в 1,6 млн перевезенных пассажиров, 

заняв 12-ю строчку в рейтинге российских 

авиакомпаний. По итогам десяти месяцев 

текущего года она переместилась на 9-ю 

позицию, чему поспособствовали не только 

уход с рынка «Трансаэро» осенью прошлого 

года, а также включение «Оренбургских 

авиалиний» в объединенную «Россию», 

что «освободило» пару строк в рейтинге, но 

и заметное улучшение показателей самой 

«ВИМ-авиа»: в январе–октябре 2016 г. она 

перевезла 1,832 млн пасс., что соответствует 

росту к аналогичному периоду предыдущего 

года на 29,9%, а увеличение пассажироо-

борота за тот же период достигло 57,4%. 

Несколько вырос и коэффициент занятно-

сти кресел (с 75,0 до 76,8%). 

Политика максимально эффективного 

использования имеющегося парка, а также 

смещение приоритетов в сторону регуляр-

ных рейсов помогли «ВИМ-авиа» пережить 

непростую ситуацию на рынке российских 

чартерных авиаперевозок, связанную с пре-

кращением воздушного сообщения с Тур-

цией и Египтом прошлой осенью. Однако 

летом этого года достаточно рискованная 

политика авиакомпании в области плани-

рования расписания с учетом вновь зака-

занных воздушных судов поставила под 

удар не только имидж «ВИМ-авиа», но 

и само ее существование. Согласно заяв-

лению Росавиации, с 1 июня текущего года 

наблюдались массовые задержки ее рейсов. 

В середине июля 2016 г. целый ряд рейсов 

был отменен, на протяжении недели фик-

сировались задержки десятков вылетов из 

Симферополя в Москву, из С.-Петербурга 

в Бургас и Варну и др. Пассажиры ожидали 

отправления по 6–9, а иногда и более часов. 

Причиной таких проблем стало несколько 

обстоятельств. Во-первых, летнее распи-

сание компании составлялось с учетом 

поступления новых самолетов, но часть 

из них «ВИМ-авиа» получила с задерж-

кой. Во-вторых, ей пришлось столкнуться 

с неисправностью некоторых имевшихся 

самолетов, из-за чего, например один из 

них «застрял» в Симферополе, а своевре-

менно заменить его оказалось нечем. 
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Кроме четырех Boeing 777-200 «ВИМ-авиа» 
в этом году ввела в свой парк и другие 
широкофюзеляжные «боинги» – модели 767-300
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В начале июля Росавиация направила 

генеральному директору «ВИМ-авиа» пред-

упреждение, в котором потребовала принять 

все возможные меры для устранения сбой-

ных ситуаций, а после того, как обстановка 

с задержками рейсов усугубилась, 20 июля 

в Росавиации состоялось совещание с уча-

стием руководства авиакомпании. По его 

итогам перевозчику была дана одна неделя 

на восстановление нормальной работы, 

а в качестве санкций, в случае продолжения 

сбоев, регулятор пригрозил внести в серти-

фикат эксплуатанта ограничения на выпол-

нение чартерных перевозок. «ВИМ-авиа» 

провела ряд корректировок расписания, 

кроме того, в середине июля «как нельзя 

кстати» ее парк пополнился двумя широ-

кофюзеляжными Boeing 777, а туроператор 

«Библио Глобус» отдал около 130 чартерных 

рейсов «России». Такой комплекс мер позво-

лил «ВИМ-авиа» к назначенному сроку, 

27 июля, нормализовать работу, прекратить 

задержки и отмены рейсов и, тем самым, 

избежать губительных для авиакомпании 

санкций со стороны Росавиации.

Сегодня маршрутная сеть «ВИМ-авиа» 

включает десятки регулярных и чартер-

ных направлений. Она выполняет вну-

трироссийские регулярные полеты из 

московского Домодедово в Анадырь, 

Благовещенск, Иркутск, Краснодар, 

Магадан, Новосибирск, Певек, Сочи 

и Улан-Удэ, а также международные рейсы 

в Андижан, Ереван, Гянджу, Карши, Кур-

ган-Тюбе, Наманган, Ош, Самарканд, 

Тенерифе, Термез и Фергану. 

Чартерное расписание включает пере-

возки из Домодедово в Барселону, Бургас, 

Варну, Гоа, Гуанчжоу, Ираклион, Корфу, 

Кос, Ларнаку, Пафос, Родос и Тиват; из 

Санкт-Петербурга в Барселону, Бургас, 

Варну, Ираклион, Корфу, Кос, Пекин, 

Родос, Тиват и Шанхай; в Ларнаку из Ека-

теринбурга, Казани, Калининграда, Ниж-

него Новгорода, Новосибирска, Омска, 

Перми, Ростова, Самары, Тюмени, Уфы 

и Челябинска, а также внутрироссийские 

чартерные рейсы из Домодедово и Пул-

ково в Анапу, Геленджик и Симферополь, 

в Сочи из Екатеринбурга, Казани, Нижнего 

Новгорода, Новосибирска, Омска, Перми, 

Ростова, С.-Петербурга, Самары, Тюмени, 

Уфы и Челябинска.

Как рассказали «Взлёту» в авиаком-

пании, «тенденция упора на регулярные 

рейсы, которая превалировала в бизнес-

стратегии «ВИМ-авиа» в последние годы, 

сохранится. Сейчас соотношение доли 

регулярных рейсов к чартерным достигает 

примерно 85% к 15%».

Что дальше?

Новая политика «ВИМ-авиа» вызывает 

немало дискуссий на тему целесообразно-

сти столь резкого и многовекторного рас-

ширения парка воздушных судов. В каче-

стве печального примера даже называют 

«Трансаэро», закупавшую в непростые для 

отрасли времена новые самолеты боль-

шой вместительности. Однако, в отличие 

от последней, «ВИМ-авиа» приобретает 

достаточно «возрастные» воздушные суда, 

ставки лизинга на которые многократно 

ниже. С другой стороны, расходы на под-

держание летной годности немолодых 

самолетов существенно выше. Нашло ли 

руководство «ВИМ-авиа» нужный баланс 

между этими показателями, покажет 

время.

Как рассказали «Взлёту» в «ВИМ-авиа», 

в 2017 г. модернизация и рост флота ави-

акомпании продолжатся: ожидается 

еще несколько Boeing 767 и Boeing 777, 

а также узкофюзеляжных самолетов. При 

этом «ветераны» перевозчика, Boeing 757, 

«будут в течение года постепенно выве-

дены из парка». 

Развитие авиакомпании не ограничи-

вается одним только расширением парка 

воздушных судов и маршрутной сети: 

в конце года планируется ввод в строй 

нового учебного комплекса Авиацион-

ного учебного центра «ВИМ-авиа», что, 

по прогнозам перевозчика, «позволит 

существенно сократить расходы на обуче-

ние». Качество обучения при этом будет 

повышаться, в т.ч. «за счет увеличения 

времени, которое сотрудники могут про-

вести на собственных тренажерах авиа-

компании». 

Парк авиакомпании «ВИМ-авиа»
(на 1 декабря 2016 г.)

Тип
Серийный 

номер
Рег. номер

Год 

выпуска

Дата 

поставки

Airbus

A319

3364 VQ-BTL 2008 07.04.2014

2442 VP-BDY 2005 23.05.2014

2446 VP-BDZ 2005 26.05.2014

3403 VQ-BTK 2008 16.06.2014

Boeing

737-500

28915/2993 VP-BVS 1998 02.08.2016

25188/2238 VP-BVV 1992 11.09.2016

Boeing

757-200

25439/437 RA-73011 1992 30.06.2004

26434/532 RA-73017 1993 30.06.2004

26433/521 RA-73016 1993 30.07.2004

26435/537 RA-73018 1993 07.2004

25437/422 RA-73009 1992 08.2004

25440/443 RA-73012 1992 08.2004

Boeing

767-300

24746/378 VP-BVI 1991 13.09.2016

27619/595 VP-BFI 1995 05.09.2016*

Boeing

777-200

28413/128 VP-BVA 1998 26.04.2016

28532/407 VP-BDR 2002 15.07.2016

28417/222 VP-BDW 1999 15.07.2016

28529/389 VP-BDQ 2002 25.08.2016

*  выведен из эксплуатации и с 6 октября 2016 г. находится на хранении 

в Теруэле (Испания)

А
ле

кс
ей

 П
ер

ес
ла

вц
ев

А узкофюзеляжный сегмент флота 
компании был в этом году «разбавлен» 

132-местными Boeing 737-500

«ВИМ-авиа» не намерена ограничиваться масштабным расширением 
парка в этом году и ожидает в 2017 г. еще несколько Boeing 777 и 767
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Пилотажная группа «Русские Витязи» 

была организована 5 апреля 1991 г. на основе 

первой эскадрильи 234-го смешанного ави-

аполка ВВС Московского военного округа. 

Ее костяк составили лучшие военные лет-

чики авиабазы Кубинка, в совершенстве 

освоившие технику высшего пилотажа на 

поступивших сюда в 1989 г. истребителях 

Су-27. С 1992 г. авиационная группа выс-

шего пилотажа «Русские Витязи» органи-

зационно входит в состав Центра показа 

авиационной техники (ЦПАТ) ВВС Рос-

сии имени трижды Героя Советского Союза 

Маршала авиации И.Н. Кожедуба, а сам 

ЦПАТ в настоящее время является состав-

ной частью липецкого Центра подготовки 

авиационного персонала и войсковых 

испытаний им. В.П. Чкалова. 

Сейчас в группе летают пять летчиков: 

заместитель командира ЦПАТ летчик-снай-

пер гвардии полковник Андрей Алексеев 

(ведущий), начальник службы безопасности 

полетов ЦПАТ летчик-снайпер гвардии под-

полковник Олег Ерофеев, командир АГВП 

военный летчик первого класса гвардии 

подполковник Сергей Щеглов, заместитель 

командира АГВП военный летчик первого 

класса гвардии подполковник Александр 

Богдан, старший летчик военный летчик 

первого класса гвардии капитан Владимир 

Кочетов. К полетам на групповой пилотаж 

готовится несколько молодых летчиков.

«Русские Витязи» – традиционные 

участники Парадов Победы над Красной 

площадью Москвы, авиасалонов МАКС 

в Жуковском, Международных военно-

морских салонов в С.-Петербурге, «Гидро-

авиасалонов» в Геленджике, международ-

ных форумов «Армия» в Кубинке. Среди 

крупных зарубежных гастролей послед-

них лет – авиашоу в китайском Чжухае, 

индийском Бангалоре, на малайзийском 

острове Лангкави, в Бахрейне, иранском 

острове Киш и др. Кроме того, «Русские 

Витязи» регулярно выступают в различ-

ных городах России на разного рода юби-

леях и праздниках, а также ставших уже 

традиционными акциях «Служба по кон-

тракту – твой выбор».  

…Менялся состав группы, расширялась 

география ее выступлений, но неизмен-

ными все эти годы оставались самолеты – 

все 25 лет «Витязи» летали на Су-27. И это 

стало одной из наиболее острых проблем 

группы, ведь время неумолимо берет свое, 

и ресурс самолетов неизбежно исчерпы-

вается. Сегодня самым «молодым» Су-27 

«Витязей» уже 20 лет (в 2008 г. из дру-

гих частей ВВС было получено несколько 

машин выпуска 1996 г.), а остальным 

(включая и нескольким, полученным 

в течение 2013–2015 гг.) – от 24 до 28 лет. 

Вопрос обновления парка «Русских Витя-

зей» поднимался неоднократно. Так, еще 

В мире существует немало пилотаж-

ных групп, но, пожалуй, единственной 

в своем роде является авиационная 

группа высшего пилотажа ВВС России 

«Русские Витязи». Ее уникальность 

заключается в том, что только она 

выступает с групповым высшим пило-

тажем на истребителях «тяжелого» 

класса, какими являются самолеты 

семейства Су-27. Нынешней весной 

«Русские Витязи» отметили свое 

25-летие. В год четвертьвекового юби-

лея начинается новая глава истории 

легендарной группы: до сих пор летав-

шие на Су-27 и Су-27УБ, этой осенью 

«Витязи» приступили к перевооруже-

нию на новейшие сверхманевренные 

истребители Су-30СМ. Первые четыре 

таких самолета летчики прославлен-

ной группы перегнали  с Иркутского 

авиационного завода корпорации 

«Иркут» на свой базовый аэродром – 

в подмосковную Кубинку – 14 октя-

бря 2016 г. Полтора месяца спустя, 30 

ноября, дальний перелет из Иркутска 

выполнила вторая четверка Су-30СМ. 

Так что уже совсем скоро мы сможем 

увидеть незабываемый групповой 

пилотаж «Витязей» на новой авиаци-

онной технике, уникальные возможно-

сти которой позволят привнести в него 

новые элементы и фигуры.

«РУССКИЕ ВИТЯЗИ»

ПЕРЕСАЖИВАЮТСЯ НА Су-30СМ

Андрей ФОМИН
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в 2001 г. было принято решение, что на 

оснащение группы поступят истребители 

Су-27М (Су-35, первый с этим названием). 

В том же году несколько летчиков «Витя-

зей» прошли теоретическое переучивание 

на новый тип самолета, а затем и выполнили 

ряд ознакомительных полетов на Су-27М 

на аэродроме ГЛИЦ в Ахтубинске. В марте 

2004 г. в Кубинку прибыли пять Су-27М 

(два самолета установочной партии и три 

серийных выпуска 1996 г.), годом раньше 

уже получивших окраску «Русских Витязей» 

с бортовыми номерами с 1 до 5. Однако по 

ряду причин к полетам на них группа так 

и не приступила. До сих пор все пять полу-

ченных Су-27М остаются на хранении на 

стоянке аэродрома Кубинка и вряд ли уже 

когда-нибудь поднимутся в небо.

Наконец, пару лет назад Главнокоман-

дующий ВВС России официально озвучил 

решение о том, что в ближайшей пер-

спективе «Русские Витязи» пересядут на 

новейшие истребители Су-30СМ, неза-

долго до этого начавшие поступать на 

вооружение строевых частей российских 

ВВС. К лету 2016 г. групповой пилотаж 

на четверке Су-30СМ уже освоили лет-

чики липецкого авиацентра «Соколы Рос-

сии», и вот теперь недалек тот час, когда 

мы увидим его и в исполнении «Русских 

Витязей». Ведущие летчики группы – пол-

ковник Алексеев, подполковники Еро-

феев, Щеглов и Богдан уже прошли пол-

ный курс переподготовки. Именно они 

и выполнили перегон всех восьми новых 

Су-30СМ, получивших бортовые номера 

с 30 по 37, с заводского аэродрома в Иркут-

ске в Кубинку 8–14 октября и 29–30 ноя-

бря 2016 г. Все самолеты – совершенно 

новые, построены и испытаны на заводе 

в период с мая по ноябрь 2016 г.

Поступление на оснащение группы 

истребителей Су-30СМ, отличающихся 

от Су-27 более высокими маневренными 

характеристиками, наличием системы 

дозаправки топливом в полете и самого 

современного бортового оборудования, 

повысит зрелищность выступлений «Рус-

ских Витязей» и позволит им совершать 

дальние  перелеты на авиашоу в разных 

регионах мира.

Многофункциональный двухместный 

сверхманевренный истребитель Су-30СМ, 

имеющий двигатели АЛ-31ФП с управ-

ляемым вектором тяги, представляет 

собой дальнейшее развитие выпускаемых 

«Иркутом» с 2000 г. на экспорт истреби-

телей серии Су-30МКИ. Выполненная 

«ОКБ Сухого» адаптация самолета под тре-

бования российских ВВС касалась систем 

радиолокации, радиосвязи и государствен-

ного опознавания, некоторого другого 

оборудования. 

Су-30СМ оснащается радиолокационной 

станцией с фазированной антенной решет-

кой, созданной в НИИП им. В.В. Тихоми-

рова на базе РЛСУ «Барс», применяемой на 

самолетах Су-30МКИ и Су-30МКМ. Также 

внесены некоторые изменения в состав 

вооружения истребителя: оно включает 

широкую номенклатуру управляемых ракет 

класса «воздух–воздух» малой и средней 

дальности, управляемые средства пора-

жения наземных и морских целей с раз-

личными системами наведения, а также 

неуправляемые ракеты и авиабомбы общей 

массой до 8000 кг. 

Большой запас топлива и наличие 

системы дозаправки топливом в полете обе-

спечивает Су-30СМ выполнение сложных 

боевых задач на значительном удалении от 

мест базирования, что особенно актуально 

для России с ее огромной территорией. 

Этому способствует и наличие в составе 

экипажа двух летчиков, что, помимо реше-

ния разнообразных боевых задач, позволяет 

реализовать на Су-30СМ функцию обуче-

ния летного состава. 

В 2012–2016 гг. Министерство обороны 

России заключило с корпорацией «Иркут» 

несколько контрактов на поставку в общей 

сложности 116 самолетов Су-30СМ, из них 

к настоящему времени в войска передано уже 

около 80 (свыше 60 – в строевые части ВВС 

и более десятка – в Морскую авиацию ВМФ 

России). Кроме того, четыре Су-30СМ с про-

шлого года несут службу в Силах воздуш-

ной обороны Республики Казахстан, в конце 

2016 г. для них выпущено еще два самолета. 
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«Русские Витязи», перегонявшие
новые Су-30СМ из Иркутска в Кубинку:
полковник Андрей Алексеев (4-й справа),
подполковники Олег Ерофеев (4-й слева),
Сергей Щеглов (крайний справа)
и Александр Богдан (2-й слева),
14 октября 2016 г.
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Прошедший в период с 1 по 6 

ноября 2016 г. в Чжухае на юго-вос-

токе КНР очередной международный 

авиасалон Airshow China по традиции 

привлек большое число российских 

участников. В летной программе 

выставки нашу страну представляли 

авиационные группы высшего пило-

тажа «Русские Витязи» и «Стрижи», 

в статической экспозиции можно 

было познакомиться с серийным 

пассажирским самолетом Sukhoi 

Superjet 100, представленным авиа-

компанией «Ямал». 

