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2013 год – юбилейный 

для отечественной гражданской

авиации

Авиакосмический поиск 
и спасание

Аэропорты России



Опираясь на традиции и опыт –

устремлённость в будущее!

· Участие в разработке и реализации промышленной политики России 
в области авиастроения

· Регулирование авиационной деятельности в экспериментальной авиации 

· Полный комплекс услуг по проектированию, капитальному строительству,
техническому и технологическому переоснащению научных 
и производственных предприятий отрасли 

· Поставка кондиционных комплектующих изделий, запасных частей 
и контрольно&поверочной аппаратуры для производства, ремонта 
и эксплуатации самолётов и вертолётов

· Экспертиза, согласование и утверждение сводных норм расхода
драгоценных металлов и камней, оформление разрешения на их
использование в производстве авиационной техники

· Аттестация рабочих мест на предприятиях и в организациях

· Содействие укреплению и формированию новых связей в кооперации
разработок и производства авиационной техники

www.oao-aviaprom.ru

Опираясь на традиции и опыт –

устремлённость в будущее!
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поиск и спасание

аэронавигационное обслуживание по-

летов воздушных судов.

Так устроена жизнь, что с ростом

количества полетов и объемов пере-

возок пассажиров воздушным транс-

портом, возрастает и число событий,

связанных с поиском и спасанием.

Этот фактор учитывается при разви-

тии единой системы авиационно-

космического поиска и спасания. За

период с 2006 года по ноябрь 2012 

года выполнено 179 поисково-

спасательных операций, в результате

которых спасено 1313 человек.

Примером успешных совместных

действий может служить поисково-

спасательная работа при авиационном

происшествии в апреле 2012 года с

вертолетом Agusta Aerospace

Corporation AW119MKII севернее на-

селенного пункта Сортавала. В Глав-

ный авиационный координационный

центр поиска и спасания поступило

сообщение о срабатывании аварийно-

го радиомаяка системы «КОСПАС –

САРСАТ». По тревоге был поднят

экипаж дежурного вертолета в аэро-

порту «Пулково». В это же время ор-

ганами ОрВД в район предполагаемо-

го бедствия было перенацелено другое

воздушное судно, которое обнаружи-

ло на земле разрушенный вертолет и

потерпевших. С самого начала к поис-

ково-спасательным работам подклю-

чились структуры МЧС России. Спа-

сательную операцию возглавил на-

чальник межрегионального Управле-

ния по ОрВД и АКПС О.Т. Гринчен-

ко. Дежурный поисково-спасатель-

ный вертолет доставил пострадавших

в Санкт-Петербург на площадку НИИ

скорой помощи им. Джанелидзе. Глав-

ный итог работы авиационных спаса-

телей – спасенные люди.

Год на год не приходится. К

большому сожалению, у авиацион-

ных спасателей всегда есть работа,

не все дни дежурства проходят спо-

койно. Особенно в регионах, где

территория огромная и малонасе-

ленная, и без воздушного транспор-

та не обойтись. Так, на территории

Уральской зоны поиска и спасания в

2012 году было проведено 8 поиско-

во-спасательных операций, спасено

40 пассажиров и 14 членов экипажа.

Однако, многим запомнился лишь

поиск потерпевшего 11 июня 2012

года бедствие самолета Ан-2 с пасса-

жирами и экипажем. Для поиска

привлекалось 18 воздушных судов, 5

спасательных парашютно-десантных

групп, 345 единиц наземной техники

и около 1400 человек из сотрудников

федеральных органов исполнитель-

ной власти и добровольцев. Несмот-

ря на то, что

проведено 337

самолетовыле-

тов с общим

налетом 1192

часа и обследо-

вана терри-

тория пло-

щадью свыше

276 тыс.кв.км, 

результат рабо-

ты никого не

устраивает, са-

молет и люди

не найдены.

Этот пример

указывает на

необходимость

строгого исполнения документов по

производству полетов, недопущению

несанкционированных вылетов, а так-

же необходимость обязательной уста-

новки на воздушные суда современ-

ных средств аварийного оповещения.

Говоря о единой системе авиаци-

онно-космического поиска и спаса-

ния, следует отметить работу по 

совершенствованию нормативно-

правовой базы. К ранее принятым

постановлениям Правительства Рос-

сийской Федерации о единой систе-

ме авиационно-космического поиска

и спасания, Федеральным авиацион-

ным правилам поиска и спасания,

следует отметить и постановление

Правительства Российской Федера-

ции от 27 декабря 2010 года № 1147

«Об утверждении Правил предостав-

ления субсидий из федерального бюд-

жета авиационным предприятиям и

организациям экспериментальной

авиации на возмещение затрат при

осуществлении ими поисково-спаса-

тельных операций (работ) и участии в

их обеспечении». Своевременные и

очень важные решения. Государство,

в соответствии с документами ИКАО,

берет на себя затраты на проведение

спасательных операций по оказанию

помощи пассажирам и экипажам воз-

душных судов, терпящим или потер-

певшим бедствие.

Дальнейшее развитие единая 

система авиационно-космического 

поиска и спасания получила в приня-

той Федеральной целевой программе

«Модернизация Единой системы 

организации воздушного движения

Российской Федерации на 2009-2015

годы», в  которой запланировано соз-

дание современной авиационной

инфраструктуры и авиационного 

поисково-спасательного комплекса. 

В рамках инвестиционных мероприя-

тий программы ведется строительство

зданий и сооружений для региональ-

ных авиационных поисково-спаса-

тельных центров, расположенных 
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Авиационный поисково�спасательный
центр в Екатеринбурге

Новая поисково�спасательная машина



в  Екатеринбурге (завершение строи-

тельства – 2012 г.), Самаре (заверше-

ние строительства – 2013 г.). 