Важным событием выставки 

стала официальная презентация 

масштабной модели перспектив-

ного российско-китайского даль-

немагистрального широкофюзе-

ляжного пассажирского самолета. 

Это совместный проект, в котором 

с российской стороны участву-

ют Объединенная авиастроительная 

корпорация, а с китайской –  компа-

ния COMAC. Планируется, что новый 

самолет будет рассчитан на перевоз-

ку при типовой компоновке 280 пас-

сажиров на расстояние 12 000 км. 

Сторонами уже принято решение, 

что окончательная сборка лайне-

ра будет производиться в Шанхае, 

а инженерный центр начнет свою 

работу в России на базе предпри-

ятий ОАК. Реализацией программы 

займется создаваемое партнерами 

совместное предприятие, штаб-

квартира которого разместится в 

Шанхае.

Во время Airshow China 2016 ком-

пания COMAC впервые представила 

некоторые характеристики будуще-

го российско-китайского широко-

фюзеляжного лайнера, носящего 

пока условное обозначение С9Х9. 

Согласно распространявшимся 

рекламным материалам, само-

лет будет иметь длину 63,1 м и 

размах крыла 61 м, максимальная 

взлетная масса его составит 234 т 

(максимальная посадочная – 190 т). 

Он будет рассчитываться на крей-

серский полет с числом М=0,85 

(900 км/ч) и, в зависимости от ком-

поновки салона, сможет вмещать от 

280 до 440 пассажиров. 

Важным итогом участия ОАК в 

авиасалоне в Чжухае стало также 

продвижение на рынок стран 

Азиатско-Тихоокеанского региона 

амфибийной авиационной техни-

ки российского производства. Так, 

между ТАНТК им. Г.М. Бериева и 

китайской компанией Leader Energy 

Aircraft Manufacturing Co. Ltd. был 

подписан меморандум о сотрудни-

честве, предусматривающий орга-

низацию поставки в КНР двух само-

летов-амфибий Бе-200 с опционом 

еще на две машины. Кроме того, 

подписан ряд соглашений, касаю-

щихся организации в КНР лицензи-

онного производства легких само-

летов-амфибий Бе-103. По итогам 

переговоров в Чжухае стороны 

договорились о проведении работ 

по модернизации самолета-амфи-

бии Бе-103 за счет использования 

выпускаемых в КНР двигателей и 

образцов бортового оборудования, 

а также по оцифровке его конструк-

торской документации. Кроме того, 

в ближайшее время должны быть 

подписаны соглашения о создании 

совместного центра обучения пило-

тов, а также совместного сервисного 

центра в КНР.

Немалых успехов добился в 

Чжухае и холдинг «Вертолеты 

России». В ходе выставки он 

заключил контракт с  компанией 

Wuhan Rand Aviation Technology 

Service Co. Ltd. на поставку двух 

вертолетов «Ансат», двух Ми-171 

и одного Ка-32 с опционом еще 

на 13 машин (три Ка-32, четыре 

Ми-171 и шесть «Ансатов»). Первые 

машины будут поставлены заказ-

чику в 2017 г. Кроме того, был 

подписан контракт с компанией 

Jiangsu Baoli Aviation Equipment Co. 

Ltd., которая должна в 2017 г. полу-

чить по одному вертолету «Ансат» 

(в медицинском варианте), Ми-171 

и Ка-32А11ВС. Ранее с этой компа-

нией уже был заключен контракт на 

поставку четырех противопожарных 

вертолетов Ка-32А11ВС, который 

должен быть выполнен до середины 

следующего года. А.Ф. 

Наши в Чжухае
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Наиболее ожидаемым собы-

тием нынешнего авиасалона 

в Чжухае обещал стать заранее 

анонсированный первый публич-

ный показ новейших китайских 

истребителей пятого поколения 

J-20. Так оно и вышло, правда, 

«праздник» оказался весьма 

скоротечным. 1 ноября, в ходе 

церемонии открытия Airshow 

China 2016, пара самолетов J-20 

в окраске ВВС НОАК выполнила 

продолжавшийся всего чуть более 

минуты летный показ над чжу-

хайским аэродромом, включав-

ший совместный проход над ВПП, 

роспуск и несколько виражей 

одного из истребителей. После 

этого оба самолета вернулись на 

аэродром Фошань в 120 км к севе-

ру от Чжухая, куда они были пере-

базированы незадолго до начала 

выставки, и больше на ней не 

появлялись.

«J-20 создан нашими учены-

ми и конструкторами для буду-

щих сражений в небе. Летчики-

испытатели ВВС совершат полет 

на нем на открытии авиашоу, – 

заявил накануне показа, 28 октя-

бря, официальный представитель 

ВВС НОАК старший полковник 

Шэнь Цзинькэ. – Разработка J-20 

идет по намеченному графику, и 

самолет в ближайшем времени 

усилит ВВС НОАК». Также впер-

вые официально сообщалось, что 

со времени первого полета J-20 

в январе в 2011 г. уже изготов-

лено более 10 таких истребите-

лей. Среди них, как известно, два 

самолета-демонстратора (№2001 

и 2002, позднее №2004), шесть 

последовавших опытных летных 

экземпляров (№20 11, 2012, 2013, 

2015, 2016 и 2017) и два пла-

нера для статических и ресурс-

ных испытаний (см. «Взлёт» 

№1–2/2016, с. 38).

Представитель ВВС НОАК отме-

тил, что J-20 станет «третьим в 

мире поступившим на вооруже-

ние малозаметным истребителем 

пятого поколения», имея в виду 

американские F-22 Raptor и F-35 

Lightning II, но умолчав почему-то 

о российском ПАК ФА (Т-50).

Высказался о J-20 и вице-пре-

зидент Авиастроительной корпо-

рации Китая AVIC Чжан Синьго: 

«ВВС НОАК очень скоро полу-

чат J-20», – заявил он на пресс-

конференции накануне открытия 

Airshow China 2016. Менее чем 

через месяц эти обещания вопло-

тились в реальность: в начале 

декабря в китайском интернете 

появились первые фотографии 

двух J-20, уже несущих «войско-

вые» бортовые номера (78271 и 

78272), сделанные на авиабазе 

Динсинь, где располагается Центр 

оперативно-боевой подготовки 

ВВС НОАК (демонстрировавши-

еся на открытии Airshow China 

2016 самолеты хоть и имели уже 

«строевую» окраску, но бортовые 

номера на них отсутствовали). Это 

косвенно может свидетельство-

вать о том, что первые J-20 уже 

начали поступать на вооружение 

ВВС НОАК, однако, скорее всего, 

речь пока идет о передаче их воен-

ным для проведения  войсковых 

испытаний. 

Пос ле поднятия в воздух в янва-

ре 2016 г. самолета с бортовым 

№2101, который считается пер-

вым серийным J-20, на заводском 

аэродроме в Чэнду споттерами 

было замечено еще несколько 

новых машин этого типа. Так, в 

середине июня здесь наблюда-

лись четыре J-20, не имевших, в 

отличие от предыдущих, бортовых 

номеров. Два из них получили 

новый, необычный для ВВС НОАК, 

серый малозаметный камуфляж. 

В начале июля 2016 г. два J-20 в 

подобной окраске, уже с опознава-

тельными знаками китайских ВВС, 

но еще без бортовых номеров, 

появились на авиабазе Цанчжоу, 

где дислоцируется авиабригада 

Летно-испытательного центра ВВС 

НОАК (своего рода аналог рос-

сийского ГЛИЦ им. В.П. Чкалова в 

Ахтубинске).

Тем временем самолеты опыт-

ной партии (с №2011 по 2017) 

были переданы в Китайский 

летно-испытательный центр 

CFTE в Яньляне (аналог наше-

го ЛИИ). Летом 2016 г. в ряде 

репортажей китайского телеви-

дения CCTV отмечалось, что на 

самолетах проходят испытания 

новые образцы вооружения, в 

т.ч. проводятся пуски новейших 

ракет «воздух–воздух» большой 

дальности типа PL-15. В октябре 

2016 г. появилась также инфор-

мация, что завершился начатый 

в августе 2015 г. этап стендовых 

испытаний создаваемого в КНР 

для J-20 нового двигателя WS-15, 

тяга которого оценивается при-

мерно в 16 тс, и он скоро должен 

поступить на летные испытания 

на борту летающей лаборато-

рии на базе Ил-76. Как известно, 

пока самолеты J-20 оснащаются 

двигателями российского произ-

водства – скорее всего, модифи-

цированными АЛ-31ФН серии 3, 

которые закупаются Китаем у НПЦ 

газотурбостроения «Салют» для 

своих истребителей J-10B.

По имеющей неофициальной 

информации, всего в течение 

этого года китайским военным 

планируется передать шесть 

серийных J-20, в 2017 г. – еще 

12, а к 2020 г. число истребите-

лей пятого поколения в ВВС НОАК 

может достичь уже 40. М.Ж. 

Публичный дебют J-20
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Одним из самых интригующих 

участников Airshow China 2016 ока-

зался дальний самолет-ракетоносец 

ВВС НОАК, носящий название H-6K. 

При беглом взгляде в нем сразу 

узнается легендарный советский 

бомбардировщик Ту-16, который 

в следующем году будет отмечать 

65-летие своего первого полета. В 

то время, как в нашей стране выпуск 

Ту-16 завершился уже более полувека 

назад, в 1963 г., а в начале 1990-х 

была прекращена и летная эксплуата-

ция последних остающихся машин, в 

КНР местные «потомки» нашего бом-

бардировщика продолжают состав-

лять основу стратегической авиации 

и, судя по всему, их серийный выпуск 

продолжается и поныне.

Конечно, расстояние между 

нынешними H-6K и первыми H-6, 

строившимися в Сиане со второй 

половины 60-х гг., огромное. На 

H-6K полностью изменена конструк-

ция носовой части фюзеляжа, в 

которой разместилась современная 

РЛС, оптико-электронная прицель-

ная система и «стеклянная» кабина 

экипажа, в который теперь входят 

всего три человека. Радикальным 

отличием H-6K от ранее выпускав-

шихся в КНР «клонов» Ту-16 стала 

замена устаревших двигателей 

WP-8 (китайский аналог советских 

ТРД типа АМ-3 и РД-3М из далеких 

1950-х) на более экономичные и 

развивающие большую тягу ТРДД 

типа Д-30КП-2, выпускаемые НПО 

«Сатурн» в Рыбинске для самолетов 

Ил-76. Из-за смены типа двигате-

лей пришлось перепрофилировать 

мотогондолы и воздухозаборники. 

H-6K выполняет в ВВС и мор-

ской авиации НОАК роль само-

лета-носителя наиболее мощных 

из имеющихся в КНР крылатых 

ракет воздушного базирования. 

На пилонах под крылом у него 

может подвешиваться до шести 

стратегических крылатых ракет 

типа KD-20 (K/AKD-20), дальность 

пуска которых оценивается экспер-

тами в 1500–2500 км, или более 

ранних KD-63 (K/AKD-63) с мень-

шей дальностью полета. Оба типа 

ракет (в виде макетных образцов) 

можно было видеть на нынешней 

выставке, причем две K/AKD-63 

находились непосредственно на 

крыльевой подвеске у демонстри-

ровавшегося H-6K.

Программа глубокой модер-

низации китайской версии Ту-16, 

приведшая к появлению H-6K, 

стартовала в мае 2003 г. Первый 

опытный самолет поднялся в воз-

дух 5 января 2007 г., а поставки 

серийных ракетоносцев ведутся с 

2011 г. К настоящему времени 

на них полностью перевооружено 

не менее двух авиаполков ВВС 

НОАК.  А.Ф.

Первый китайский реактив-

ный региональный самолет 

ARJ21-700, разработка которого 

ведется уже полтора десятилетия, 

в последние годы является посто-

янным участником авиасалонов в 

Чжухае. Но впервые в этом году 

он выступал здесь в новом каче-

стве – уже сертифицированного 

гражданского воздушного судна, 

приступившего к регулярным 

коммерческим пассажирским 

перевозкам.

Напомним, сертификат типа 

авиационных властей Китая 

(СAAC) был вручен создателям 

ARJ21-700 на торжественной 

церемонии 30 декабря 2014 г., 

шесть с лишним лет спустя после 

начала летных испытаний перво-

го опытного самолета. К этому 

времени, кроме четырех опыт-

ных машин, было построено два 

первых серийных самолета. Один 

из них, с серийным №106, полу-

чивший регистрацию B-3321, в 

ноябре 2015 г. бы передан стар-

товому заказчику – авиакомпании 

Chengdu Airlines (имеет контракт 

с COMAC на 30 таких машин). 

Самолет выполнен в однокласс-

ной 90-местной компоновке. 

Первый пассажирский рейс на 

нем состоялся 28 июня 2016 г. – 

на восемь лет позднее первона-

чально планировавшихся сроков. 

Согласно сервису flightradar24.com, 

нынешним летом ARJ21-700 авиа-

компании Chengdu Airlines выпол-

нял по три регулярных рейса в неде-

лю из Чэнду в Шанхай и обратно. 

29 сентября 2016 г. перевозчику 

был передан второй ARJ21-700 

(№105, B-3322). Он имеет 78-мест-

ную двухклассную компоновку. К 

этому моменту, за три месяца экс-

плуатации, первый ARJ21 выполнил 

в компании 70 коммерческих рей-

сов со средней загрузкой не менее 

90%. В октябре–ноябре оба самоле-

та поочередно обслуживали линию 

Чэнду – Шанхай, однако насколько 

регулярно выполнялись эти полеты, 

судить трудно: flightradar содержит 

информацию лишь об отдельных 

выполненных ими в эти месяцы 

рейсах. 

Участие в Airshow China 2016 

принимал первый поставленный 

Chengdu Airlines борт (B-3321). 

Судьба следующих десяти 

ARJ21-700, о начале постройки 

которых COMAC сообщила в октя-

бре 2014 г., назвав это «стартом 

полномасштабного серийного про-

изводства», пока остается неиз-

вестной. Вместе с тем, портфель 

заказов на ARJ21, по официаль-

ной информации COMAC, достиг 

уже около 400 машин, хотя «твер-

дость» и реализуемость части из 

них вызывают у экспертов вполне 

обоснованные сомнения. А.Ф. 

Н-6K: вершина развития Ту-16

В эксплуатацию сдан второй ARJ21
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Новый китайский тяжелый воен-

но-транспортный самолет Y-20, 

выпускаемый Сианьской авиастрои-

тельной корпорацией XAC, участво-

вал в чжухайском авиасалоне уже 

во второй раз. Напомним, впервые 

в воздух его прототип поднял-

ся 26 января 2013 г. (см. «Взлёт» 

№7/2013, с. 28–37). В конце того 

же года взлетела еще одна машина, 

а в ноябре 2014 г. опытный Y-20 

впервые был продемонстрирован 

публично, приняв участие в летной 

программе Airshow China 2014. 

В прошлом году, по всей видимо-

сти, взлетело еще два самолета, в 

начале этого – следующий. Наконец, 

в июне 2016 г. первые два серийных 

Y-20 были переданы в Сиане ВВС 

НОАК. Торжественная церемония 

принятия их на вооружение прошла 

6 июля 2016 г. Самолеты, получив-

шие «войсковые» бортовые номе-

ра 11051 и 11052, вошли в состав 

транспортного авиаполка, дис-

лоцируемого на авиабазе Цюнлай 

в Чэнду, провинция Сычуань. 

Ожидалось, что до конца этого года 

ВВС НОАК получат, по крайней мере, 

еще два серийных Y-20. 

На нынешней Airshow China 2016 

самолет Y-20 можно было увидеть 

не только в полете, но и на статиче-

ской стоянке. Кроме того, в павильо-

не AVIC была представлена выпол-

ненная в крупном масштабе модель 

предлагаемой коммерческой версии 

военно-транспортного самолета – 

Y-20F-100, а также интерактивный 

полноразмерный макет отсека ее 

грузовой кабины.

Коммерческий «грузовик» будет 

отличаться от базовой военной 

модели удлиненным фюзеляжем: 

по информации, распространяв-

шейся на выставке, длина Y-20F-100 

составит 54 м, размах крыла – 50 м, 

высота – 15 м. Грузовая кабина 

сечением 4х4 м будет иметь длину 

27 м. Грузоподъемность Y-20F-100 

составит 65 т. Судя по демонстри-

ровавшейся в Чжухае масштабной 

модели, на самолете будут исполь-

зоваться новые китайские ТРДД 

большой степени двухконтурности 

(пока они проходят испытания, на 

всех Y-20 применяются импорти-

руемые из России менее мощные 

Д-30КП-2, созданные для самолетов 

Ил-76).  А.Ф.

Еще одним дебютантом Airshow 

China 2016 стал новый китайский 

авиационный комплекс дальнего 

радиолокационного обнаружения 

KJ-500, созданный на базе турбо-

винтового транспортного самоле-

та Y-9 (китайский потомок нашего 

Ан-12). Его главным отличием от 

другого подобного комплекса – 

KJ-200, публично дебютировавше-

го в Чжухае четыре года назад, 

является размещение антенн 

радиотехнического комплекса в 

неподвижном грибовидном обте-

кателе – по типу более крупного  

KJ-2000 (на базе Ил-76), публич-

ная премьера которого здесь 

состоялась на прошлой выставке 

(см. «Взлёт» №12/2014, с. 23). В 

этом обтекателе находятся три 

фазированные антенные решет-

ки, образующие треугольник для 

обеспечения радиолокационно-

му комплексу кругового обзора. 

Кроме того, по всему планеру 

KJ-500 «рассыпано» множество 

других антенн станций радио-

технической и радиоэлектронной 

разведки, радиоэлектронного про-

тиводействия и т.п.

Вероятно, бортовое оборудова-

ние KJ-500 представляет собой 

некий «симбиоз» из систем, 

использованных на борту KJ-200 и 

KJ-2000, а по возможностям ком-

плекса БРЭО новый «Кун Цзин» 

занимает промежуточное положе-

ние между своими «старшим» и 

«младшим» братьями. 

Точные характеристики радио-

технического комплекса само-

лета KJ-500 неизвестны, однако 

в одном из сюжетов китайского 

государственного телевидения 

утверждалось, что он способен 

обнаруживать воздушные цели на 

дальности до 470 км, одновре-

менно сопровождая от 60 до 100 

из них.

Первые серийные самолеты 

KJ-500 приняты в боевой состав 

ВВС НОАК в конце 2014 – нача-

ле 2015 гг. Известно, что две 

машины (с бортовыми №30471 

и 30472 – последняя как раз и 

демонстрировалась в этот раз в 

Чжухае) поступили в авиацион-

ный полк самолетов ДРЛО авиа-

ционной дивизии специального 

назначения, в котором уже слу-

жат самолеты KJ-2000 и KJ-200. 

Еще два KJ-500 (№85091 и 85092) 

вошли в состав морской авиации. 

По всей видимости, оба типа ком-

плексов ДРЛО на базе платфор-

мы Y-9 будут эксплуатироваться 

в Китае параллельно. А.М. 

Y-20 получит коммерческую версию

KJ-500: новое «всевидящее око» Поднебесной
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Разработка

Решение о создании собственного 

современного среднемагистрального 

авиалайнера на 158–174 пассажира 

было принято китайскими властями 

в 2007 г. Работы были поручены обра-

зованной в мае 2008 г. в Шанхае Китай-

ской корпорации коммерческого самоле-

тостроения COMAC (Commercial Aircraft 

Corporation of China) в кооперации с дру-

гими предприятиями Корпорации авиа-

ционной промышленности Китая AVIC 

(Aviation Industry Corporation of China) 

и рядом ведущих мировых поставщиков 

бортовых систем и оборудования.  

Амбициозность программы, рассчитан-

ной на 40–50 лет, можно оценить хотя бы по 

следующим параметрам: объем финансиро-

вания научно-исследовательских и опытно-

конструкторских работ, а также подготовки 

серийного производства авиалайнера 

оценивается примерно в 8,3 млрд долл., 

а ежемесячный выпуск авиалайнеров после 

выхода производственных мощностей 

на проектный уровень должен составить 

5–10 машин. При этом С919 станет круп-

нейшим серийным пассажирским само-

летом, спроектированным и построенным 

в Китае своими силами. Сертифицировать 

его планируется не только в самой КНР, но 

также в США и Европе.

28 октября 2010 г. COMAC подала в Граж-

данскую авиационную администрацию 

Китая (CAAC) заявку на предстоящую сер-

тификацию С919, а в ноябре 2011 г. завер-

шила этап предварительного проектирова-

ния самолета.

2 ноября 2015 г. в Шанхае состоялась 

выкатка первого опытного авиалайнера 

(серийный №10001, регистрационный 

номер В-001А), и он поступил на этап 

наземных испытаний и доводок. Сроки 

начала летных испытаний С919 уже 

неоднократно переносились. На момент 

старта программы в 2008 г. заявлялось, что 

С919 должен взлететь в 2014 г. и поступить 

в эксплуатацию в 2016 г. На прошлой 

Airshow China 2014 говорилось, что лет-

ные испытания должны начаться в конце 

2015 г. Сегодня срок первого полета офи-

циально не объявляется, известно только, 

что он планируется на 2017 г., в то время 

как сертификация и первая поставка 

С919, по мнению экспертов, состоятся не 

ранее 2019 г.  

Несмотря на то, что торжественная церемония выкатки со сборки первого 

летного экземпляра перспективного китайского среднемагистрального пас-

сажирского лайнера С919 состоялась ровно за год до начала нынешней 

выставки в Чжухае, 2 ноября 2015 г., летные испытания его еще не начались. 

Поэтому присутствовать на Airshow China 2016 самолет не мог, и произво-

дителю – Китайской корпорации коммерческого самолетостроения COMAC – 

пришлось ограничиться демонстрацией уже известных моделей и рекламных 

материалов. Тем не менее, авиасалон стал традиционной площадкой для 

подписания новых контрактов и соглашений на поставку С919, в результате 

чего суммарный портфель заказов и опционов на него, по официальной 

информации COMAC, достиг уже 570 самолетов. Кроме того, в Чжухае было 

объявлено, что стартовым эксплуатантом С919 станет одна из крупнейших 

китайских авиакомпаний – шанхайская China Eastern Airlines. 

На выставке стало известно, что первый полет С919, скорее всего, состоится 

не ранее второго квартала 2017 г., а первые поставки и ввод в эксплуатацию 

теперь планируются на 2019–2020 гг. В преддверии начала летных испытаний 

С919 вспомним, как развивалась эта амбициозная программа и какие резуль-

таты ею уже достигнуты.

С919С919
В ОЖИДАНИИ ПЕРВОГО ПОЛЕТА
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В августе 2013 г. китайское издание China 

Daily приводило слова директора экс-

пертной комиссии по программе С919, 

сотрудника Китайской академии инженер-

ных наук Чжана Яньчжуна, отмечавшего, 

что задержка с подъемом самолета в воз-

дух вызвана не техническими причинами, 

а «сложностями организационного харак-

тера». Среди последних – вполне объяс-

нимый недостаток опыта по организации 

разработки и производства современных 

коммерческих самолетов, ведь головной 

подрядчик по программе С919 – корпора-

ция СОМАС – ведет свою историю только 

с мая 2008 г. В этих условиях выкатка лет-

ного экземпляра через семь лет с момента 

старта программы может расцениваться как 

заметный успех. «В целом же проект разви-

вается хорошо», – подчеркивал тогда Чжан 

Яньчжун.

Конструкция и кооперация

С919 создается с широким использо-

ванием передовых технологических раз-

работок и конструкционных материалов, 

в т.ч. композиционных. Однако если по 

первоначальным планам доля композитов 

в конструкции авиалайнера должна была 

составлять порядка 30%, то по результатам 

дополнительных исследований она была 

cнижена до 10–12%. В итоге, как указы-

вается в китайских источниках, фюзеляж 

самолета почти полностью выполняется из 

современных алюминиево-литиевых спла-

вов. Алюминиевой является и конструкция 

крыла (первоначально рассматривалось два 

варианта кессона крыла – композитный 

и алюминиевый). Широкое использование 

композитов, в результате, осталось только 

в конструкции оперения и хвостовой части 

фюзеляжа.

Сборка С919 осуществляется Произ-

водственно-сборочным центром COMAC 

в Шанхае, куда поступают готовые агрегаты 

конструкции, изготавливаемые предпри-

ятиями, входящими в Китайскую авиастро-

ительную корпорацию AVIC. Компании 

HAIG в Наньчане (Хунду) и CAC в Чэнду 

поставляют в Шанхай отсеки фюзеляжа, 

XAC в Сиане – центроплан, консоли крыла 

и его механизацию, SAC в Шэньяне – 

оперение. Стыковка планера первого 

летного образца С919 началась в сентябре 

2014 г. и завершилась к весне 2015 г. Вслед 

за ним в Шанхае был собран планер экзем-

пляра для статических испытаний.

Поставщиками большинства систем С919 

являются ведущие западные производи-

тели, причем перед ними поставлены весьма 

жесткие условия – для участия в проекте им 

требовалось создать в Китае совместные 

предприятия по выпуску и обслуживанию 

соответствующих компонентов оборудова-

ния. В перспективе китайское руководство 

планирует постепенно, по мере готовности, 

заменять на С919 импортные системы на 

аналоги, полностью разработанные и про-

изводимые в КНР.

Силовая установка С919 включает два 

двигателя нового поколения LEAP-1С 

тягой 14 тс франко-американской компа-

нии CFM International, которые, как обе-

щает разработчик, должны быть на 13% 

экономичнее использующихся сегодня дви-

гателей семейства CFM56 и «значительно 

более экологически чистыми». Они имеют 

вентилятор диаметром 1956 мм и степень 

двухконтурности 11. Аналогичные им 

двигатели  LEAP-1А уже применяются на 

поставляемых с этого года в эксплуатацию 

модернизированных А320neo, а модифи-

кация LEAP-1B с меньшим диаметром 

вентилятора и степенью двухконтурности 

9 используется на новых Boeing 737MAX. 

Летные испытания опытного LEAP-1С на 

летающей лаборатории начались в сентя-

бре 2014 г., а в июне 2015 г. компания CFM 

International передала COMAC первый 

двигатель для летного образца С919. Два 

года назад, на авиасалоне Airshow China 

2014 г., глава CFM International Жан-Поль 

Эбанга сообщил журналистам, что на тот 

момент его компания уже подписала дого-

вора и соглашения с корпорацией СОМАС 

Владимир ЩЕРБАКОВ,
Андрей ФОМИН
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O
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Торжественная 
церемония выкатки 
первого летного 
экземпляра С919
в Шанхае,
2 ноября 2015 г.
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о поставке ей в общей сложности 800 двига-

телей LEAP-1С.

Мотогондолы, систему реверса тяги 

с электроприводом и выхлопную систему 

для двигателей LEAP-1С поставляет 

компания Nexcelle, в их конструкции 

широко применяются композиционные 

материалы и новейшие технологии сни-

жения шума. 

В будущем, как ожидается, лайнеры 

С919 смогут комплектоваться и двигате-

лями CJ-1000A разработки и производства 

китайской компании AVIC Commercial 

Aircraft Engines. Впрочем, их еще надо соз-

дать. Считается, что вначале будет изго-

товлен и испытан прототип-демонстратор 

CJ-1000AX взлетной тягой 12,8 тс, затем 

настанет очередь CJ-1000A тягой 14 тс для 

базовой модели С919, а затем и CJ-1000B 

для версии С919ER увеличенной дальности. 

В мае 2014 г. на симпозиуме двигателе-

строителей старший специалист компании 

ACAE по НИОКР Ни Цзинган, в 1997–

2010 гг. сотрудничавший с компанией Safran 

China, сообщил предполагаемые сроки реа-

лизации программы CJ-1000: завершение 

работ по CJ-1000AX ожидалось в 2018 г. (на 

два года позже изначально запланирован-

ного срока), по CJ-1000A – в 2022 г., по 

CJ-1000B – в 2026 г. По его словам, в период 

2022–2026 гг. двигатели должны получить 

необходимые сертификаты типа и быть 

готовы к установке на борт С919.

В качестве вспомогательной сило-

вой установки С919 выбрана модель 

Honeywell 131-9 (C9C), которая будет про-

изводиться в Китае совместно с компанией 

Harbin Dorgan Engine Group.

Вычислительную систему комплекса 

авионики, многофункциональные инди-

каторы, системы контроля и регистрации 

параметров поставляет AVIAGE Systems – 

организованное в марте 2012 г. в Шанхае 

совместное предприятие американской 

GE Aviation и китайской AVIC Systems. 

Поставщиком систем навигации, радио-

связи и видеонаблюдения, а также мете-

орадара определена Rockwell Collins с ее 

китайскими партнерами – China Electronics 

Technology Avionics Company (их совмест-

ное предприятие RCCAC заработало 

в Чэнду в апреле 2014 г.) и институтом 

LETRI (совместное предприятие AVIC 

Leihua Rockwell Collins Avionics Company 

открыто в Уси в июне 2013 г.). Кроме того, 

Rockwell Collins совместно с Xian Aviation 

Science and Technology Company разрабо-

тала и изготовила подвижный инженерный 

тренажер С919.

Компания Honeywell, помимо ВСУ, отве-

чает за комплексную систему управления 

самолета, инерциальную систему и систему 

воздушных сигналов, а также за колеса 

Основные расчетные характеристики
самолета С919 

Модификация С919ST С919ER

Длина самолета, м 38,9

Размах крыла, м 35,8

Площадь крыла, м2 129,15

Высота самолета, м 11,95

Максимальная взлетная масса, кг 75 100 78 900

Масса коммерческой нагрузки, кг 20 000

Максимальный запас топлива, кг 19 560

Максимальная скорость, км/ч (число М) 870 (М=0,82)

Крейсерская скорость, км/ч (число М) 830 (М=0,785)

Практический потолок, м 12 100

Дальность полета, км 4100 5500

Потребная длина ВПП, м 2000 2200

Число пассажирских мест

(при шаге между креслами, дюймов):

- двухклассная компоновка

- одноклассная стандартная компоновка

-  одноклассная компоновка повышенной 

плотности

12 (38“) + 144 (32“)

168 (32“)

174 (30“)

Двигатель CFM International Leap-1C 
под крылом первого С919
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и тормоза шасси (ее китайскими партне-

рами являются Flight Automatic Control 

Research Institute, Hunan Boyun и Changsha 

Xinhang), Parker Aerospace совместно с AVIC 

Systems – за рулевые привода системы 

управления, топливную и гидравличе-

скую системы, Hamilton Sundstrand с AVIC 

Systems – за систему электроснабжения, 

Eaton Corporation совместно с Shanghai 

Aircraft Manufacturing Company и Shanghai 

Aviation Electric – за топливные и гидрав-

лические насосы, системы управления 

грузовыми люками, освещения пилот-

ской кабины и др., Liebherr Aerospace – за 

систему кондиционирования, противооб-

леденительную систему и шасси (китай-

ским партнером по шасси выступает 

Changsha Xinhang), Michelin Tires – за пнев-

матики шасси, Kidde Aerospace & Defense – 

за противопожарную систему.

В целом участие зарубежных компаний – 

лидеров в своих отраслях деятельности – 

стало одной из важнейших особенностей 

программы С919, которая призвана не 

только качественно поднять уровень китай-

ского авиапрома, но и обеспечить авиалай-

неру достойные конкурентные преимуще-

ства на мировом рынке. 

Заказчики

В ходе первого публичного «коммерче-

ского» дебюта программы С919 на авиа-

салоне Airshow China 2010 шесть лет назад 

корпорация СОМАС объявила о том, что 

сумела продать шести авиаперевозчикам 

и лизинговым компаниям первую сотню 

самолетов, в т.ч. 55 – в рамках твердых 

заказов и 45 – по опционам и соглашениям 

о намерениях. Первыми заказчиками стали 

китайские авиакомпании Air China, China 

Eastern Airlines, Hainan Airlines и China 

Southern Airlines, а также лизинговая ком-

пания CDB Leasing Company Китайского 

банка развития (China Development Bank) 

и американский лизингодатель General 

Electric Capital Aviation Services (GECAS).

О последнем следует сказать особо: 

наличие среди покупателей американской 

компании дало возможность корпорации 

СОМАС официально инициировать проце-

дуру сертификации своего самолета Феде-

ральной авиационной администрацией 

США (для сертификации в FAA обязатель-

ным является наличие минимум одного 

американского заказчика). Кстати, по ана-

логичной схеме СОМАС уже действовала 

и раньше, когда для начала процедуры 

сертификации своего регионального авиа-

лайнера ARJ21 в США также смогла зару-

читься заказом от GECAS (благо General 

Electric является поставщиком двигателей 

для этого самолета). Каким авиаперевозчи-

кам GECAS планирует поставить в лизинг 

заказанные китайские авиалайнеры пока 

неизвестно.

В дальнейшем практически ни одна 

китайская международная авиационная 

выставка не обходилась без торжествен-

ных подписаний очередных соглашений на 

поставку С919 тем или иным лизинговым 

компаниям, которые имеются практически 

у всех крупных китайских банков. Об оче-

редных сделках было объявлено на прошло-

годнем авиасалоне в Ле-Бурже: шанхай-

ская лизинговая компания Ping An Leasing 

заключила в июне 2015 г. с COMAC согла-

шение о намерениях приобрести 50 таких 

самолетов. Еще семь машин (а заодно и семь 

ARJ21-700) заказала китайская инвестици-

онная компания PuRen Group, которая за 

год до этого приобрела обанкротившийся 

аэропорт Любек на севере Германии в 50 км 

от Гамбурга и планировала организовать 

там авиакомпанию PuRen Airlines. Но пока 

никаких новостей об этом стартапе больше 

слышно не было.

В сентябре 2015 г. на авиационной 

выставке в Пекине у С919 появился еще один 

зарубежный заказчик. Им стала таиланд-

ская авиакомпания City Airways, заключив-

шая с COMAC и ICBC Leasing (лизинговая 

компания Индустриально-коммерческого 

банка Китая) соглашение о намерениях 

приобрести по десятку С919 и ARJ21-700. 

Правда, в феврале 2016 г. таиландские ави-

ационные власти приостановили ее опера-

ционную деятельность из-за выявленных 

нарушений в безопасности полетов и нако-

пившихся финансовых проблем, и полеты 

между Бангкоком, Гонконгом и Пхукетом, 

выполнявшиеся City Airways на единствен-

ном оставшемся к тому времени у нее 

Boeing 737-400 пришлось прекратить.

В первый день работы Airshow China 

2016 в торжественной обстановке состоя-

лось подписание соглашений на закупку 

С919 с еще двумя китайскими лизинго-

выми компаниями. CITIC Financial Leasing 

(финансовая лизинговая компания Китай-

ской международной трастово-инвести-

ционной корпорации CITIC) разместила 

твердый заказ на 18 таких самолетов (и еще 

на 18 в опционе), а SPDB Financial Leasing 

(финансовая лизинговая компания Шан-

хайского банка развития SPDB) – на пять 

(с опционом на 15). 