Завершено проектирование центров в

Хабаровске (начало строительства –

2013 г.), Новосибирске и Петропав-

ловске-Камчатском. В настоящее

время специалисты Росавиации,

ФБУ «Служба ЕС АКПС» и ФКУ

«Уральский АПСЦ» проводят прие-

мочные испытания технологического

оборудования в Екатеринбурге. Ввод

в эксплуатацию центров позволит

разместить авиационных спасателей

и технику вблизи аэродромов, повы-

сит эффективность спасательных

операций.

В рамках Федеральной целевой

программы разработаны и прошли

приемочные испытания новые по-

исково-спасательные машины. Пос-

ле устранения недостатков могут

быть приняты в опытную эксплуата-

цию 3 машины.

Поисково-спасательное обеспече-

ние полетов пилотируемых и автома-

тических космических аппаратов –

важнейшее направление деятельнос-

ти. Ежегодно осуществляется четыре

пилотируемых полета транспортных

космических кораблей «Союз ТМА»

на Международную космическую

станцию с возвращением экипажей

на Землю примерно через 180 суток.

Хотя полеты космонавтов в нас-

тоящее время стали обыденным 

делом, для меня участие в обеспече-

нии запусков космических кораблей

и посадок спускаемых аппаратов

всегда очень волнительно. Задей-

ствовано большое количество 

персонала разных специ-

альностей, авиационной и

наземной техники в много-

численных населенных

пунктах России и Казахс-

тана. Так, в обеспечении

запуска пилотируемых

космических кораблей от

Росавиации и Миноборо-

ны России задействовано,

как правило, 9 самолетов,

13 вертолетов, 1 спасатель-

ное судно. На аэродромах

дежурят спасатели, в насе-

ленных пунктах вдоль

трассы выведения корабля

приводятся в готовность

лечебные учреждения Минобороны

России и Федерального медико-

биологического агентства.

В поиске спускаемого аппарата и

эвакуации космонавтов на территории

Республики Казахстан участвует 

порядка 250 человек, 3 самолета, 12

вертолетов, 6 специальных поисково-

эвакуационных машин, до 16 единиц

вспомогательной наземной техники,

средств связи и управления. Успех

спасательной операции зависит от

всех специалистов, но особенно хочу

отметить высокий профессионализм

экипажей самолетов, вертолетов 

и поисково-эвакуационных машин 

Минобороны России. Их опыт и мас-

терство заслуживают уважения.

Однако, в последнее время, до

смены руководства в Минобороны

России периодически высказыва-

лись предложения об изменении по-

рядка участия войсковых частей в

спасательных операциях и пере-

смотру ранее принятых обязательств.

При перераспределении функций по-

иска и спасания в 2006 году 

Минобороны России приняло реше-

ние не передавать авиационную (са-

молеты, вертолеты) и специальную

наземную технику и участвовать в 

работах по поисково-спасательному

обеспечению на договорной основе.

Надеюсь, что государственный под-

ход к обеспечению космических 

полетов восторжествует.

В связи с предстоящим 90-летием

отечественной гражданской авиации 

хотел бы вспомнить авиационных

спасателей, не доживших до этой 

даты, чей самоотверженный труд и

сегодня является примером.

Поздравляю всех ветеранов 
и действующих спасателей,  желаю

здоровья и успехов на благо 
российской авиации и государства!
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Спускаемый аппарат 
ТПК «Союз ТМА�04М», 17.09.2012 г.

Строительство АПСЦ 
в Самаре

После приземления спускаемого аппарата ТПК «Союз ТМА�05М»,
19.11.2012 г.



ЗАО «Научно�производственное
предприятие «Топаз»

129626, г. Москва, 3�я Мытищинская ул., д. 16, а/я 91. 
Тел.: (495) 787�53�52, 787�53�73. E�mail: mail@topazlab.ru 

www: topazlab.ru

Приглашаем к взаимовыгодному сотрудничеству!

о государственным контрактам и прямым догово�
рам осуществлена поставка более 600 комплек�
сов российским потребителям и свыше 80 – 

зарубежным. Продукция ЗАО «НПП «Топаз» 
лицензирована и сертифицирована.

омплекс «Топаз�М» позволяет получить достоверную 
информацию о действиях экипажа воздушного судна (ВС) 
на различных этапах полета, диагностировать и

прогнозировать состояние систем ВС, в первую очередь
жизненно важных, а также выполнить информационное
обеспечение расследования причин авиационных происшествий.

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

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

судов для военной и гражданской авиации России 
и зарубежных заказчиков.

рограммное обеспечение «СКАТ» реализует
концепцию создания унифицированных 
современных комплексов для обработки 

и анализа полетной информации на любом аэрод�
роме базирования всех типов воздушных судов го�
сударственной, гражданской и экспериментальной
авиации, а также авиации общего назначения. ПО
«СКАТ» позволяет ОКБ, НИИ и другим органи�
зациям самостоятельно создавать специализиро�
ванное программное обеспечение по решению
прикладных задач обработки полетной 
информации.
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Анатолий Лукьяненко, директор
Федерального казенного учреждения

«Сибирский авиационный 
поисково-спасательный центр»

ескрайние просторы Сибири,

фактические необжитые прост-

ранства, где зачастую между

двумя населенными пунктами рассто-

яние в сотни и даже тысячи километ-

ров. Ни в одной другой стране мира,

за исключением, быть может,  Канады

(но  и там зимой климат мягче!) нет

таких природных условий, столь не

приспособленных для выживания че-

ловека, попавшего в беду.