В результате, суммарный портфель 

заказов на С919 достиг 570 самолетов от 

23 компаний (с учетом всех опционов 

и соглашений о намерениях). «Твердость» 

многих из них пока заслуживает вполне 

оправданных сомнений. Тем не менее, 

в числе заказчиков С919 в настоящее 

время такие крупные (как по китайским, 

так и мировым меркам) авиакомпании, 

как пекинская Air China, шанхайская 

China Eastern Airlines и гуанчжоуская 

China Southern Airlines, каждая из которых 

имеет твердые заказы на пять таких само-

летов, а также Hainan Airlines из Хайкоу, 

Hebei Airlines из Шидзячжуана, Joy Air из 

Сианя и Sichuan Airlines из Чэнду.

На выставке было объявлено, что стар-

товым оператором С919 станет China 

Eastern Airlines, базирующаяся в Шанхае – 

там же, где располагается сборочное про-

изводство и штаб-квартира COMAC, что 

должно упростить освоение нового само-

лета на начальном этапе его эксплуатации. 

С учетом неизбежных задержек в процессе 

постройки и испытаний в настоящее время 

эксперты считают, что первая поставка 

С919 в China Eastern состоится не раньше 

2019 г., а непосредственного к регулярным 

пассажирским перевозкам на новых лайне-

рах она сможет приступить не ранее 2020 г.

С – третий после А и B?

Создатели С919 планируют сертифици-

ровать его не только по китайским наци-

ональным, но и европейским и американ-

ским нормам летной годности, рассчиты-

вая, таким образом, побороться за внешние 

рынки сбыта, прочно занятые сегодня аме-

риканскими и европейскими самолетами 
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аналогичного класса – Boeing 737 и А320. 

В этой связи некоторые эксперты даже 

шутят – мол, буква С (как известно, третья 

в латинском алфавите) в названии авиалай-

нера, обозначающая, по официальной вер-

сии, и компанию-разработчика (СОМАС), 

и страну-производителя (China), как бы 

невзначай намекает на то, что китайские 

авиастроители всерьез претендуют на третье 

место в мировой табели о рангах создателей 

пассажирских самолетов – после А (Airbus) 

и В (Boeing).

Впрочем, представители сегодняш-

ней дуополии относятся к этой шутке 

весьма серьезно. Так, например, на 

международном авиасалоне в Фарнборо 

в 2010 г. вице-президент по маркетингу 

компании Boeing Рэнди Тинсет охарак-

теризовал С919 как наиболее опасного 

прямого «третьего конкурента» (после 

европейского А320), который, по его мне-

нию, станет крупнейшим вызовом для 

Boeing со времени поглощения ею компа-

нии McDonnell Douglas и закрытия сбо-

рочной линии авиалайнеров семейства 

MD80 в Лонг Бич. А ведь тогда китайский 

самолет существовал только в виде чер-

тежей, моделей и рекламных материалов. 

Вот и получается, что еще даже не под-

нявшийся в воздух «крылатый послан-

ник Поднебесной» уже, что называется, 

«навел шороху» среди грандов мирового 

авиастроения.

Так ли уж страшен «китайский дракон», 

как его представляют руководители запад-

ных авиастроительных корпораций, пока-

жет время. Тем более практически одно-

временно с С919 (а, может быть, даже чуть 

раньше) должен взлететь и наш конкурент 

А320neo и Boeing 737MAX – перспективный 

российский ближне-среднемагистральный 

пассажирский лайнер МС-21, о котором г-н 

Тинсет тогда, шесть лет назад, почему-то 

даже не упомянул. А ведь не секрет, что 

в конструкции нашего самолета заложен 

ряд технических решений, которые потен-

циально делают его более привлекательным 

для авиакомпаний. Многое будет зависеть от 

того, как быстро и успешно удастся прове-

сти программу испытаний и сертификации, 

а затем обеспечить достойную послепро-

дажную поддержку. Но то, что российскому 

и китайскому лайнерам наверняка при-

дется столкнуться в борьбе за определенные 

рынки сбыта, очевидно уже сейчас.

А пока же С919 готовится к первому 

полету. Буквально через день после завер-

шения нынешней  Airshow China, 9 ноября 

2016 г., на самолете был впервые запущен 

двигатель. Продолжаются наземные испы-

тания и отладка бортовых систем. Вскоре 

первый С919 должен приступить к проб-

ным рулежкам и пробежкам. А до конца 

этого года на окончательную сборку посту-

пит второй летный экземпляр машины. 

Ждем новостей из Шанхая! 

Портфель заказов на самолеты С919
(на ноябрь 2016 г.) 

Заказчик (головной банк или 

расположение лизинговой компании, 

базовый аэропорт авиакомпании)

Объем заказа 

(в т.ч. твердый

заказ + 

опцион)

ABC Financial Leasing (Agricultural Bank of China) 45

Air China (Пекин) 20 (5+15)

ВОС Aviation (Bank of China) 20

BOCOMM Leasing (Bank of Communications) 30

CCB Financial Leasing (China Construction Bank) 50 (26+24)

CDB Leasing Company (China Development Bank) 10 (10+0)

CALC China Aircraft Leasing Company (Гонконг) 20

China Eastern Airlines (Шанхай) 20 (5+15)

China Merchants Bank (Шэньчжень) 30 (0+30)

China Southern Airlines (Гуанчжоу) 20 (5+15)

CITIC Financial Leasing (China International Trust 

and Investment Corporation)
36 (18+18)

GECAS (GE Capital Aviation Services, США) 20 (10+10)

Hainan Airlines (Хайкоу) 20 (5+15)

Hebei Airlines (Шидзячжуан) 20

Huaxia Financial Leasing (Huaxia Bank) 20 (0+20)

ICBC Leasing

(Industrial and Commercial Bank of China)
45

Industrial Bank Financial Leasing Co. Ltd. (Фучжоу) 20

Joy Air (Сиань) 20

Ping An Leasing (Шанхай) 50 (0+50)

PuRen Airlines (Германия)* 7 (0+7)

Sichuan Airlines (Чэнду) 20

SPDB Financial Leasing (Shanghai Pudong 

Development Bank)
20 (5+15)

City Airways (Таиланд)** 10 (0+10)

ВСЕГО 570

  * компания еще не начала операционную деятельность

** операционная деятельность компании приостановлена
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Первый С919 перед сборочным 
корпусом производственного центра 
COMAC в Шанхае
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Тяжелый турбовинтовой самолет-амфи-

бия AG-600 разработан в Китайском 

НИИ специальной техники (China Special 

Vehicle Research Institute, также известен как 

General Aircraft Research Institute), входя-

щем в состав Авиастроительной корпора-

ции Китая AVIC. За время проектирования 

машина уже несколько раз успела сменить 

свое название: сначала она именовалась 

JL-600, затем некоторое время использова-

лись обозначения TA-600 и D-600. Нынеш-

ний индекс AG-600 употребляется с 2014 г.

Официально программа создания китай-

ского тяжелого самолета-амфибии старто-

вала в 2009 г. Тогда планировалось, что пер-

вый прототип должен подняться в воздух 

в 2013 г., а поставки серийных амфибий 

смогут начаться уже в 2014 г. Однако, как 

это часто бывает, сроки ушли «вправо» – 

различные проблемы, с которыми, видимо, 

пришлось столкнуться  китайским специ-

алистам, привели к отставанию работ по 

проекту на 3–4 года от первоначально наме-

ченного графика.

Самолет строился неподалеку от места 

проведения выставки в Чжухае, на авиа-

строительном заводе Zhuhai Yanzhou Aircraft 

Corporation (ZYAC) объединения China 

Aviation Industry General Aircraft (CAIGA) 

корпорации AVIC. При этом завод в Чжухае 

является по сути лишь сборочной площад-

кой, а изготовление отдельных агрегатов 

амфибии велось другими авиастроитель-

ными предприятиями Китая. Всего в раз-

работке и производстве AG-600 было задей-

ствовано около 150 институтов и научных 

центров и 70 производственных предпри-

ятий. При этом разработчики заявляют, что 

более 90% комплектующих для амфибии 

производится в Китае. 

AG-600 считается одной из трех китайских 

программ разработки «больших» самолетов, 

имеющих наивысший национальный при-

оритет (две другие – это программы тяже-

лого военно-транспортного самолета Y-20 

и среднемагистрального пассажирского 

авиалайнера С919). Согласно сообщениям 

в китайских СМИ, на программу AG-600 

с 2009 г. было затрачено около 3 млрд юаней 

(более 400 млн долл. по нынешнему курсу).

Торжественная церемония выкатки пер-

вого летного прототипа AG-600 с завод-

ским №001 состоялась через девять лет 

после старта программы – 23 июля 2016 г., 

а 30 октября сверкающая свежей краской 

амфибия, получившая бортовой регистра-

ционный номер В-002А (напомним, номер 

В-001А присвоен прототипу С919), заняла 

свое место на статической стоянке Airshow 

China 2016. На авиасалоне в Чжухае было 

объявлено, что в первый полет прототип 

AG-600 сможет подняться в первом квар-

тале наступающего 2017 г.

Демонстрация натурного образца AG-600 на 

выставке позволила в деталях познакомиться 

с особенностями его конструкции. По своей 

аэродинамической компоновке китайский 

«Водяной дракон» подобен японской амфи-

бии ShinMaywa US-2. Он построен по схеме 

высокоплана с прямым крылом, оснащен-

ным развитой механизацией, и Т-образным 

хвостовым оперением. Как и у японской 

машины, упор при проектировании делался 

на достижение большой дальности полета 

и высокой мореходности. В частности, 

подобно US-2, для уменьшения влияния 

образующихся при движении по воде брызг 

на работу силовой установки и обзор из 

кабины на днище лодки в носовой части 

перед «скулой» оборудованы туннельные 

продольные каналы. Схема уборки основных 

опор шасси («назад–вверх») также реализо-

вана по образу и подобию «ШинМейвы».

ЯВЛЕНИЕ «ВОДЯНОГО ДРАКОНА»

Александр МАНЯКИН

Авиасалон в Чжухае традиционно является местом, где китайская авиацион-

ная промышленность демонстрирует свои достижения остальному миру. В 

этом году одной из главных новинок хозяев выставки стал новейший тяже-

лый четырехдвигательный самолет-амфибия AG-600 «Цзяолун» («Водяной 

дракон»). «Взлёт» уже неоднократно обращался к этому амбициозному про-

екту Поднебесной, начиная с первой официальной презентации его проекта 

здесь же, на выставке в Чжухае, шесть лет назад (см. «Взлёт» №12/2010, 

с. 19). За прошедшие годы китайский «Водяной дракон» наконец «обрел 

плоть», пройдя путь от моделей и макетов до реального первого опытного 

экземпляра, который в ближайшее время должен подняться в воздух.

AG-600
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Длина AG-600 составляет 36,94 м, раз-

мах крыла – 38,8 м. Максимальная взлет-

ная масса заявляется на уровне 53 500 кг 

при взлете с земли и 49 000 кг – с воды. 

Стоит заметить, что по этому показателю 

«Водяной дракон» станет самым крупным 

в мире турбовинтовым самолетом-амфи-

бией, опередив своего японского «визави» 

(у US-2 максимальная масса при взлете 

с земли составляет 47,7 т, с воды – 43 т). 

Максимальная крейсерская скорость 

AG-600 должна составить 500 км/ч, даль-

ность полета – 4500 км, а его продолжи-

тельность – до 12 часов.

Для работы с воды AG-600 потребуется 

гидроаэродром с акваторией длиной не 

менее 1500 м и глубиной не менее 2,5 м. 

Амфибия сможет эксплуатироваться при 

высоте ветровой волны до 2 м.

В состав силовой установки AG-600 

входят четыре модифицированных тур-

бовинтовых двигателя WJ-6 мощностью 

4250 л.с. (китайское развитие советских 

АИ-20) с шестилопастными воздушными 

винтами JL-4. Аналогичные двигатели 

применяются на транспортных самоле-

тах Y-8 (китайский аналог Ан-12) и Y-9, 

а также их многочисленных модифика-

циях различного назначения, включая 

самолеты радиолокационного дозора 

и наведения KJ-200, KJ-500 и др.

Основными задачами новой амфибии 

ее создатели называют выполнение мор-

ских патрульных и поисково-спасатель-

ных операций, а также тушение пожаров. 

Следует отметить, что на первом AG-600 

отсутствует большой грузолюк в днище 

лодки, который можно было бы исполь-

зовать для размещения вооружения (тако-

вой имелся, например, у отечественных 

военных амфибий Бе-12 и А-40), но зато 

имеются две пары небольших люков 

(вероятно, водяных баков) за реданом.

По информации разработчика, в вари-

анте «водяного бомбардировщика» AG-600 

будет способен забирать на глиссировании 

до 12 тонн воды за 20 секунд. Согласно 

расчетам, на одной заправке топливом 

AG-600 сможет сбросить на очаг пожара 

до 371 тонны воды. В этом качестве новые 

амфибии должны будут дополнить уже 

имеющиеся в Китае российские вертолеты 

Ми-26ТС, которые несколько лет успешно 

применяются для тушения крупных лес-

ных пожаров.

В поисково-спасательном варианте 

AG-600 может принимать на борт до 50 

пострадавших на удалении в 1600 км от 

места вылета. На стенде AVIC демонстриро-

валась диорама, обыгрывавшая ситуацию, 

когда «Водяной дракон» садится на воду 

рядом с тонущим морским лайнером и при-

нимает на свой борт его пассажиров.

Несмотря на столь мирные задачи, 

которые декларируются официально, экс-

перты считают, что основным «ареалом 

обитания» AG-600, вероятно, могут стать 

спорные островные территории в Южно-

Китайском море. Впрочем, сами созда-

тели амфибии и не скрывают, что воз-

можно создание различных модификаций 

самолета, в т.ч. и военных.

Как заявляют в CAIGA, к моменту прове-

дения выставки в Чжухае уже были заклю-

чены соглашения о намерениях на поставку 

17 самолетов-амфибий AG-600. Всего же 

потребности Китая оцениваются примерно 

в 50 самолетов данного типа. При этом пла-

нируется достигнуть темпа производства 

AG-600 на уровне пяти машин в год.

Рассчитывает Китай и экспортировать 

эти самолеты. «С первого дня проектиро-

вания AG-600 рассматривался как само-

лет для продажи на мировом рынке. Мы 

уверены в экспортном успехе, поскольку 

наш самолет по своим характеристикам – 

по максимальной взлетной массе и даль-

ности полета – не имеет равных в мире, – 

заявляет генеральный менеджер CAIGA 

Цюй Цзинвэнь. – AG-600 заинтересовал 

страны с большим числом островных тер-

риторий –  таких, как Малайзия и Новая 

Зеландия, и мы находимся с ними в кон-

такте». Всего, по прогнозам китайских 

специалистов, с учетом экспорта, плани-

руется построить порядка 150 самолетов-

амфибий AG-600.

AG-600 обещает стать самым 
крупным турбовинтовым 
самолетом-амфибией в мире: 
по взлетной массе он на 
12–14% тяжелее японского 
конкурента – ShinMaywa US-2

Первый полет AG-600 должен 
состояться в начале 2017 г.
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Wing Loong I и СН-4:
китайский ответ «Предейтору»

Одним из первых успешных китайских 

проектов в классе «больших» (массой 

в 1000 кг и более) БЛА является раз-

ведывательно-ударный беспилотный 

аппарат Wing Loong I (известен также 

как Pterodactyl I). Впервые масштабная 

модель его была показана на выставке 

в Чжухае в 2010 г., а первая более-менее 

подробная информация появилась двумя 

годами позже – на Airshow China 2012. 

Глядя на Wing Loong, нельзя избавиться 

от ощущений, что его разработчиков 

вдохновлял небезызвестный прообраз – 

MQ-1 Predator («хищник») американской 

фирмы General Atomics. Китайцы, правда, 

утверждают, что просто руководствова-

лись требованиями международного 

рынка. 

Прошедший в начале ноября авиасалон в Чжухае стал индикатором оче-

редного этапа развития китайской авиакосмической промышленности. Еще 

недавно – лет пять-шесть назад – китайская отрасль беспилотных систем в 

целом и ударных средневысотных БЛА большой продолжительности полета 

(т.н. класса MALE) в частности находилась в стадии накопления опыта и поиска 

приоритетных направлений развития. На выставках демонстрировались много-

численные проекты – от собственных экзотических конструкций до банальных 

копий известных зарубежных аппаратов. В силу значительной информационной 

закрытости китайские проекты БЛА казались далекими от воплощения, а то и 

вовсе жалкими поделками. Такое мнение у специалистов и экспертов зачастую 

подкреплялось и отсутствием достоверных данных о том, что хотя бы часть из 

многочисленных разрабатываемых в Китае БЛА поступает на вооружение и 

используется в НОАК, а, тем более, поставляется на экспорт. Однако прошло 

время, и стало ясно, что подобные доводы ошибочны… Нынешняя чжухайская 

выставка продемонстрировала, что в Поднебесной не только реально осво-

ено серийное производство и ведутся поставки (в т.ч. на экспорт) нескольких 

«серьезных» моделей беспилотных летательных аппаратов, но и их семейство 

стремительно расширяется.

КНР выводит на рынок несколько ударных БЛА

«ХИЩНИКИ» И «КОСИЛЬЩИКИ»
ПО-КИТАЙСКИ Евгений ЕРОХИН
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Проект Wing Loong I разработан в Ави-

ационном проектно-исследовательском 

НИИ в Чэнду (Chengdu Aircraft Design 

& Research Institute, CADI), входящем 

в состав корпорации AVIC. Не сразу стало 

известно, что первый полет этого БЛА 

состоялся еще в конце прошлого деся-

тилетия, а, по некоторым данным, уже 

в 2011 г. начались его первые экспорт-

ные поставки. На чжухайской выставке 

2014 г. Wing Loong I был показан уже 

в окраске ВВС НОАК (где, по всей види-

мости, имеет обозначение GJ-1). 

Беспилотные аппараты комплекса 

Wing Loong I способны взлетать, выпол-

нять полет по маршруту и приземляться 

как в полностью автономном режиме, 

так и взаимодействуя с наземной систе-

мой управления, и выполнять задачи 

длительное время в любых метеоусло-

виях. Комплекс Wing-Loong I состоит 

из четырех БЛА, наземной станции 

управления, комплекта интегрирован-

ной логистической поддержки и набора 

полезных нагрузок. Основные подси-

стемы БЛА многократно резервированы. 

Данные передаются по зашифрованному 

каналу связи. На борту может быть уста-

новлена оптико-электронная обзорная 

система или оборудование электронной 

разведки, а под крылом могут подве-

шиваться малогабаритные высокоточ-

ные боеприпасы класса «воздух–земля». 

В число боевых задач комплекса входят 

сбор разведданных на поле боя, наблю-

дение в заданном районе, нанесение 

ударов в режиме реального времени 

по небольшим динамичным назем-

ным целям, ведение радиоэлектронной 

разведки и постановка помех. Кроме 

того, возможно ведение пограничного 

контроля и борьбы с наркотрафиком. 

В гражданской сфере такие БЛА при-

годны для миссий по исследованию 

природных ресурсов, трубопроводов, 

линий электропередач, мониторинга 

стихийных бедствий и т.п. 

Максимальная взлетная масса Wing 

Loong I составляет 1200 кг (у американ-

ского MQ-1 Predator – 1020 кг), а общая 

масса полезной нагрузки, включая ору-

жие на внешних подвесках, может дости-

гать 200 кг. БЛА может совершать полет 

продолжительностью до 20 ч на высотах 

до 6000 м со скоростью 280 км/ч. Для 

взлета ему требуется ВПП длиной 1000 м, 

для посадки – 600 м.

На нынешней выставке в Чжухае Wing 

Loong I демонстрировался со внушитель-

ным арсеналом разложенного перед ним  

вооружения. В него входили управляемые 
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Дебютант Airshow 
China 2016 – ударно-

разведывательный 
беспилотный 

летательный аппарат 
Wing Loong II со 

взлетной массой 4,2 т – 
и внушительный арсенал 

его вооружения

Модель модифицированного 
БЛА Wing Loong ID

БЛА Wing Loong I (взлетная масса – 1,2 т) 
не только состоят на вооружении НОАК, 
но и поставляются Китаем на экспорт
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авиабомбы калибра 50–100 кг типа FT-10, 

FT-7, YZ-212D (YZ-200), LS-6, CS/BBM1 

и GB4, малогабаритные многоцелевые 

управляемые ракеты класса «воздух–земля» 

типа AG-300M, AG-300L, Blue Arrow 7, 

CM-502KG, GAM-101A/B, а также обыч-

ные неуправляемые бомбы, которые могут 

подвешиваться на четырех подкрыльевых 

пилонах (75 кг нагрузки на внешних пило-

нах и 120 кг – на внутренних).

В ходе Airshow China 2016 были впер-

вые обнародованы данные о модернизи-

рованной версии БЛА – Wing Loong ID 

с увеличенной до 1500 кг взлетной массой 

и большей грузоподъемностью. Он пол-

ностью выполняется из композиционных 

материалов, имеет оптимизированную 

аэродинамику (размах крыла возрос на 

3,6 м) и более мощный двигатель. Про-

должительность полета Wing Loong ID 

должна достичь 35 ч.

В целом, круг задач, решаемых ком-

плексом Wing Loong ID, остался преж-

ним, но их выполнение выведено на более 

высокий уровень. Значительно расши-

рена номенклатура оборудования, кото-

рое может включать оптико-электронный 

модуль высокого разрешения, РЛС с син-

тезированной апертурой, системы радио-

перехвата и радиотехнической разведки. 

Отмечается, что количество средств пора-

жения с лазерным или спутниковым наве-

дением на четырех узлах подвески расши-

рено до 10 типов. 

Параллельно с Wing Loong I, с неко-

торым отставанием, в КНР развивался 

еще один аналогичный проект БЛА 

класса MALE, по компоновке внешнего 

облика также значительно подверженный 

«американскому влиянию» – СН-4 (из 

семейства Rainbow), разработку кото-

рого с 2010 г. вела Китайская академия 

аэродинамики CAAA (China Academy 

of Aerospace Aerodynamics), входящая 

в состав Китайской аэрокосмической 

научно-технологической корпорации 

CASC (China Aerospace Science and 

Technology Corporation). Первый полет 

СН-4, предположительно, был выпол-

нен в сентябре 2011 г. Аппарат суще-

ствует с двух вариантах – разведыватель-

ном СН-4A и разведывательно-ударном 

СН-4B. Модель СН-4 впервые была пока-

зана в сентябре 2013 г. на выставке Aviation 

Expo China в Пекине, а более подробно 

проект представили на Airshow China 

в ноябре 2014 г. Тогда же просочились 

данные о поступлении CH-4 на вооруже-

ние ВВС НОАК. 

В официальных источниках CH-4 

характеризуется как многоцелевой БЛА, 

способный осуществлять «разведку, 

наблюдение, целеуказание, поражение 

наземных целей и радиоэлектронную 

борьбу, а также мониторинг границ, 

полицейские миссии и борьбу с терро-

ризмом». Кроме оптической системы 

разведки и целеуказания на борту может 

быть установлена РЛС с синтезирован-

ной апертурой с эффективной даль-

ностью работы 30 км. Максимальная 

взлетная масса БЛА составляет 1350 кг, 

масса полезной нагрузки – 330 кг, запас 

топлива – 165 кг. До 80% конструкции 

планера выполнено из композиционных 

материалов. Аппарат способен совер-

шать полет на дальность до 3500 км,  

продолжительность полета на высоте 

7200 м со скоростью 235 км/ч – до 40 ч. 

В публикациях СМИ беспилотные 

аппараты CH-4 и Wing Loong I нередко 

путают между собой из-за схожести кон-

фигурации и характеристик. Оба они 

выполнены по нормальной аэродинами-

ческой схеме с V-образным хвостовым 

оперением и установленным за ним тол-

кающим винтом, имеют трехопорное уби-

раемое шасси.

В версии CH-4B аппарат может нести 

от 4 до 6 малогабаритных управляемых 

ракет класса «воздух–земля» АР-1 старто-

вой массой 45 кг с лазерным наведением 

(своеобразный аналог американский 

Hellfire) и управляемые бомбы FT-9 кали-

бра 50 кг со спутниково-инерциальным 

наведением. 

Wing Loong II и CH-5: по мотивам «Рипера» 

Если Wing Loong I и CH-4 участвовали 

в авиасалоне в Чжухае уже во второй раз, 

то их «младшие братья» – более тяжелые 

Wing Loong II и CH-5 – стали дебю-

тантами нынешней выставки. По своей 

размерности и концепции они приближа-

ются к другому популярному БЛА амери-

канской General Atomics – MQ-9 Reaper 

(дословно – «косильщик») со взлетной 

массой 4760 кг.

Еще одна новинка нынешней выставки – ударно-разведывательный БЛА CH-5 
(взлетная масса – 3,3 т) был представлен полноразмерным макетом,
но, по имеющимся данным, уже проходит летные испытания

Беспилотный аппарат CH-4 массой 1,35 т 
корпорации CASC близок по классу и 
назначению к Wing Loong I из Чэнду, 

но, видимо, также закупается НОАК и, 
возможно, зарубежными заказчиками
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Разведывательно-ударный беспилот-

ный летательный аппарат Wing Loong II, 

как и его предшественник, разрабо-

тан институтом CADI компании CAIG 

в Чэнду. Первая информация о нем поя-

вилась еще год назад – на сентябрьской 

выставке в Пекине 2015 г.

По компоновке аппарат схож с пре-

дыдущими, но заметно крупнее: крыло 

выросло по размаху почти в полтора 

раза (с 14 до 20,5 м) и теперь снабжено 

вертикальными законцовками, а взлет-

ная масса увеличилась в 3,5 раза – до 

4200 кг. Согласно официальной инфор-

мации, новый БЛА имеет «оптими-

зированную аэродинамическую ком-

поновку, улучшенную конструкцию 

планера и доработанные бортовые 

системы, а также более мощный тур-

бовинтовой двигатель». Улучшены 

и летно-технические характеристики. 

При этом Wing Loong II «еще более 

приспособлен для решения различных 

задач в сложной оперативной обста-

новке благодаря расширенному набору 

полезных нагрузок и оружия, а также 

наличию модернизированных бортовых 

систем управления и передачи данных». 

Он способен выполнять полет со скоро-

стью 370 км/ч на высотах до 9000 м про-

должительностью до 20 ч.

Масса вооружения, размещаемого на 

шести подкрыльевых точках подвески, 

возросла до 480 кг. Рядом с Wing Loong 

II на статической стоянке Airshow China 

2016 были представлены различные вари-

анты ракет семейства Blue Arrow, TL-10 

и управляемые авиабомбы GB3 калибра 

250 кг с лазерным наведением.

«Альтернативная» ветвь китайского 

«предейторостроения», развиваемая кор-

порацией CASC, в этот раз была представ-

лена не только CH-4, но и  «свежеиспечен-

ным» (иначе про темпы работы китайцев 

и не скажешь) разведывательно-ударным 

аппаратом CH-5 (Rainbow 5), который 

демонстрировался на статической сто-

янке выставки в виде полноразмерного 

макета с широким набором вооружения. 

Недавно стало известно, что CH-5 про-

ходит летные испытания с августа 2015 г. 

Аппарат почти в 2,5 раза тяжелее пре-

дыдущего (его взлетная масса – 3300 кг) 

и поднимает полезную нагрузку в 480 кг. 

Он может совершать полет  со скоростью 

180–220 км/ч на высотах до 7600 м. Продол-

жительность полета достигает 40 ч. Радиус 

действия по радиоканалу составляет 250 км, 

но может быть увеличен до 2000 км при 

использовании спутниковой связи. 

Фюзеляж и крыло CH-5 выполнены из 

композиционных материалов. По разным 

данным, он оснащается либо турбовинто-

вым двигателем WJ-9, либо дизелем мощ-

ностью 330 л.с. Аппарат способен выпол-

нять автономный взлет и посадку и полет 

в автоматизированном режиме. Вооруже-

ние на шести точках подвески под крылом 

может включать до восьми ракет типа 

AR-1 и AR-2, а также управляемые бомбы 

FT-9 и FT-10. 

По словам представителей CASC, бес-

пилотный летательный аппарат CH-5 

скоро будет доступен для поставок на 

экспорт. Главный конструктор БЛА этой 

серии Ши Вэнь не сомневается, что после 

завершения серии летных испытаний 

в 2016 г. новый БЛА, как и CH-4, най-

дет своих покупателей за рубежом. «Ряд 

иностранных государств уже выразили 

намерения приобрести CH-5, и мы ведем 

переговоры с ними», – говорит Ши Вэнь.

В статической экспозиции корпора-

ции AVIC на Airshow China 2016 впер-

вые был представлен еще один новый 

«большой» беспилотный летательный 

аппарат – разведывательно-ударный 

БЛА Cloud Shadow, в отличие от рас-

смотренных выше, оснащаемый реак-

тивным двигателем.  Известно, что 

предполагается создать две его версии – 

разведывательную и разведывательно-

ударную. 

Новейший реактивный БЛА, 
представлявшийся на выставке в 

Чжухае под названием Cloud Shadow, 
будет иметь массу 3 т и летать со 

скоростью 620 км/ч на высотах до 14 км
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Плавные обводы фюзеляжа, зубчатые 

кромки створок ниш шасси и «окна» 

камеры переднего обзора указывают на 

применение технологий малой заметно-

сти. Нормальная взлетная масса аппа-

рата заявлена на уровне 3000 кг, под-

вешиваемого вооружения – 400 кг, запас 

топлива – 1000 кг. Cloud Shadow сможет 

выполнять полет со скоростью 620 км/ч 

на высотах до 14 000 м продолжительно-

стью до 6 часов. Дальность управления по 

радиолинии составляет 290 км. 

В состав вооружения Cloud Shadow, судя 

по выложенным возле него образцам, смо-

гут входить ракеты класса «воздух–земля» 

Blue Arrow, AG-300M и YJ-9Е, управляе-

мые бомбы LS-6/50NLS и LS-6/100NLS 

калибра 50 и 100 кг с комбинирован-

ным наведением, GB4 (100 кг), CS/BBM2 

(100 кг), CS/BBM3 (50 кг) и FT-7 с рас-

кладным крылом. 

Первые успехи на рынке

По итогам Airshow China 2016 можно 

заключить, что именно в классе американ-

ских «классических» беспилотных лета-

тельных аппаратов MQ-1 Predator и MQ-9 

Reaper Китай сегодня стремительно обго-

няет недавних, казалось бы, недосягаемых 

конкурентов и активно занимает рынки 

Африки, Ближнего Востока и Азии, 

предлагая, что называется, «за недорого» 

аналоги «известных брендов». Действи-

тельно, «китайские товарищи» очень сво-

евременно и тихо выдвинулись на ряд 

рынков с востребованными и неожиданно 

конкурентоспособными беспилотными 

системами. Почему так получилось? При-

чин здесь несколько. 

С одной стороны, сегодня целый ряд 

стран – потенциальных покупателей 

«дозрел», имея потребности и опреде-

ленные, пусть пока скромные, воз-

можности в приобретении вооружен-

ных БЛА класса MALE. Кто способен 

удовлетворить такие запросы, помимо 

фирм из США? Немногие поставщики 

обладают технологиями и экспортным 

потенциалом в данной сфере. Пожа-

луй, только Израиль, который активно 

и успешно продвигает свои БЛА типа 

Heron (Heron TP), Hermes 450 и Eitan, 

в т.ч. в Индию, Германию, Азербайджан 

и ряд других стран. Но тут есть несколько 

проблем. США очень ревностно и изби-

рательно относятся к продажам за рубеж 

своих «больших» ударных и разведыва-

тельно-ударных БЛА из-за законодатель-

ных ограничений на поставки высоко-

точного оружия и их подсистем (линии 

связи, системы наведения, датчики). 

Каждое разрешение на экспорт требует 

одобрения правительства и Конгресса, 

что небыстро. Даже не все ближайшие 

партнеры по НАТО могут рассчитывать 

на снисхождение в этом вопросе. У Изра-

иля тоже весьма избирательное отноше-

ние к поставкам БЛА, особенно больших 

ударных беспилотников класса MALE. 

В частности, по понятным причинам, 

израильтяне не выйдут на столь при-

влекательный рынок ближневосточного 

региона – к своим соседям, арабским 

странам. Остальные страны – потенци-

альные экспортеры не могут или пока 

не успевают выйти с соответствующими 

предложениями. Речь о Турции, ЮАР и… 

России. Да-да, хотя в СМИ и появились 

сообщения о начале в этом году летных 

испытаний двух новых БЛА рассматрива-

емого класса, работы у нас по подобным 

системам неоправданно затянулись. 

Китай же, предлагая экспортные 

версии своих новых БЛА с широчай-

шим набором управляемого вооруже-

ния, в этом плане не связан какими-

либо предрассудками в плане жестких 

ограничений, как у США или Израиля. 

Пока китайцам мешает только репута-

ция малоизвестного и непроверенного 

поставщика. И здесь им пока прихо-

дится демпинговать. Так, главный 

конструктор БЛА семейства Rainbow 
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Wing Loong I (слева) и Wing Loong II (справа) 
создавались в Китае с явной оглядкой на 
американские MQ-1 Predator и MQ-9 Reaper, 
но на рынок предлагаются по значительно 
более низким ценам
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(CH) Ши Вэнь отмечал на нынешней 

выставке в Чжухае, что компания готова 

поставлять ударные беспилотные аппа-

раты CH-4 и CH-5 «малым и средним 

государствам, противостоящим терро-

ристам на Ближнем Востоке и плани-

рует заполнить рынки развивающихся 

и малоплатежных стран более дешевыми 

предложениями». 

Достоверной информация о ценах на 

вооруженные беспилотные системы 

китайского производства найти практиче-

ски невозможно. Эксперты не без осно-

ваний полагают, что БЛА из Поднебесной 

предлагаются значительно дешевле запад-

ных аналогов. В частности, по некото-

рым данным, стоимость Wing Loong I для 

отдельных клиентов составляет всего лишь 

1 млн долл., тогда как Predator продается за 

4 млн долл. В рекламе CASC проскакивала 

фраза о том, что ее вооруженные беспилот-

ные системы доступны по цене современ-

ного основного боевого танка.

Разведывательно-ударные CH-4A/B 

и Wing Loong I оказались достаточно при-

влекательными для целого ряда стран, 

которым подобные БЛА, производимые 

в США и Израиле, «не светят» из-за 

ограничений на поставки. В частности, 

в приобретении китайских беспилотни-

ков именно по этим причинам сейчас 

заинтересована Иордания. В октябре 

текущего года в сети появилась фото-

графия Wing Loong I, по всей вероятно-

сти, поставленного вооруженным силам 

Египта. Известно, что ОАЭ и Саудовская 

Аравия продолжительное время добива-

лись от США получения БЛА Predator XP 

(невооруженная версия), но этого пока 

так и не удалось осуществить из-за долгих 

проволочек и согласований. И тут, как 

оказалось, китайцы обошли американцев! 