Особенно важно это понимать,

когда речь заходит о спасании людей,

попавших в чрезвычайную ситуацию,

связанную с аварией или катастро-

фой воздушного судна. Представьте

себе  обстановку, в которую могут

попасть люди, находящиеся на борту

самолета или вертолета, упавшего в

глухой тайге: рядом раненые, кото-

рым нужна экстренная помощь, вок-

руг только тайга, летом гнус, зимой

мороз под -50°С Даже опытный чело-

век, знающий  и умеющий выживать

в таких условиях, может оказаться в

затруднительном положении, а что

уж говорить о детях и женщинах. 

Решающее условие успешного

проведения поисково-спасательной

операции – это фактор времени.

Счет идет в буквальном смысле на

секунды и минуты.

С целью своевременной организа-

ции и проведения поиска и спасания

терпящих или потерпевших бедствие

воздушных судов всех видов авиации,

их пассажиров и экипажей, поиска

спускаемых космических аппаратов и

эвакуации  космонавтов с места вы-

нужденной посадки в Российской

Федерации создана Единая система

авиационно-космического поиска и

спасания.

В рамках этой Единой системы с

2008 г. функционирует Федеральное

казенное учреждение «Сибирский

авиационный поисково-спасательный

центр» (ФКУ «Сибирский АПСЦ»).

Основная задача Центра –  координа-

ция действий сил и средств, привлека-

емых для  своевременной организа-

ции и проведения поиска и спасания 

Управление ФКУ «Сибирский

АПСЦ» базируется в Новосибирске и

имеет 12 филиалов – региональных

поисково-спасательных баз (РПСБ),

расположенных в   Колпашево, 

Омске, Новосибирске, Горно-

Алтайске, Норильске, Хатанге, Туре,

Ванаваре, Подкаменной Тунгуске,

Улан-Удэ, Кызыле и Чите. Зона отве-

тственности АПСЦ совпадают с 

границами зоны Единой системы орга-

низации воздушного движения 

Российской Федерации и составляет бо-

лее 5 млн. кв. км. С юга она граничит с

Казахстаном, Монголией и Китаем.

За период с 2009 по 2012 годы си-

лами нашего АПСЦ выполнено  30

поисково-спасательных работ, спасе-

но  189 человек (57 членов экипажа и

132 пассажира). К сожалению, погиб-

ли  34 человека (6 членов экипажа и

28 пассажиров).

Пожалуй, наиболее памятной в ис-

тории центра, и к тому же получив-

шей широкий общественный резо-

нанс, стала поисково-спасательная

операция по поиску и спасанию эки-

пажа и пассажиров вертолета Ми-171,

принадлежавшего авиакомпании

«Газпромавиа». Этот вертолет потер-

пел катастрофу 9 января 2009 г. в Гор-

ном Алтае.

Организованными поисками вер-

толет был обнаружен разрушенным

через двое суток, 11 января, на скло-

не горы Черная. На месте катастро-

фы обнаружено 4 выживших челове-

ка – три пассажира и второй пилот.

Основную роль в успешном проведе-

нии поиска и спасании оставшихся в

живых сыграли спасатели «Сибир-

ского авиационного поисково-спаса-

тельного центра». Этот случай в 

очередной раз  показал, что для 

успешного выполнения задач поиска

и спасания необходимы постоянные
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Найти,
чтобы спасти…

поиск и спасание

Анатолий Лукьяненко – 
выпускник Сызранского выс�
шего военного авиационного 
училища летчиков и ВВА 
им. Ю.А. Гагарина. Более 
30�ти лет отдал службе в
Вооруженных Силах на лет�
ной и командной работе.
Уч а с т в о в а л  в  б о е в ы х
действиях в Афганистане и
других регионах, ликвидации
последствий аварии на Чер�
нобыльской АЭС. Награжден
боевыми орденами и медалями. 

С мая 2012 г. – директор
Федерального казенного 
учреждения «Сибирский авиа�
ционный поисково�спасатель�
ный центр» в Новосибирске. 



учения и тренировки в различных ус-

ловиях, причем не только в России.

Международное сотрудничество

специалистов АПСЦ началось в 2010 г.,

когда  под Горно-Алтайском сибир-

ские и монгольские спасатели уже

отрабатывали совместные действия

по поиску и спасанию.  А   в сентяб-

ре 2012 г. на территории Монголии

АПСЦ провел  совместные учения

поисково-спасательных служб 

Монголии и России – SAREX-2012. 

Пожалуй, трудно найти еще где-

нибудь в мире места, столь суровые и

негостеприимные для человека, как

пустынный на юге и горно-лесистый

на севере  монгольский ландшафт.

Летом – испепеляющий зной, зимой

– морозы  ниже -50°С и постоянные

сильные ветры скоростью до 25 м/с,

практически полное отсутствие прес-

ной воды, крайне низкая плотность

населения. И, разумеется, тут огра-

ниченно действуют все виды радио-

связи, включая сотовую.  

Шансов выжить в таких суровых

условиях в случае вынужденной по-

садки, аварии или катастрофы у эки-

пажа и пассажиров воздушного судна

крайне мало, если на помощь своев-

ременно не придут спасатели. 

При этом над Монголией прохо-

дят  воздушные коридоры, по кото-

рым круглые сутки  следуют воздуш-

ные суда,  осуществляющие рейсы

между европейскими странами и

Китаем, Японией и другими госу-

дарствами Юго-Восточной Азии.

Словом, вопросы поисково-спа-

сательного обеспечения в регионе

стоят очень остро, а возможности 

самой Монголии в этом вопросе дос-

таточно ограничены. Поэтому руко-

водством Федерального агентства

воздушного транспорта Российской

Федерации в лице его руководителя 

А. В. Нерадько было принято реше-

ние о проведении в начале сентября

2012 г. совместных с монгольскими

спасателями учений по поиску и спа-

сению людей, попавших в беду в 

связи с нештатной ситуацией на 

борту воздушного судна. 

В  июле 2012 г. состоялась рабо-

чая встреча делегаций Федерального

агентства воздушного транспорта

РФ (Росавиации) и монгольских

представителей, на которой были

заслушаны и утверждены план и за-

мысел совместных учений SAREX-

2012, согласованы состав участни-

ков, место и порядок проведения

учений. В совещании приняли учас-

тие руководящие работники и 

специалисты Росавиации и Запад-

но-Сибирского МТУ воздушного

транспорта, в том числе автор этой

статьи, и руководители авиацион-

ных структур Монголии. 

Учения начались 4 сентября 2012 г.

К практическому участию в совмест-

ных учениях были привлечены  спа-

сатели ФКУ «Сибирский АПСЦ»,

ФКУ «Красноярская РПСБ», ФКУ

«Иркутская РПСБ», представители

ООО «Авиакомпания «АэроГео».

В ходе проведения учений все

участники  получили бесценный опыт

проведения поисково-спасательных

работ в сложных условиях  местности

и десантирования  на площадку с пре-

вышением около 1700 м над уровнем

моря и показали высокий уровень

специальной подготовки. 

В процессе десантирования был

отработан такой важный элемент,

как высадка раздельным способом.

Парашютист, прыгая с вертолета,

имел с собой еще контейнер со сна-

ряжением общим весом в 40 кг, кото-

рый отделялся от него уже в воздухе

и приземлялся отдельно. 

Все задачи учений SAREX-2012

были успешно выполнены. И нет ни-

каких сомнений, что если бы аварий-

ная ситуация произошла реально,

монгольские и российские спасатели

действовали также профессионально

и слаженно, как и на учениях. 

В учениях принимали участие 

более 100 человек, также были приг-

лашены представители поисково-

спасательных сил Китая в качестве

наблюдателей.

Наши спасатели в очередной раз

поделились опытом с монгольскими

коллегами. Незабываемые впечатле-

ния оставила суровая, но потрясаю-

ще красивая природа Монголии, 

гостеприимство и высокий профес-

сионализм монгольских спасателей.

Но, самое главное, теперь у «Сибир-

ского авиационного поисково-спаса-

тельного  центра» есть опыт и прак-

тика поиска и спасения в условиях

горно-пустынной  местности. 

поиск и спасание
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Николай Сметанин, генеральный 
директор ООО  «Паллада», 
кандидат технических наук

оиск и спасание в граждан-

ской авиации с первых дней

самым существенным обра-

зом опирались на применении пос-

ледних технически достижений.

Именно к ним относятся и специали-

зированные поисково-спасательные

воздушные суда, поисковые машины,

специальные поисковые приборы. В

центрах управления поисковыми

операциями и поисковыми группами

применяются средства автоматизиро-

ванных систем управления, исполь-

зуются новейшие системы средств

передачи и приема, фиксации и 

обработки информации.

На нашем предприятии трудятся

специалисты в области применения

информационных технологий, имею-

щие большой опыт разработок 

и внедрений систем в различных 

областях промышленности и оборон-

ного комплекса России. Это програм-

мисты, системные аналитики, специа-

листы по аппаратуре и в области 

геоинформационных систем. Наши

разработки внедрены в различных

подразделениях авиационно-косми-

ческого поиска и спасания, морской

поисково-спасательной служб (во всех

морских координационных центрах

РФ), проводятся работы в области

транспортной безопасности.

Начав с систем, обеспечивающих

расчет параметров поисковых опера-

ций, система «Поиск» постепенно

стала решать и другие задачи техно-

логии обработки информации в 

подразделениях авиационно-косми-

ческого поиска, в том числе задачи

оперативного управления силами и

средствами а также аналитические.

Вся совокупность систем всех уров-

ней организации получила статус 

государственной информационной

системы с названием «ИАС-Поиск».

Направление работ по внедрению

средств информационной поддержки

в области поиска и спасания опреде-

лялось целым рядом постановлений

Правительства и приказов Министер-

ства транспорта (от 4.12.2002 г.) и 

Росаэронавигации. В настоящее вре-

мя «ИАС Поиск» является государ-

ственной информационной системой

с центральным геоинформационным

сервером в Москве в здании Росавиа-

ции. Региональный уровень пред-

ставляют системы «Поиск-базовые»,

установленные в отделах организа-

ции авиационно-космического поис-

ка и спасания, территориальных 

управлениях воздушного транспорта

и в региональных координационных

центрах поиска и спа-

сания (КЦПС) во всех

федеральных округах

РФ, включая Главный

КЦПС в Москве. Опе-

ративный уровень

представляют системы

«Поиск», установлен-

ные в региональных

координационных

центрах поиска и спа-

сания (РПСБ).

Новейшим нап-

равлением развития 

информационных  

решений для поиска и

спасания стало непо-

средственная установка

блоков системы на средства поиска –

поисковые автомобили (НМКСО-К)

и поисковые вертолеты. Связанной с

такими решениями стала интеграция

данных средств в рамках единой 

информационной системы, хорошей

основой для которой стала государ-

ственная информационная система

«Поиск». Подобные интегрированные

контуры, в которых задействованы

как бортовые информационные блоки

(бортовые информационные системы

САРМ-В на НМКСО-К), так и пере-

носные GSM- и спутниковые трекеры

на воздушных судах и поисковых ма-

шинах (ранее специально не оборудо-

вались подобными блоками). В 2012 г.