Первые сообщения о получении Саудов-

ской Аравией китайских БЛА Wing Loong I 

появились в 2014 г., а в 2015 г. был обнаро-

дован спутниковый снимок, на котором 

на территории аэропорта смешанного 

базирования Джизан на юго-западе Сау-

довской Аравии, что недалеко от границы 

с Йеменом, был виден по крайней мере 

один Wing Loong I. Эти аппараты активно 

применяются в боевых действиях про-

тив Йемена, подтверждением чему стали 

фотографии сбитого на западе страны 

беспилотника, которые появились в сен-

тябре 2016 г. В конце октября 2016 г. на 

космических снимках было идентифици-

ровано еще несколько Wing Loong I, но 

уже в аэропорту Шарирах в саудовской 

провинции Наджран (также недалеко 

от границы с Йеменом). По некоторым 

данным, в саудовском аэропорту Джизан 

в 2015 г. были замечены еще и аппараты 

CH-4, принадлежащие на этот раз ОАЭ 

(страны коалиции проводят совместные 

операции). Выводы о типе БЛА делались 

аналитиками в вышеназванных случаях 

по спутниковым снимкам недостаточно 

высокого качества, что ввиду схожести 

на виде сверху Wing Loong I и CH-4 не 

дает полной уверенности в достоверности 

этих выводов. Но, точно одно – это БЛА 

китайского производства. 

В 2015 г. поступали достоверные сообще-

ния о том, что ВВС Ирака применяют CH-4B 

в боевых операциях – сначала в мае поя-

вилась неофициальная фотография одного 

такого БЛА с опознавательными знаками 

ВВС Ирака, а в октябре иракское Минобо-

роны официально объявило о получении 

БЛА данного типа. Имеющиеся видеока-

дры применения китайских БЛА иракской 

армией демонстрируют высокую точность 

оружия, примененного с CH-4. 

Известно, что разведывательные CH-4 

использовались и в Алжире. В СМИ сооб-

щалось, что два таких аппарата разбились 

при испытаниях в алжирской армии, тем 

не менее, позже ВВС этой страны выра-

зили заинтересованность в приобретении 

вооруженной версии CH-4. 

К слову, статистика небоевых потерь 

БЛА достаточно высока и напрямую не 

связана с качеством элементов комплекса: 

достаточно много падает и израильских, 

и американских беспилотников, и нельзя 

списывать уже имевшие место потери 

китайских БЛА исключительно на их тех-

нические недостатки. Чаще всего причи-

нами аварий служат недостаточная под-

готовленность и ошибки операторов или 

непредвиденные ситуации. 

На данный момент достоверно 

известно, что китайские БЛА типа Wing 

Loong I и CH-4 уже поступили на воору-

жение Казахстана, Пакистана, а также, 

возможно, Узбекистана и Нигерии. 

Стоит отметить, что оба типа БЛА 

используются в ВВС НОАК: обычно факт 

принятия на вооружение того или иного 

образца в самой стране-экспортере поло-

жительно сказывается на привлечении 

потенциальных покупателей. Заглядывая 

вперед, стоит отметить: амбиции, ресурсы 

и интересы у китайцев большие. Предста-

вители фирм-производителей БЛА в КНР 

не скрывают, что в их ближайших пла-

нах – стать технологическими лидерами 

в этой быстрорастущей отрасли. При этом 

Китай готов предлагать не только непо-

средственно экспорт беспилотников, но 

и лицензирование технологий их произ-

водства в других странах. 

Основные данные новых китайских БЛА класса MALE

Wing Loong l CH-4 Wing Loong lD Wing Loong II CH-5 Cloud Shadow

Максимальная взлетная масса, кг 1200 1350 1500 4200 3300 3000

Масса боевой нагрузки, кг 100 345 400 480 480 400

Количество точек подвески 2 4 4 6 6 н/д

Скорость полета, км/ч 280 235 280 370 220 620

Высота полета, м 6000 8000 7500 9000 7600 14 000

Продолжительность полета, ч 20 40 35 20 40 6

Радиус действия радиоканала, км н/д н/д 250 200 250 290

Взлетная дистанция, м 1000 н/д 1200 1000 н/д н/д

Посадочная дистанция, м 600 н/д 1000 1200 н/д н/д

Длина фюзеляжа, м 9,0 9,0 8,7 11,0 11,0 9,05

Размах крыла, м 14,0 18,0 17,6 20,5 21,0 17,8

Высота, м 2,7 н/д 3,2 4,1 н/д 3,66
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НОВЫЕ 
КОСМИЧЕСКИЕ 
АМБИЦИИ 
ПОДНЕБЕСНОЙ

Игорь АФАНАСЬЕВ, 
Дмитрий ВОРОНЦОВ

Использованы 
фотографии и рисунки 
из китайских
интернет-источников

Новая китайская ракета-носитель 
средней грузоподъемности CZ-7 
накануне первого запуска с нового 
космодрома Вэньчан на острове 
Хайнань, июнь 2016 г.
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Китайский космос: основные вехи 

24 апреля 1970 г., выведя на орбиту 

космический аппарат «Дунфанхун-1» 

(«Алеет восток»), Китай стал пятой 

страной мира (после Советского Союза, 

США, Франции и Японии), запустив-

шей в космос искусственный спутник 

Земли собственной ракетой-носителем 

со своего национального космодрома. 

Пять лет спустя, в 1975-м, в КНР стар-

товал первый спутник дистанционного 

зондирования Земли, в 1984-м – первый 

космический аппарат связи, в 1990-м – 

первый коммерческий спутник для зару-

бежного заказчика, в 2000-м – первый 

навигационный КА.

Настоящий прорыв же произошел 

15 октября 2003 г., когда, запустив на 

орбиту корабль «Шэньчжоу-5» («Небес-

ная ладья») с тайкунавтом Ян Ливэем, 

КНР стала третьим государством, реа-

лизующим собственную пилотируемую 

космическую программу. 12–16 октя-

бря 2005 г. в космосе побывал корабль 

«Шэньчжоу-6» с двумя (Фэй Цзюньлунь 

и Не Хайшэн), а 25–28 сентября 2008 г. – 

«Шэньчжоу-7» с тремя (Чжай Чжиган, 

Цзин Хайпэн и Лю Бомин) членами 

экипажа на борту. В ходе этого полета 

два гражданина КНР впервые вышли 

в открытый космос. В составе экипажа 

«Шэньчжоу-9», который выполнял мис-

сию с 16 по 29 июня 2012 г., кроме двух 

мужчин – Цзин Хайпэна и Лю Вана – 

находилась первая китайская женщина-

космонавт Лю Ян. При этом корабль 

впервые осуществил стыковку с пер-

вой китайской посещаемой орбиталь-

ной станцией «Тяньгун-1» («Небесный 

дворец»). Спустя год, с 11 по 26 июня 

2013 г., аналогичную миссию выпол-

нил «Шэньчжоу-10» с Не Хайшэном, 

Чжан Сяогуаном и Ван Япин – второй 

18 ноября 2016 г. успешно завер-

шилась шестая китайская пило-

тируемая космическая миссия, 

в ходе которой два тайкунавта (так 

обычно принято именовать космо-

навтов КНР – от китайского «тай-

кун» – «космос») проработали на 

орбите чуть более месяца, в т.ч. 

30 суток – на борту новой обитае-

мой станции «Тяньгун-2», запущен-

ной 15 сентября этого года. 3 ноя-

бря впервые стартовала новейшая 

китайская ракета-носитель тяжелого 

класса CZ-5, предназначенная для 

вывода полезных нагрузок массой 

до 25 тонн. А четырьмя месяцами 

раньше, 25 июня, состоялся первый 

запуск нового носителя среднего 

класса CZ-7 (грузоподъемность до 

13,5 тонн). Все эти события недав-

него времени отчетливо демон-

стрируют, что Китайская Народная 

Республика, будучи самым населен-

ным государством (1,38 млрд чел.) 

и первой по величине экономикой 

мира, упрочивает свои позиции 

в качестве одной из ведущих косми-

ческих держав. Достаточно сказать, 

что по итогам 2016 г., как ожидается, 

Китай впервые обойдет по числу 

космических запусков нашу страну, 

сохранявшую лидерство по этому 

показателю много лет подряд. 

Спускаемый аппарат пилотируемого 
космического корабля «Шэньчжоу-10» 
на выставке Airshow China 2016

Китайские тайкунавты в корабле «Шэньчжоу»
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китайской женщиной-космонавтом. 

Очередной, уже шестой пилотируемый 

полет (корабль «Шэньчжоу-11»), состо-

ялся с 16 октября по 18 ноября этого года, 

причем с 18 октября по 17 ноября тайку-

навты Цзин Хайпэн и Чэнь Дун работали 

на борту новой китайской орбитальной 

станции «Тяньгун-2».

К настоящему времени Китай выстроил 

мощнейшую промышленную ракетно-

космическую инфраструктуру, включа-

ющую четыре космодрома (Цзюцюань, 

Сичан, Тайюань и Вэньчан), разветвлен-

ную сеть станций связи и управления, 

кораблей слежения, научно-исследова-

тельских и производственных предприя-

тий, и обладает всем необходимым набо-

ром космических средств. Страна само-

стоятельно разрабатывает и запускает 

спутники видовой и радиолокационной 

разведки, космические аппараты нави-

гации, метеорологии и дистанционного 

зондирования Земли (ДЗЗ), телекомму-

никационные спутники, научные и тех-

нологические аппараты, развертывает 

национальные средства противоспутни-

ковой обороны и выводит в космос меж-

планетные зонды. В штатной эксплуата-

ции находятся ракеты-носители легкого 

и среднего класса семейства «Чан Чжэн» 

(«Великий поход») CZ-2, CZ-3 и CZ-4.

В целом китайскую космическую про-

грамму можно считать вполне совре-

менной и самодостаточной, способной 

решать весь комплекс задач, стоящих 

перед современной космонавтикой. Тем 

не менее, в начале прошлого десятилетия 

руководство страны приняло решение 

создать перспективную транспортную 

ракетно-космическую систему, ради-

кально обновив парк национальных 

средств выведения и создав новые пило-

тируемые комплексы.

Ракеты-носители нового поколения

Необходимость в разработке новых 

ракет-носителей возникла при расши-

рении национальной космической про-

граммы в связи с ростом массы выво-

димых полезных нагрузок, ужесточением 

требований к экологической безопасно-

сти систем и с прицелом на выполнение 

регулярных полетов пилотируемых и гру-

зовых космических аппаратов к будущей 

китайской космической станции.

Существующие на тот момент носи-

тели уже не в полной мере отвечали 

таким требованиям: их энергетика была 

ограничена, время подготовки к пуску 

зачастую измерялось многими неделями, 

а сами ракеты представляли значитель-

ную опасность для персонала космодро-

мов и местного населения, поскольку 

использовали высокотоксичные ком-

поненты топлива (азотный тетраоксид 

и несимметричный диметилгидразин).

Было предложено создать новое поко-

ление средств выведения с модульным 

принципом построения и имеющее 

отдельные общие элементы (двигатели, 

топливные баки определенной линейки 

диаметров), разработанные с использо-

ванием новейших и самых передовых тех-

нологий проектирования, изготовления, 

сборки, транспортировки, испытаний 

и эксплуатации.

Ядро национальной транспортной кос-

мической системы должны были соста-

вить ракеты-носители легкого, среднего 

и тяжелого классов на базе вновь раз-

работанных «экологически безвредных» 

двигателей. Предполагалось, что они 

обеспечат выведение космических аппа-

ратов в широком диапазоне масс (от 1,5 

до 25 т) на низкие околоземные орбиты, 

или до 14 т – на геопереходные орбиты 

и траектории полета к Луне и планетам 

Солнечной системы.

Все модульное семейство, спроектиро-

ванное Китайской академией технологии 

ракет-носителей CALT (China Academy of 

Launch Vehicle Technology), было впервые 

продемонстрировано на аэрокосмиче-

ском салоне в Фарнборо в 2006 г.

Для новых ракет китайские инженеры 

делали высокоэффективные двигатели, 

впервые в своей практике реализовав зам-

кнутую схему с дожиганием окислитель-

ного генераторного газа в основной камере 

на кислородно-керосиновых ЖРД типа 

YF-100 (тягой около 120 тс) для нижних 

и YF-115 (18 тс) для верхних ступеней. 

Особое место заняла разработка кисло-

родно-водородного двигателя YF-77 тягой 

50 тс у земли и 70 тс в вакууме.

Для последовательной отработки 

модульных носителей с широкой унифика-

цией технологий и элементов по принципу 

«от простого к сложному» летные испы-

тания нового семейства начались с самой 

легкой ракеты. Интересно, что решение 

Первый пуск новой 
ракеты-носителя 
легкого класса CZ-6, 
космодром Тайюань,
20 сентября 2015 г. 
Слева – установка CZ-6 
на стартовый стол
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о создании «младшей» модели было при-

нято в августе 2009 г. – намного позже, чем 

для двух «старших», которые Госсовет КНР 

одобрил еще в октябре 2006 г.

В основу концепции ракеты, получив-

шей название CZ-6, легли следующие 

соображения. С развитием спутнико-

вых технологий появилась возможность 

делать высокоэффективные аппараты 

ДЗЗ массой порядка 500 кг. Запуск таких 

спутников существующими носителями 

серий CZ-2 и CZ-4, способных выводить 

на солнечно-синхронные орбиты (ССО) 

груз массой 1300–1800 кг, становился 

экономически нецелесообразным.

Современное легкое средство выведе-

ния создавалось для улучшения конку-

рентоспособности и снижения «избытка 

мощности» ракет при одновременном 

удовлетворении будущего спроса на 

«быстрые» запуски по заказу. CZ-6 про-

ектировался с расчетом на сектор малых 

космических аппаратов с упором на при-

менение инновационных технологий 

при одновременном сокращении техни-

ческих рисков и снижении удельной сто-

имости выведения. Основное назначение 

носителя – запуск полезных грузов мас-

сой до 1000 кг на типовую ССО высо-

той 700 км с низкой стоимостью, малым 

временем подготовки и при расчетной 

надежности на уровне 98%.

Рабочее проектирование CZ-6 вел 

Шанхайский проектный институт аэро-

космических систем SISSE (Shanghai 

Institute of Space System Engineering, 

ранее известный, как «805-й институт»), 

а изготовление – Шанхайский завод 

аэрокосмического оборудования SAEF 

(Shanghai Aerospace Equipment Factory, 

«149-й завод»). Трехступенчатая ракета 

имела стартовую массу около 103 т, 

максимальный диаметр 3,35 м и высоту 

29,24 м. Первые две ступени, оснащен-

ные одиночными кислородно-керосино-

выми двигателями YF-100 и YF-115, – 

маршевые, третья ступень с двигателем 

малой тяги на долгохранимых компонен-

тах – доводочная.

Первый пуск CZ-6 состоялся 20 сен-

тября 2015 г. с новой пусковой установки 

16-й площадки Центра космических запу-

сков Тайюань и был полностью успеш-

ным: на орбиту вышли в общей сложности 

20 малых космических аппаратов.

В настоящее время рассматрива-

ется возможность создания модифика-

ции CZ-6А (известна также как CZ-8) 

путем оснащения базовой ракеты двумя 

навесными стартовыми твердотоплив-

ными ускорителями диаметром до 2,0 м, 

переделанной первой ступенью с двумя 

двигателями YF-100 и второй ступенью 

Новая средняя ракета CZ-7 внутри мобильной 
башни обслуживания на космодроме Вэньчан

Первый старт CZ-7, остров Хайнань, 
25 июня 2016 г.
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увеличенного до 3,35 м диаметра. Носи-

тель сможет выводить на ССО спутники 

массой до 4000 кг.

Изначально ракета среднего класса 

виделась глубокой модернизацией 

существующего носителя CZ-2F (вари-

ант CZ-2H) для запуска пилотируемых 

кораблей «Шэньчжоу». Замена старых 

двигателей, работающих на долгохрани-

мых компонентах, на новые кислородно-

керосиновые YF-100 и YF-115 позво-

лила увеличить массу полезного груза, 

выводимого на низкую орбиту с 8600 до 

13 500 кг, оставив в качестве основного 

назначения запуск модулей разрабаты-

ваемой космической станции и более 

тяжелых пилотируемых кораблей.

Проект среднего носителя был одо-

брен в 2008 г. и в мае 2010-го пере-

шел в стадию опытно-конструктор-

ских работ. Спустя месяц ракета полу-

чила обозначение CZ-7. В ноябре 

2011 г. началось изготовление компо-

нентов носителя для автономных испы-

таний, а в феврале 2013-го был дан старт 

производству технологических и первых 

летных изделий.

Базовый вариант CZ-7 – двухступен-

чатая ракета с четырьмя стартовыми 

ускорителями. На каждом ускорителе 

диаметром 2,25 м стоит один двигатель 

YF-100, на центральном блоке диаме-

тром 3,35 м используются два YF-100. 

Все шесть двигателей включаются вместе 

на старте. Вторая ступень имеет тот же 

диаметр, что и центральный блок, и осна-

щена четырьмя YF-115. При стартовой 

массе 597 т и высоте 53,1 м носитель спо-

собен вывести на низкую околоземную 

орбиту полезный груз массой 13 500 кг, 

а на ССО высотой 700 км – 5500 кг. 

CZ-7 может дополняться разнообраз-

ными верхними ступенями с двигате-

лями, работающими как на долгохра-

нимых, так и на криогенных (жидкий 

кислород и жидкий водород) компонен-

тах топлива, что заметно увеличивает 

энергетику среднего носителя, позволяя, 

в частности, выводить на геопереходные 

орбиты и отлетные траектории космиче-

ские аппараты максимальной массой до 

7000 кг. Таким образом, сфера примене-

ния CZ-7 существенно расширена отно-

сительно первоначального назначения.