бортовая мобильная (съемная) геоин-

формационная система на основе тех-

нологий системы «Поиск» успешно

прошла государственные испытания

на двух машинах (в ходе посадки

«СОЮЗ ТМА-04»). Технологии мони-

торинга поисковых средств в реаль-

ном времени выполнения эвакуаци-

онной операции на основе персональ-

ных спутниковых трекеров прошли

реальную проверку в ходе длительной 

поисково-спасательной операции и

работе при посадке космического 

корабля «СОЮЗ ТМА-05» 19 ноября
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Интегрированные  информационные 
решения для поиска и спасания

ООО «Паллада» создано в 1992 г. и занималось различ�
ными конверсионными разработками. Одно из важнейших
направлений деятельности – работы, связанные с авиа�
ционным и космическим поиском и спасанием. С момента
образования предприятие возглавляет Николай Сметанин,
кандидат технических наук, полковник, имеющий 
30�летний опыт в области разработки и внедрения 
информационных и геоинформационных систем.

П

Схема поиска района возможного местонахождения пропавшего ВС,
рассчитанная системой «Поиск», с построенной палеткой для орга�
низации поисковых работ; также отображены районы эффективного
применения дежурных поисково�спасательных воздушных судов

Поисковый вертолет с трекерами
на борту для передачи данных о

поисковых работах в систему
«Поиск» в реальном времени 



2012 г. Начинается оснащение регио-

нальных поисково-спасательных баз

данными технологиями.

Системы информационной подде-

ржки различных этапов проведения

поисковых операций внедрены на-

шим предприятием во многих регио-

нальных поисково-спасательных базах

(более 50-ти) и в семи межрегиональ-

ных управлениях Росаэронавигации и

региональных координационных

центрах поиска и спасания (РКЦПС).

Основное функциональное назна-

чение системы – информационная

поддержка и расчет элементов прове-

дения поисково-спасательной опера-

ции при различных видах авиапроис-

шествий в соответствии с положени-

ями Административного регламента

Росаэронавигации, РПАСОП ГА, 

рекомендациями ИКАО (Приложение

12) и документов МАМПС и ИАМ-

САР по международному авиацион-

ному и морскому поиску и спасанию.

В РКЦПС основное функцио-

нальное назначение системы – рас-

чет поисково-спасательной операции

и справочно-информационная под-

держка при отработке различных эта-

пов поиска и спасания; в РПСБ сис-

тема используется для обеспечения

информацией о районе проведения

поисково-спасательных работ, в ко-

торых выделяются силы и средства

базы. Поисковые группы используют

мобильные компоненты системы –

карманные персональные компьюте-

ры с установленными на них 

средствами системы.

Модули системы установлены в

подразделениях, отвечающих за вы-

полнение дежурства ПСС (либо

собственно осуществляющих дежур-

ство, либо отвечающих за актуаль-

ность информации).

Наши системы несут дежурство и

уже применялись в десятках поиско-

во-спасательных операций. Наиболее

крупные из них – 3-х дневный поиск

газпромовского вертолета в районе

Вуктыла в 2007 г., 9-ти дневная поис-

ковая операция вертолета Ми-8 гео-

физиков в районе полярного Урала

между Воркутой и Салехардом, поиск

пропавшего 9 января 2009 г. вертоле-

та Ми-171 «Газпромавиа» в Горном

Алтае, поисковые работ по поиску

Ан-12, пропавшему 9 августа 2009 г.

на Колыме (в районе прииска

«Джульетта» Омсукчанского района).

Везде можно говорить о большой эф-

фективности и успехе в применении

системы. Применялась она и в пос-

ледних крупных поисковых работах,

в каждом случае можно говорить о

повышении качества выполнения 

поисковых действий вертолетами и

самолетами, повышении управляе-

мости действий поисковых групп. 

Успешная работа систем «Поиск»

опирается на заинтересованность руко-

водителей и обученность оперативного

состава спасателей. Мы регулярно про-

водим учебно-практическое семинары

на местах по применению системы

«Поиск». Замечательный уровень вла-

дения средствами системы

показывают спасатели

ФКУ «Ухтинская РПСБ» и

других баз, на большин-

стве РКЦПС также про-

фессионально применяют

систему в повседневной

работе. За последние годы

прошли несколько учений

по поиску и спасанию, в

которых отрабатывалось

взаимодействие между

морскими и авиационны-

ми поисково-спасательны-

ми силами, в частности, в учениях

«Каспий 2011» и международных 

учениях «Каспий 2012» применялась

система «Поиск». 

В сентябре 2011 г. в ходе между-

народного учения в Монголии систе-

ма «Поиск» был продемонстрирована

в режиме работы в оперативном шта-

бе поиска, показаны возможности

получения информации от взаимо-

действующих центров управления

России – в Новосибирске и ГКЦПС

в Москве.

В Главном координационном

центре поиска и спасания Единой

службы авиационно-космического

поиска и спасания работает подсис-

тема системы «Поиск» по обработке

поступающих данных о срабатыва-

нии авиационных радиобуев системы

«КОСПАС-САРСАТ». 

В процессе эксплуатации система

также совершенствуется, и в нее вно-

сятся новые возможности, сущест-

венно улучшающие проведение рас-

четов и информационно-справочные

возможности. Так, в тестовом режи-

ме действуют модули системы «По-

иск», обеспечивающие расчеты райо-

нов баллистического спуска, и моду-

ли обеспечения отображения места

срабатывания аварийного буя «КОС-

ПАС-САРСАТ» на экране ЦУПа.

поиск и спасание
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3D модель места потери
радиолокационного контакта с АН�12
в районе прииска «Джульетта»
Омсукчанского района
(красная линия – предполагавшая
трасса возврата самолете после
обнаружения неисправности, 
ниже – профиль местности вдоль
линии возврата)
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Применяемая группами спасате-

лей системы «Поиск-мобильный» ис-

пользует имеющуюся периферийную

аппаратура Глонасс/GPS, а также

применяет мобильные и спутниковые

каналы приема-передачи данных.

При этом, применяются специаль-

ных приборы-трекеры. Это позволит

задействовать ее возможности при

реальной работе поисковых и спаса-

тельных групп в космическом поиске

и спасании при движении в поиско-

вых машинах или при полете на вер-

толете в реальном времени. Особенно

это эффективно, когда в поисковых

работах участвуют не только дежур-

ные поисково-спасательные воздуш-

ные суда. При этом, все данные, ко-

торые система накопила и рассчитала

по конкретному авиапроисшествию,

передаются в оперативный штаб и на

карманный вычислитель поисковой

группы, а данные о движении поис-

ковых средств – в реальном времени

на планшет или ноутбук, размещен-

ный в оперативном штабе.

Вместе с тем, поисковые группы

смогут сориентироваться прямо по

своему карманному вычислителю с

учетом отображения района поиска,

места возможного нахождения объек-

та, палетки поиска, а положение по-

исковой группы и детали работ будут

видны центру управления и соседним

группам спасателей, оснащенных

аналогичными средствами. Если не

требуется оперативная передача све-

дений о найденных элементах ВС

или других признаках происшествия,

в точной привязке к координатам с

помощью того же приемника могут

быть введены в систему «Поиск» по

возвращении. Это позволит сформи-

ровать точную графическую схему

места происшест-

вия с нанесенными

на нее элементами.

Эта схема может

быть использована

для отчетов, прове-

дения поиска вто-

рого дня и другими

спасателями при

работе в том же

районе.

При разверты-

вании всех систем

в региональных

подразделениях появляется реальная

возможность осуществлять постоян-

ный мониторинг качества поисково-

спасательного обеспечения полетов

гражданской авиации, ведь в сово-

купных базах данных накоплена ин-

формация по многим составляющим

оснащения и готовности сил и

средств. И эта информация работает

не только на локальном месте уста-

новки системы, но и у взаимодей-

ствующих соседей, а также на уровне

территориальных органов и цент-

рального аппарата. И здесь оператив-

ные и точные данные помогут в

оценке ситуации на местах, проведе-

нии планирования деятельности всей

системы авиационно-космического

поиска и спасания. Созданная на 

основе интеграции баз данных всех

региональных систем «Поиск» ин-

формационная модель размещения,

организации и проведения поиска и

спасания позволяет проводить проце-

дуры формирования оптимального

размещения дежурных поисково-

спасательных сил и средств ГА. Это

дает возможность быстро просчитать

варианты замены действий в случае

снятия с дежурства того или иного

дежурного ВС. Определенный инте-

рес представляет и появляющаяся 

теперь возможность получения с 

помощью этой модели отдельных

экономических оценок организации

того или иного варианта дежурства,

организации поисково-спасательного

обеспечения на местах. 

Разработаны информационно-

аналитические системы для управле-

ния авиационно-космического поис-

ка и спасания в межрегиональных

управлениях Росаэронавигации, сис-

темы класса оперативного управле-

ния для координационных центров,

системы для дежурных и поисковых

групп в региональных поисково-

спасательных базах авиационного 

поиска. Уведомительный характер

использования воздушного простран-

ства выдвигает новые требования к

применяемым технологиям поддерж-

ки поиска и спасания. Особенно 

актуальна взаимосвязь автоматизиро-

ванных систем зависимого наблюде-

ния (АСЗН) и автоматизированных

информационных систем авиацион-

ного поиска и спасания по передаче

данных в случае бедствия.

Кроме того, разработчики системы

предполагают решение задач 

управления поисково-спасательными

работами с применением трехмерного

интерфейса и соответствующих 3d-

карт местности, что при неплохих 

интерфейсах с современными канала-

ми связи позволяет говорить о систе-

ме реального времени. Решаются 

задачи создания удаленных ГИС 

серверов и средств как универсально-

го упрощенного Web-интерфейса для

любого допущенного специалиста, так

и профессиональных программных

клиентов, решающих задачи обеспе-

чения и развития функциональности

действующих систем (прежде всего

мобильных и мониторинга поисковых

сил и средств) за счет клиент-сервер-

ного взаимодействия.

В настоящее время мы работаем

над расширением функциональных

возможностей системы с привлече-

нием новых видов обрабатываемой

информации – от поисковых тепло-

визоров и видеосъемки района поис-

ка с вертолета или БПЛА, данных

дистанционного зондирования Земли

из космоса и др. Мы также готовим-

ся к взаимодействию с системами

информационной поддержки подраз-

делений авиационного поиска и спа-

сания соседних стран. Расширяем пе-

речень модулей системы для работы

по космическому поиску и спасанию.
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Экипаж поискового вертолета и группа
спасателей получает поисковое задание 
в оперативном штабе

Карта территории РФ, по которой работают
системы «Поиск»



В перечне техники собственной разработки на сегодняшний день:

аэродромные топливозаправщики, машины для противообледенительной

обработки ВС (деайсеры) на шасси и прицепные, машины «туалет!сервис»,

водозаправочные машины, аэродромные заправщики спецжидкостями и

маслами, авиационные кислородозаправочные машины.

«ДКДжет» успешно сотрудничает с известными 
зарубежными компаниями:

Nuova Manaro (Италия): аэродромные топливозаправщики, гидрантные

диспенсеры, контейнерные аэродромные пункты налива, комплектующие и

запасные части для топливозаправщиков и автоцистерн, цистерны для

транспортировки нефтепродуктов, в т.ч термоизолированные, цистерны для

транспортировки сжиженных газов, жидкостей, цистерны для хранения

нефтепродуктов, противопожарное оборудование и транспортные средства.