Общее проектирование и эксперимен-

тальная отработка ракеты велись ака-

демией CALT вместе с профильными 

институтами, а изготовление – Тянь-

цзиньским космическим предприятием 

по выпуску ракет «Чан Чжэн», которое 

было заложено в октябре 2007 г. как новая 

производственная база академии CALT.

Первый пуск носителя CZ-7, оснащен-

ного блоком выведения «Юаньчжэн-1A» 

(«Экспедиция»), был осуществлен 25 июня 

2016 г. со стартового комплекса №201 

нового космодрома Вэньчан на острове 

Хайнань. Все задачи миссии были выпол-

нены в полном объеме: на орбиту выве-

дены три малых спутника, один неотделя-

емый экспериментальный груз для отра-

ботки космической дозаправки и, самое 

главное, – масштабная модель спускае-

мого аппарата перспективного пилотируе-

мого корабля (о нем – ниже).

Успешное начало летных испытаний 

CZ-6 и CZ-7 открыло путь к первому 

старту «базового» носителя CZ-5: именно 

с него начиналась разработка унифици-

рованного семейства средств выведения, 

проект которого был анонсирован в фев-

рале 2001 г., хотя технико-экономиче-

ские обоснования проводились задолго 

до этого. В основу была положена 

«пакетная» схема с центральным блоком 

и мощными стартовыми ускорителями. 

Официально проект одобрили в октя-

бре 2006 г., выделив полномасштабное 

финансирование на разработку, став-

шую результатом 20 лет предварительных 

исследований.

Через год произошло размежевание 

первоначального варианта на две ветви – 

среднего (CZ-7) и тяжелого (CZ-5) 

носителей. Основу последнего составил 

большой криогенный центральный блок 

диаметром 5 м, оснащенный двумя дви-

гателями YF-77. В зависимости от моди-

фикации к нему могли крепиться:

- четыре ускорителя диаметром 

3,35 м (унифицированы с центральным 

блоком CZ-7) с двумя YF-100 каждый;

- четыре ускорителя диаметром 

2,25 м (унифицированы с ускорителями 

CZ-7) с одним YF-100 каждый;

- два ускорителя диаметром 

2,25 м и два – диаметром 3,35 м.

Двигатели центрального блока и уско-

рителей начинают работать одновре-

менно. Такой вариант служит для запу-

ска спутников на низкие околоземные 

орбиты. Кроме того, на «центр» могла 

устанавливаться верхняя ступень диаме-

тром 5 м с двумя высотными кислородно-

водородными двигателями YF-75D тягой 

по 9 тс в вакууме – для выведения аппа-

ратов на геопереходные орбиты и отлет-

ные траектории. Таким образом, ракета 

была представлена шестью модификаци-

ями, хотя в настоящее время в производ-

стве находятся лишь две. 

1 сентября 2016 г. компоненты пер-

вого летного экземпляра CZ-5 на двух 

судах были доставлены в порт Цинлань 

города Вэньчан, где находится космо-

дром. Первый пуск ракеты-носителя 

состоялся 3 ноября: полностью уком-

плектованная двухступенчатая CZ-5 

с разгонным блоком YZ-2 успешно 

Характеристики базовых
вариантов ракеты-носителя CZ-5

Вариант CZ-5 CZ-5B

Стартовая масса, т 867 784,5

Стартовая тяга, тс 1077 1077

Масса полезной нагрузки, т 14* 25**

Число ступеней центрального блока 2 1

Число стартовых ускорителей 4 4

Высота ракеты-носителя, м 57 52,41

Диаметр центрального блока, м 5 5

Диаметр ускорителя, м 3.35 3,35

* на геопереходной орбите ** на низкой орбите

В сборочном цеху ракетно-
космического предприятия
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вывела на геостационарную орбиту экс-

периментальный спутник «Шицзянь-17» 

для демонстрации технологий ионных 

двигателей. 

Как можно заметить, разработка про-

двигалась не без значительных усилий. 

В марте 2013 г. Лян Сяохун, замести-

тель главы Китайской академии CALT 

и член Всекитайского комитета Народ-

ного политического совета Китая 12-го 

созыва, сообщил в интервью ежеднев-

нику China Daily: «Наш план столкнулся 

с некоторыми трудностями». При этом 

он сослался на три неудачных экспери-

мента, прошедшие в тот момент, и отме-

тил, что основная сложность – в изго-

товлении крупногабаритных элементов 

конструкции. «Хотя на счету китайских 

ракет семейства «Великий поход» – 

более 100 успешных пусков, трудности 

в освоении CZ-5 связаны с большими 

размерами – диаметром баков 5 м вместо 

3,35 м у предыдущих носителей».

Новая ракета позволяет выводить на 

орбиту очень тяжелые спутники и компо-

ненты станций. «Но когда объект крупно-

габаритный, технические риски его изго-

товления и функциональные дефекты 

эксплуатации также растут, – сказал Лян, 

заметив, что увеличенный размер заста-

вил китайских производителей заменить 

станочный парк, который до этого не 

производил части ракет столь крупных 

размеров; на заводах пришлось устанав-

ливать новое оборудование и модернизи-

ровать технологии. В проекте CZ-5 про-

мышленность достигла своего потолка».

По-видимому, разработчиков пугали 

потенциальные риски пусков больших 

ракет-носителей. Неспособность решить 

эту проблему теоретически побудила 

CALT поднять уровень качества механи-

ческой обработки. К чему это привело – 

будет известно в ближайшее время. Но 

из трех основных носителей модульного 

типа два уже успешно стартовали, при-

чем с первого раза.

Кроме разработки модульного семей-

ства, в Китае широким фронтом идут 

работы и по другим средствам выведе-

ния. В частности, объявлено о планах 

создания нескольких новых типов лег-

ких носителей на базе задела в области 

твердотопливных двигателей, накоплен-

ного при проектировании, производстве, 

испытаниях и эксплуатации баллистиче-

ских ракет средней и межконтиненталь-

ной дальности «Дунфэн» («Ветер с вос-

тока») типа DF-21, DF-31 и DF-41.

В 2002–2005 гг. с космодрома Тайю-

ань было осуществлено как минимум 

три пуска ракеты «Кайточжэ-1» («Пер-

вопроходец»), предназначенной для 

Ракета-носитель тяжелого класса 
CZ-5 перед кабель-заправочной 
мачтой
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«выведения по срочному запросу» малых 

и сверхмалых спутников массой до 100 кг. 

В качестве спутникового носителя ракета 

не была принята в эксплуатацию, в отли-

чие от «Куайчжоу» («Быстрая ладья»), 

которая в 2012–2014 гг. три раза летала 

с космодрома Цзюцюань. Последняя 

имеет длину около 18 м, диаметр 1,7 м, 

стартовую массу 30–32 т и предназначена 

для выведения полезной нагрузки мас-

сой около 430 кг на ССО высотой около 

500 км. Оба носителя были созданы 

Китайской аэрокосмической научно-

производственной корпорацией CASIC 

(China Aerospace Science & Industry 

Corporation). В ноябре 2014 г. на меж-

дународном аэрокосмическом салоне 

в Чжухае был продемонстрирован носи-

тель «Фэйтянь-1» («Высоко подняться 

в небо»), который является коммерче-

ским вариантом «Куайчжоу».

А 25 сентября 2015 г. из Цзюцюаня 

в полет отправилась очередная новинка – 

CZ-11, первый твердотопливный 

носитель разработки академии CALT. 

Его проектирование началось в октя-

бре 2010 г. в ответ на всплеск интереса 

к созданию малых спутников с высокими 

потребительскими характеристиками. 

Изделие задумывалось как простое в экс-

плуатации средство выведения с низкой 

стоимостью и способностью «запуска по 

вызову». Например, спутник ДЗЗ или 

связи может быть выведен на орбиту 

через сутки после поступления запроса. 

Концепция использования CZ-11 вклю-

чает длительное хранение ракет в гото-

вом к пуску состоянии. Когда поступает 

приказ, спутник и ракета стыкуются, 

накатывается обтекатель, и после необ-

ходимых электрических тестов система 

готова стартовать очень быстро.

CZ-11 – четырехступенчатая твердо-

топливная ракета длиной 20,8 м с макси-

мальным диаметром корпуса 2,0 м и стар-

товой массой 58 т, способная вывести 

аппарат массой до 700 кг на низкую орбиту 

или 350 кг – на ССО высотой 700 км.

В целом, все описанные выше новые 

средства выведения должны быть менее 

сложными в изготовлении и эксплуата-

ции, надежными и сравнительно недо-

рогими, а также более гибкими, чем ныне 

используемые китайские носители. Их 

ввод в эксплуатацию обеспечит Китаю 

независимый доступ в космос и реше-

ние многих перспективных задач. «Мы 

должны ускорить разработку ракет-

носителей нового поколения, прини-

мая потребность рынка как руководство 

к действию, и прогресс технологии как 

направление движения, – формулировал 

цели работы главный конструктор новых 

ракет Ли Дун. – Мы должны понять: раз-

работка соответствует запросам космиче-

ской техники, ускоряет прогресс косми-

ческой науки и космической прикладной 

промышленности, стимулирует рекон-

струкцию народного хозяйства и создает 

всестороннюю национальную мощь».

Таким образом, к концу текущего деся-

тилетия Китай станет обладателем весьма 

современной системы средств выведе-

ния, позволяющей решать все текущие 

задачи прикладной, научной и пилотиру-

емой космонавтики. 

Укреплению независимого и устой-

чивого доступа в космос способствует 

и ввод в строй четвертого национального 

космодрома – Вэньчан. Решение о его 

строительстве было принято 23 сентября 

2007 г. Первоначально он заявлялся как 

центр запусков разрабатываемых носите-

лей нового поколения среднего и тяже-

лого класса, и должен был обеспечить 

выведение на орбиту и эксплуатацию 

китайской модульной космической стан-

ции «Тяньгун», а также отправку зондов 

в дальний космос. Благодаря своей бли-

зости к экватору Вэньчан также должен 

был взять на себя основной грузопоток 

на геопереходную орбиту. Сейчас уже 

очевидно, что с нового космодрома ста-

нут запускаться и перспективные пило-

тируемые космические корабли.

Новые пилотируемые корабли
и орбитальные станции

Китайская пилотируемая программа 

в общих чертах повторяет основные вехи 

советских и американских полетов чело-

века в космос. В настоящее время ее 

основу составляют трехместные корабли 

серии «Шэньчжоу» массой 7,6–7,9 т, соз-

данные в 1992–1999 гг. в рамках «Проекта 

921-1» с использованием технических 

решений нашего «Союза» и запускае-

мые с помощью ракет-носителей CZ-2F 

с космодрома Цзюцюань. После первых 

автономных миссий китайских космо-

навтов началась реализация более слож-

ных проектов орбитальных комплексов.

29 сентября 2011 г. модифицирован-

ная ракета CZ-2F запустила с Цзюцю-

аня первую орбитальную лабораторию 

«Тяньгун-1», созданную по «Проекту 

921-2» и именуемую в КНР «целевым 

модулем». Станция «Тяньгун-1» массой 

8,5 т предназначена для отработки техно-

логий сближения и стыковки на орбите; 

дважды – в 2012 и 2013 гг. – ее посе-

щали экипажи пилотируемых кораблей 

«Шэньчжоу-9» и «Шэньчжоу-10». 

15 сентября 2016 г. с помощью той 

же CZ-2F на орбиту была выведена 

вторая лаборатория – «Тяньгун-2». 

Спустя месяц, 16 октября, к ней стар-

товал корабль «Шэньчжоу-11» с эки-

пажем в составе командира Цзин Хай-

пэна и пилота-оператора Чэнь Дуна. 

19 октября тайкунавты состыковались 

с лабораторией и начали выполнение 

запланированных экспериментов. После 

выполнения программы полета, 18 ноя-

бря «Шэньчжоу-11» успешно вернулся на 

Землю, совершив мягкую посадку в авто-

номном районе Внутренней Монголии.

В первом квартале 2017 г. ракета CZ-7, 

пущенная с космодрома Вэньчан, доста-

вит к лаборатории первый автоматиче-

ский корабль «Тяньчжоу» («Небесная 

ладья») массой около 13,5 т (т.е. «грузо-

вик» будет в полтора раза тяжелее стан-

ции, к которой запускается). Не исклю-

чено, что в 2017 г. к этой лаборатории 

может состояться второй пилотируемый 

полет – на «Шэньчжоу-12».

Китайские разработчики не раз под-

черкивали, что «Тяньгун» – важный, 

но всего лишь промежуточный шаг 

к «настоящим» орбитальным станциям. 

Полностью реализовать потенциал 

последних не позволяют возможно-

сти лаборатории, которые значительно 

ограничены малым объемом и срав-

нительно невысоким ресурсом. Сле-

дующий шаг должен привести к фор-

мированию модульного орбитального 

комплекса, по своим возможностям 

сопоставимого с советским «Миром». 

Создание такой станции, также полу-

чившей имя «Тяньгун» (без номера), 

было санкционировано Госсоветом 

КНР 25 сентября 2010 г. 
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Будущий комплекс рассматривается 

как национальная космическая лаборато-

рия, обеспечивающая условия мирового 

уровня для научных исследований, тех-

нологических и биологических экспери-

ментов, а также для научно-образователь-

ных программ. На станции предполага-

ется отработать ключевые технологии для 

полетов к Луне и в дальний космос. Среди 

целей комплекса заявлено и международ-

ное (региональное) сотрудничество.

Полностью собранная станция будет 

эксплуатироваться на орбите накло-

нением 42–43° и высотой 350–450 км 

в конфигурации, включающей три модуля 

(базовый блок и два экспериментальных 

отсека), состыкованных в виде буквы T. 

К ней будут стыковаться транспортный 

пилотируемый корабль «Шэньчжоу» 

и автоматический «грузовик» «Тяньчжоу». 

В будущем не исключено расширение 

состава орбитального комплекса.

В рамках программы «Тяньгун» будут 

задействованы носители трех типов. 

Модули станции массой до 22 т будут 

запускаться с космодрома Вэньчан раке-

тами CZ-5B, грузовые корабли – оттуда 

же на CZ-7. Пилотируемые корабли 

«Шеньчжоу», как и сейчас, будут старто-

вать с космодрома Цзюцюань на CZ-2F.

Базовый блок «Тяньхэ» («Млечный 

путь») похож на базовый блок комплекса 

«Мир» и представляет собой центр управ-

ления станцией, а также обеспечивает 

проживание космонавтов и интеграцию 

различных модулей в единое целое. Блок 

будет оборудован манипулятором для 

работы на внешней поверхности. 

Экспериментальный модуль №1 или 

«Вэньтянь» («Вопрошание к небу») при-

мерно соответствует модулю «Квант-2» 

станции «Мир». Он дублирует функции 

управления «Тяньхэ», имеет места хра-

нения расходуемых материалов, запас-

ных частей и припасов и обеспечивает 

Станция «Тяньгун-1» перед стыковкой 
с кораблем «Шэньчжоу»

Стыковка корабля «Шэньчжоу» 
с орбитальной лабораторией 
«Тяньгун-1» (рисунок)

Экипаж
«Шэньчжоу-10» –
Не Хайшэн,
Ван Япин
и Чжан Сяогуан –  
на борту станции 
«Тяньгун-1»

к о с м о н а в т и к а  |  о б з о р

 67 w w w . t a ke - o f f . r u взлёт 11–12/2016 ноябрь–декабрь



штатную работу космонавтов в откры-

том космосе. Экспериментальная аппа-

ратура размещена в 24 стойках в рабочем 

отсеке модуля, который имеет также 

шлюзовую камеру с малым манипулято-

ром. В состав «Вэньтяня» также входит 

ресурсный отсек с приводами солнеч-

ных батарей.

Экспериментальный модуль №2 или 

«Мэнтянь» («Небо мечты») состоит из 

двух отсеков – рабочего и многофункци-

онального экспериментального, а также 

ресурсного отсека с приводами солнеч-

ных батарей. Модуль предназначен для 

обеспечения экспериментов как в герме-

тичном объеме, так и на внешней поверх-

ности. В состав «Мэнтяня» входят экспе-

риментальная шлюзовая камера и роботи-

зированный комплекс для обслуживания 

внешних полезных нагрузок.

«Тяньхэ» планируется выве-

сти на орбиту в 2018 г., затем после-

дуют «Вэньянь» и «Мэньтянь». Сборка 

завершится примерно в 2022 г. До этого 

момента станция будет посещаемой, 

а после – постоянно обитаемой, с эки-

пажем из трех человек при штатной про-

должительности миссии в полгода. При 

смене экспедиций в течение 6–10 суток 

на борту станции будет находиться шесть 

человек. Расчетный срок эксплуатации 

комплекса составит не менее десяти лет. 

Программа исследований на комплексе 

«Тяньгун» включает в себя дюжину раз-

личных направлений: от космической 

медицины и биологии до фундамен-

тальных исследований в области астро-

номии и астрофизики. На одной орбите 

со станцией будет работать, периодиче-

ски причаливая к комплексу для ухода 

и замены научных приборов, автономный 

обслуживаемый космический телескоп 

«Сюньтянь» («Обозрение неба») с аперту-

рой 2 м, предназначенный для фундамен-

тальных исследований в области астроно-

мии и астрофизики. Уступая американ-

скому «Хабблу» в диаметре, он будет иметь 

в 300 раз большее поле зрения и за десять 

лет сможет отснять до 40% неба.

Не исключено, что после 2024 г. китай-

ская космическая станция может остаться 

единственным пилотируемым объектом на 

околоземной орбите. Поэтому уже сейчас 

Китай предлагает Европейскому космиче-

скому агентству и Роскосмосу совместную 

разработку приборов, компонентов, под-

систем и целых модулей, проведение экс-

периментов на борту «Тяньгуна», а также 

отбор и подготовку космонавтов.