«ДКДжет» поставляет авиационные топливозаправщики, изготовленные

на фабрике Nuova Мanaro (Италия), а также топливозаправщики собственной

разработки, изготовленные с применением узлов производства компании

Nuova Manaro;

AVIOGEI (АВИОДЖЭЙ, Италия): прицепные пассажирские трапы;

самоходные пассажирские трапы; пассажирские трапы на коммерческом

шасси; амбулифты; автолифты (кетеринг); прицепные ленточные погрузчики;

самоходные ленточные погрузчики; багажные тележки; контейнерные

тележки; прицепные водозаправочные машины; самоходные

водозаправочные машины; прицепные туалетные машины; самоходные

туалетные машины; гидроподъемники, перегружатели контейнеров, упорные

колодки для воздушных судов и др. (около 130 наименований техники);

ATA (Италия): более 10 типов легких и средних тягачей для буксировки

прицепной техники, тележек и самолетов весом до 150 тонн;

Effeti (Италия): источники наземного питания для самолетов мощностью

до 180 кВт, генераторные установки, преобразователи;

SEMMCO (Англия): стремянки для обслуживания воздушных судов 

(в т.ч. для их заправки), прицепные кислородные и азотные тележки,

установки для замены колес и тормозов воздушных судов, авиационные

домкраты, подъемники и др.
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оздравляя сотрудников ОКБ и всех гостей

с 90-летним юбилеем, президент ОАО

«Туполев» Александр Бобрышев отметил,

что дата образования ОКБ Туполева является зна-

чимым событием не только для коллектива пред-

приятия, но и для российской самолетостроитель-

ной отрасли в целом. «Вся наша страна может по

праву гордиться славной плеядой выдающихся 

руководителей, конструкторов, инженеров, прос-

лавленных летчиков, стоявших у истоков создания

отечественного воздушного флота и вписавших

много ярких страниц

в историю российско-

го самолетостроения.

Десятки летательных

аппаратов, сконстру-

ированных в ОКБ,

составили славу 

нашей авиации», –

подчеркнул он.

Особое уважение,

внимание и слова бла-

годарности были выра-

жены родственникам и

близким Андрея Ни-

колаевича Туполева.

Трудовая династия

продолжается внуком

великого конструктора

– Андреем Алексееви-

чем Туполевым, кото-

рый возглавляет мар-

кетинговое подразде-

ление предприятия.

Распоряжением

Президента Российской Федерации № 480-рп от 23

октября 2012 года за большой вклад в развитие оте-

чественного самолетостроения и создание новей-

ших образцов авиационной техники коллективу

ОАО «Туполев» объявлена благодарность Прези-

дента Российской Федерации. Об этом объявил

первый заместитель Председателя Военно-

промышленной комиссии при Правительстве РФ

Юрий Борисов. За личный вклад в разработку, соз-

дание, производство новой специальной техники,

укрепление обороноспособности страны и много-

летнюю добросовестную работу Ю. Борисов 

вручил лучшим специалистам ОАО «Туполев» 

государственные награды. 
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«Ту» – это сила, это крылья для страны!

Заголовок этой статьи – строчка
из гимна ОАО «Туполев», исполненно�
го на торжественном вечере 2 нояб�
ря 2012 года в Центральном акаде�
мическом театре Российской Армии,
посвященном 90�летию со дня образо�
вания опытно�конструкторского 
бюро А.Н. Туполева.

событие
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В своем обращении Председатель Правительства

Российской Федерации Дмитрий Медведев подчерк-

нул: «Сегодня перед конструкторами и инженерами

акционерного общества стоят новые, масштабные

задачи, связанные с повышением конкурентоспо-

собности отечественного авиастроения. Важнейшая

из них – освоение серийного производства перспек-

тивного среднемагистрального пассажирского само-

лета Ту-204СМ». 

Коллектив ОАО «Туполев» поздравил президент

Объединенной авиастроительной корпорации Миха-

ил Погосян. Он отметил, что ОКБ А.Н. Туполева на

протяжении многих десятилетий являлось кузницей

высокопрофессиональных кадров для отечественной

авиастроительной отрасли. М. Погосян вручил осо-

бо отличившимся специалистам ОАО «Туполев» 

Почетные грамоты Министерства промышленности

и торговли Российской Федерации.

Туполевцев поздравили руководители ряда феде-

ральных структур, предприятий и НИИ авиацион-

ной промышленности, многие из которых являются

многолетними партнерами прославленной фирмы. 

Особое оживление в зале вызвало коллективное

поздравление от командующих Дальней авиации

последних десятилетий во главе с легендарным вое-

начальником, Героем Советского Союза Василием

Васильевичем Решетниковым. Уже в течение многих

лет авиапарк отечественной Дальней авиации состо-

ит только из туполевских самолетов: Ту-22М3, 

Ту-95МС, Ту-160 – самого мощного в мире авиаци-

онного ударного комплекса.

Весь вечер в Центральном академическом театре

Российской Армии ощущалась праздничная атмос-

фера, чему способствовали продуманный сценарий

торжественного мероприятия и соответствующее

оформление сцены, где на огромных мониторах бук-

вально «проплывали» самолеты, созданные за 

90-летнюю историю знаменитой фирмы. Заключи-

тельным и символическим аккордом торжественно-

го мероприятия стало исполнение «Гимна туполев-

цев» мужским хором Сретенского монастыря.

Не будет преувеличением сказать, что ОКБ 

А.Н. Туполева – это национальное достояние. 

Говоря современным языком, «Ту» – один из нем-

ногих современных российских брендов, который 

хорошо знают и уважают в мире. Хотелось бы наде-

яться, что так будет и в будущем.