Несмотря на то, что «Шэньчжоу» явля-

ются достаточно современными пило-

тируемыми аппаратами, специалисты 

Китайской научно-технологиченской 

ассоциации CAST (China Association for 

Science and Technology) в составе Китай-

ской аэрокосмической научно-техно-

логической корпорации CASC (China 

Aerospace Science and Technology Corp.) 

уже приступили к новой разработке. Это 

будет своего рода аналог российского 

Перспективная орбитальная станция «Тяньгун» 
в полностью развернутой конфигурации

Масштабная модель спускаемого аппарата 
перспективного пилотируемого корабля, 
запущенная в первом полете носителя CZ-7

Два варианта китайского 
перспективного пилотируемого 
космического корабля
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пилотируемого транспортного корабля 

нового поколения (ПТК НП) «Федера-

ция» и американского многоцелевого 

пилотируемого корабля MPCV (Multi-

Purpose Crew Vehicle) Orion. 

Концептуальный проект многоце-

левого пилотируемого корабля нового 

поколения, рассчитанного для поле-

тов вокруг Земли и в дальний космос, 

включая Луну, был подготовлен в конце 

2013 г. В зависимости от задач полета, 

экипаж корабля может насчитывать от 

двух до шести человек. Как и россий-

ский ПТК НП, аппарат проектируется 

в двух исполнениях: для околоземных 

полетов и облета Луны со стартовой мас-

сой 14 т и для миссий на окололунной 

орбите (по-видимому, по «двухпусковой 

схеме») – массой 20 т. Варианты отли-

чаются в основном размерами служеб-

ного модуля, параметрами двигательной 

установки и запасом характеристиче-

ской скорости – 800 и 1700 м/с соответ-

ственно. В качестве носителей рассма-

триваются ракеты CZ-7 и CZ-5. 

Возвращаемый аппарат в виде усечен-

ного конуса со съемной теплозащитой, 

рассчитанный на возвращение на Землю 

со второй космической скоростью, плани-

руется использовать многократно. Пред-

полагается, что корабль сможет совершать 

автономные полеты продолжительностью 

до 21 суток и находиться в составе косми-

ческой станции до двух лет.

В настоящее время ведется экспери-

ментальная отработка его систем с целью 

обоснования реализуемости конструк-

ции. В частности, в ноябре 2015 г. были 

проведены испытания трехкупольной 

парашютной системы посадки общей 

площадью 3600 м2. Экспериментальный 

возвращаемый аппарат был испытан 

в первом пуске ракеты-носителя CZ-7 

в июне 2016 г.

Пока проект нового корабля не утверж-

ден к реализации Госсоветом КНР, но, по 

словам главного конструктора Чжан Бай-

наня, после его одобрения может быть 

разработан очень быстро.

Лунная программа и межпланетные полеты

План пилотируемой экспедиции на 

Луну как престижный ответ на веяния вре-

мени – наиболее интересная часть китай-

ской космической программы. Специали-

сты полагают, что для реализации такого 

проекта необходимо создать сверхтяжелую 

ракету-носитель класса Saturn 5.

Читателя, не знакомого с китайскими 

иероглифами, могли бы заинтересовать 

документы на английском, выпущенные 

на рубеже 2010 и 2011 гг. Академией аэро-

космических двигательных технологий 

AALPT (Academy of Aerospace Liquid 

Propulsion Technology, «6-я академия», 

г. Сиань). В работах, озаглавленных 

«Исследование двигательной установки 

тяжелой ракеты-носителя в Китае» 

и «Исследования кислородно-кероси-

нового двигателя высокой тяги в каче-

стве маршевой двигательной установки 

пилотируемого лунного проекта», ана-

лизировались тенденции развития буду-

щего аэрокосмической промышленно-

сти страны и обосновывалась необходи-

мость создания сверхтяжелых носителей 

и мощных ракетных двигателей для реа-

лизации пилотируемой высадки на Луну 

и исследования дальнего космоса. На 

основе схем, помещенных в эти работы, 

эксперты делали выводы о возможном 

внешнем виде и характеристиках «китай-

ского «Сатурна-5». Но никаких указаний 

на то, что проект получил официальный 

статус и даже находится на стадии кон-

цептуальных проработок, до недавнего 

времени не было.

Однако 23 апреля 2016 г., накануне 

празднования китайского Дня Космо-

навтики, в КНР были сделаны заявления, 

которые можно назвать сенсационными: 

заместитель командующего пилотиру-

емой космической программы КНР – 

заместитель начальника Управления раз-

работки вооружений и военной техники 

генерал-лейтенант Чжан Юйлинь сооб-

щил, что Китаю потребуется от 15 до 

20 лет напряженного труда на то, чтобы 

его космонавты высадились на поверх-

ности Луны, и что для этого будет необ-

ходимо использовать технологии и ноу-

хау, полученные в результате реализации 

других космических проектов.

Впервые за несколько лет такое заявле-

ние прозвучало из уст чиновника высокого 

ранга, а не ученого, как было все годы, 

пока китайская лунная программа обсуж-

далась в СМИ и на профильных интернет-

форумах. Ряд экспертов воспринял слова 

Чжан Юйлиня как официальное призна-

ние планов по высадке китайских космо-

навтов на Луну в районе 2035–2036 гг. 

 На практике уже в настоящее время 

ведется проектная проработка носителя 

сверхтяжелого класса, получившего обо-

значение CZ-9. Об этом 2 марта 2016 г. на 

совместной сессии Всекитайского собра-

ния народных представителей и Всеки-

тайского комитета Народного полити-

ческого консультативного совета Китая 

сообщил уже известный нам Лян Сяохун, 

бывший до недавнего времени секрета-

рем парткома академии CALT. 

Рассматриваются различные варианты 

ракеты на основе новых мощных кислородно-

керосиновых и кислородно-водородных 

Проектные характеристики
ракет-носителей CZ-9

CZ-9 CZ-9A CZ-9B

Стартовая масса, т 4137 2861 1964

Стартовая тяга, тс 5873 3915 2447

Масса полезного груза:

- на низкой околоземной орбите, т

- при полете к Луне, т

- при полете к Марсу, т

140

50

44

100

35

28

50

15

12

Число стартовых ускорителей 4 2 –

Общее число двигателей на старте 4+8 4+4 5

Число двигателей второй ступени 2 2 2

Число двигателей третьей ступени 4 4 4

Сравнение размеров ракет-
носителей CZ-5 (тяжелая) и 
CZ-9 (сверхтяжелая)
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двигателей, а также сверхмощных твердо-

топливных ускорителей – ни первых, ни 

вторых, ни третьих пока не существует.

CZ-9 предполагается строить на базе 

двухкамерного кислородно-керосинового 

двигателя тягой 489 тс на первой ступени 

и кислородно-водородных двигателей тягой 

224 тс и 25,5 тс на второй и третьей ступенях 

соответственно. Разработку их ведет упомя-

нутая Академия AALPT в Сиане. 

Базовый трехступенчатый вари-

ант носителя (CZ-9B) высотой около 

93 м с диаметром первой ступени около 

10 м способен вывести на низкую око-

лоземную орбиту полезный груз 50 т. 

Оснащение «базы» двумя или четырьмя 

стартовыми ускорителями увеличит 

выводимую массу до 100 т и 140 т соот-

ветственно. В последнем случае CZ-9 

сможет в один пуск обеспечить посадоч-

ную экспедицию на Луну. 

И все же полеты китайских космо-

навтов на Луну – пока отдаленная и, 

признаем, туманная перспектива. 

Пока же КНР демонстрирует замет-

ные достижения в исследовании есте-

ственного спутника Земли с помощью 

автоматов. В октябре 2007 и в октябре 

2010 гг. были запущены космические 

аппараты «Чанъэ-1» и «Чанъэ-2» для 

картографирования Луны и изучения 

ее с орбиты искусственного спутника. 

После завершения основной части про-

граммы «Чанъэ-2» совершил пролет асте-

роида Тутатис с его фотографированием.

14 декабря 2013 г. автоматический аппа-

рат «Чанъэ-3» совершил мягкую посадку 

на поверхность Луны и выполнил иссле-

дования с использованием лунохода 

«Юйту» («Нефритовый кролик»). 

Перспективные планы КНР в области 

изучения Луны и планет с помощью зон-

дов переплетаются с сегодняшними мис-

сиями и выглядят следующим образом. 

На 2017 г. запланирована доставка лун-

ного грунта в рамках миссии «Чанъэ-5». 

Для отработки технологии возвращения 

в атмосферу Земли со второй космической 

скоростью 23 октября 2014 г. в облет Луны 

был запущен экспериментальный аппарат 

CE-5-T1 с аналогом будущего возвращае-

мого аппарата (уменьшенной копией спу-

скаемого аппарата «Шэньчжоу»), который 

31 октября совершил посадку в заданном 

районе округа Сыцзыван – там, где призем-

ляются китайские пилотируемые корабли.

В 2018 г. на невидимой стороне 

Луны в районе Бассейна Аполлон осу-

ществит посадку аппарат «Чанъэ-4» 

(дублер «Чанъэ-3»), который проведет 

исследования окрестностей с помощью 

лунохода. Доставка лунного грунта 

с невидимой стороны Луны намечена 

на 2023 г. В 2025-м зонд совершит 

посадку в районе южного полюса Луны 

снова с луноходом; операция, заду-

манная с целью отработки использо-

вания лунных ресурсов, будет повто-

рена в районе северного полюса Луны 

в 2027 г.

Миссии 2017 и 2018 гг. уже офици-

ально утверждены и получают необходи-

мое финансирование. «Чанъэ-6» (дублер 

«Чанъэ-5») может быть запущен при 

необходимости в 2020 г.

Первую попытку изучения Марса 

и околомарсианской космической среды 

Китай предпринял в 2011 г., разместив 

на российской межпланетной станции 

«Фобос-Грунт» субспутник «Инхо-1». 

Однако из-за гибели российского аппа-

рата миссия не состоялась. 

Модель лунного 
посадочного модуля

Над поверхностью 
Луны

Лунный мини-ровер 
«Юйту»
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В январе 2016 г. Госсовет КНР утвер-

дил к реализации национальный проект 

изучения Марса, включающий запуск 

орбитального аппарата и посадоч-

ного комплекса с марсоходом. Стан-

цию предполагается отправить в полет 

на ракете CZ-5 с разгонным блоком 

в августе 2020 г. с тем, чтобы совер-

шить посадку на Красную планету 

в 2021 г. В случае успеха проекта может 

быть утвержден следующий этап, кото-

рый предполагает доставку марсиан-

ского грунта в 2028 г.

В течение 13-й пятилетки (2016–

2020 гг.) китайские ученые предпола-

гают приступить к созданию аппарата 

с электрореактивной двигательной уста-

новкой для изучения астероидов. Один 

из вариантов миссии был представлен на 

научной конференции в Пекине в январе 

2016 г. По плану старт должен состояться 

17 марта 2022 г., встреча с астероидом 

Апофис – 18 марта 2023 г. Совместный 

полет с малым небесным телом прод-

лится до 24 октября 2023 г., а 10 июня 

2025 г. зонд пролетит у астероида 

2002EX11, затем в июне 2027 г. сначала 

сблизится с астероидом 1996FG3, а затем 

сядет на него. Рассматриваются и иные 

варианты миссии.

Другим перспективным направлением 

китайских исследований в дальнем космосе 

является Юпитер, однако запуск к газовому 

гиганту планируется не ранее 2030 г.

В декабре 2015 г. на орбиту был 

выведен первый в истории китайский 

аппарат для фундаментальных научных 

исследований DAMPE (Dark Matter 

Particle Exploration), предназначенный 

для регистрации частиц высоких энер-

гий и поиска признаков «темной мате-

рии». 

16 августа 2016 г. был осуществлен 

запуск спутника QSS (Quantum Science 

Satellite) для изучения явления квантовой 

запутанности и построения эксперимен-

тальной системы связи с использованием 

этого феномена. В конце 2016 г. на орбиту 

может быть выведен модуляционный 

телескоп жесткого рентгеновского диа-

пазона HXMT (Hard X-Ray Modulation 

Telescope) для съемки неба в диапазоне 

энергий от 1 до 250 кэВ.

Китайские ученые анонсировали и целый 

ряд других перспективных космических 

проектов. В их число, в частности, входят 

спутник Einstein Probe (обзор неба в мягком 

рентгеновском диапазоне), обсерватория 

гравитационных волн «Тайцзи» («Вели-

кий предел») и множество других аппара-

тов. Статус данных проектов пока не ясен, 

однако можно не сомневаться, что КНР 

вполне способна их осуществить.

В стране ведутся работы и в области 

космической биологии, а также в сфере 

прикладных исследований. Так, 6 

апреля 2016 г. с космодрома Цзюцюань 

был запущен возвращаемый научный 

спутник «Шицзянь-10» («Практика»), 

предназначенным для исследований 

в области физики жидкости, процес-

сов горения, космической техноло-

гии, биологии и биотехнологии. Из 

19 экспериментов, предусмотренных 

к выполнению, 15 проводились впер-

вые в мире. В число поставщиков 

научной аппаратуры, кроме китайских 

академических институтов и универси-

тетов, вошли ЕКА и некоторые фирмы 

Канады и Японии. Суммарная масса 

научной аппаратуры на борту аппа-

рата превысила 600 кг. 18 апреля, пол-

ностью выполнив программу полета, 

спутник успешно совершил посадку 

на Землю.

Как несложно заметить, Китай четко 

следит за общемировой конъюнкту-

рой в области космонавтики, соиз-

меряя свои желания с возрастающими 

возможностями национальной науки 

и индустрии. Поэтому уже во вполне 

обозримой перспективе можно ожи-

дать новых значимых успехов Под-

небесной в покорении космического 

пространства. 

Китайская марсианская 
автоматическая станция перед 
посадкой на Красную планету

Модель автоматической 
станции и планетохода на 

поверхности Марса

к о с м о н а в т и к а  |  о б з о р
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14–18 февраля 

Aero India 2017

Yelahanka Air Force Base, Bangalore, India 

(Бангалор, Индия)

www.aeroindia.in

 

19–23 февраля

IDEX 2017

Abu Dhabi National Exhibition Centre,

Abu Dhabi, UAE (Абу-Даби, ОАЭ)

www.idexuae.ae 

28 февраля – 5 марта 

Australian International Aerospace & Defence 

Exposition AVALON 2017

Avalon Airport, Geelong, Victoria, Australia 

(Виктория, Австралия)

www.airshow.com.au

6–9 марта 

HAI HELI-EXPO 2017

Kay Bailey Hutchison Convention Center, 

Dallas, Texas, USA (Даллас, Техас, США)

heliexpo.rotor.com

21–25 марта 

LIMA ‘17

Mahsuri International Exhibition Centre, 

Langkawi, Malaysia 

(о-в Лангкави, Малайзия)

www.lima.com.my

4–7 апреля 

LAAD 2017

Riocentro, Rio de Janeiro, Brazil 

(Рио-де-Жанейро, Бразилия)

www.laadexpo.com

5–8 апреля 

Aero Friedrichshafen  2017

Friedrichshafen Airport, Friedrichshafen, 

Germany (Фридрихсхафен, Германия)

www.aero-expo.com

9–12 мая 

IDEF '17

Tuyap Fair Convention and Congress Center, 

Istanbul, Turkey (Стамбул, Турция)

www.idef.com.tr

22–24 мая

EBACE 2017

Geneva, Switzerland 

(Женева, Швейцария)

ebace.aero/2017

25–27 мая

HELIRUSSIA 2017

Москва, 

МВЦ «Крокус Эскспо»

www.helirussia.ru

19–25 июня

Paris Air Show 2017

Le Bourget Airport, Paris, France 

(Ле-Бурже, Париж, Франция)

www.paris-air-show.com 

28 июня – 2 июля

Международный Военно-Морской Салон 2017

С.-Петербург, Васильевский остров, 

Большой проспект, д.103

Выставочный комплекс «Ленэкспо»

www.navalshow.ru 

24–30 июля

EAA AirVenture Oshkosh 2017

Wittman regional airport, Oshkosh, Wisconsin, USA 

(Ошкош, Висконсин, США)

www.airventure.org

15–20 августа

МАКС-2017

Московская область, г. Жуковский,

ЛИИ им. М.М. Громова

www.aviasalon.com

22–27 августа 

АРМИЯ-2017

Московская область, г. Кубинка, 

КВЦ «Патриот»

www.rusarmyexpo.ru

7–9 сентября

JET Expo 2017

Москва, 

аэропорт «Внуково-3»

www.2017.jetexpo.ru

19–22 сентября

Aviation Expo China 2017

China National Convention Center, Beijing, China 

(Пекин, Китай)

www.beijingaviation.com

3–5 октября

Helitech 2017

ExCeL London, UK 

(Лондон, Великобритания)

www.helitech.co.uk

17–20 октября

Интерполитех 2017

Москва, ВДНХ, 

Павильон №75

www.interpolitex.ru

17–22 октября 

SEOUL ADEX 2017

Seoul Airport, Seoul, Korea 

(Сеул, Корея)

www.seouladex.com

12–16 ноября 

Dubai Airshow 2017

Dubai World Central, Dubai, UAE 

(Дубай, ОАЭ)

www.dubaiairshow.aero

Календарь выставок 2017 г.
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тема номера: новинки Airshow China 2016 [с. 42, 52, 54]
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Ил-112В
собран фюзеляж

[с. 8]

500 000 часов

SaM146
[с. 14]

«РУССКИЕ ВИТЯЗИ» 
ПЕРЕСАЖИВАЮТСЯ 
НА Су-30СМ[с. 40]

Российский рынок 
полнопилотажных 

тренажеров
[с. 22]

Год перемен
«ВИМ-авиа»

[с. 36]

С919
готовится

к первому полету
[с. 46]

Космические
амбиции Китая

 [с. 60]
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