Илья Вайсберг,
фото ОАО «Туполев» 



О «Мотор Сич» – современное

многопрофильное наукоемкое

предприятие по разработке и

производству газотурбинных двигате-

лей и энергетических установок.

Предприятие предлагает заказчикам

перспективные промышленные газо-

турбинные приводы, газотурбинные

электростанции, газоперекачивающие

агрегаты нового поколения, и тепло-

энергетические комплексы. В целях

сохранения и расширения позиций на

этом рынке АО «Мотор Сич», с одной

стороны, постоянно модернизирует

серийно выпускаемые энергетические

установки, а с другой, проводит рабо-

ты по созданию и освоению новых их

образцов. Работы осуществляются на

основании результатов постоянного

мониторинга эксплуатации газотур-

бинных электростанций и газоперека-

чивающих агрегатов с учетом послед-

них достижений науки и техники,

последних тенденций в развитии газо-

турбинных технологий, а также на ос-

новании результатов систематизации

и анализа требований и пожеланий

потенциальных заказчиков. 

На рынке газотурбинных устано-

вок АО «Мотор Сич» закрепилось

достаточно давно. Практика и жиз-

ненная логика с самого начала нашей

деятельности в этом секторе машино-

строения подсказала, что нельзя ог-

раничиваться каким-то одним видом

продукции, диверсифицируя произ-

водство и внося необходимые кор-

рективы. Нет ни одной известной в

мире компании, которая бы специа-

лизировалась на выпуске одного вида

продукции: General Electric, помимо

всего прочего, выпускает тепловозы,

Hyundai – поезда и корабли. 

АО «Мотор Сич», как безуслов-

ный мировой лидер по производству

двигателей практически для всех ти-

пов летательных аппаратов, законо-

мерно стремится к освоению новых

рынков востребованных энергосбере-

гающих продуктов. В этой связи

предприятие многие годы производит

альтернативную авиадвигателям про-

дукцию: газоперекачивающие агрега-

ты и газотурбинные электростанции.

Они работают во всем мире и востре-

бованы, как на крайнем Севере, так и

в странах с жарким климатом. Полу-

чение одновременно и электроэнер-

гии, и тепла делает эту продукцию

конкурентоспособной и универсаль-

ной, позволяющей всему АО «Мотор

Сич» чувствовать себя экономически

раскованно в условиях конъюнктур-

ных колебаний на рынке авиацион-

ной продукции. 

Исключительно актуальна в мире

и кажется нам востребованной и не-

обходимой тема блочно-модульных

комплексов по переработке газа в

синтетическое жидкое топлив (см.

справку – ред.). Давайте представим

картину, а с самолета это очень хоро-

шо видно, как на огромных террито-

риях – северных, северо-западных,

восточных – ночью горящие факелы

озаряют всю территорию. Что это та-

кое? А это попутный нефтяной газ,

который мешает прокачивать нефть

по трубам. Его нужно удалить из неф-

ти и сжечь. Что значит сжечь этот газ,

который является ценнейшим сырьем

для выработки синтетического жид-

кого топлива по методу Фишера-

Тропша, разработанному 60 лет назад.

Только в России сжигается 60 млрд.

кубометров в год таких запасов. Не-

возможно всю жизнь обходиться

только получением из недр сырья и

его продажей – его надо перерабаты-

вать. Поэтому мы разработали блоч-

но-модульные комплексы, способные

из газа сделать жидкое синтетическое

топливо. Это уникальная продукция,

востребованная и в России, и во всем

мире. На получение такого продукта

из газа нами получен патент. Сейчас

этот патент фиксируется в Европе, в

мире, он будет международным. Чем

отличается предлагаемый нами комп-

лекс от всего прочего, связанного с

переработкой газа? А тем, что его

можно устанавливать именно в мес-

тах, где этот газ появляется попутно,

нефтяной – в районах Уренгоя,

ЯМАО и т.д. Этот комплекс и по це-

не и по окупаемости очень удобен для

малого и среднего бизнеса. И вот
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Вячеслав  
Михайлуца, 
заместитель 
председателя 
Совета директоров 
АО «Мотор Сич»

Из авиационных лидеров – 
в энергетические гиганты

Ведущее моторостроительное
предприятие АО «Мотор Сич» 
намерено расширять свое присут�
ствие на рынке высокотехнологи�
ческого энергетического оборудо�
вания в интересах российских 
и зарубежных заказчиков.

авиационная промышленность

Сжигание попутного нефтяного газа 
на месторождении

Газотурбинная электростанция
на Игольско"Таловом
месторождении



авиационная промышленность

представьте себе, что мы добываем

нефть, качаем ее куда-то на нефтепе-

рерабатывающие заводы, а оттуда

пойдет в обратную сторону бензин,

керосин, дизельное топливо. А этот

блочно-модульный комплекс спосо-

бен выдавать и дизельное топливо, и

бензин, и керосин прямо на месте и

его там реализовывать. Как пример,

возьмите регион Якутии, богатого га-

зом. Туда эшелонами завозят топли-

во, которое получают от переработки

нефтепродуктов. В то время, как эти

блочно-модульные комплексы спо-

собны обеспечить дизельным топли-

вом, бензином и керосином пол-

ностью потребности Якутии и любого

региона, где есть или попутный или

газ природный. Это очень удобно.

Теперь представим себе на секун-

дочку систему газодобычи РФ. В лет-

нее время огромный перекачиваю-

щий механизм приостанавливается

из-за ограниченного потребления 

газа в летнее время. Это понятно,

поскольку в теплое время года нет

необходимости запускать котельные,

топить помещения, нет такого потре-

бителя, как зимой, и все эти мощнос-

ти просто простаивают. Кроме того,

есть месторождения, которые не

востребованы: там небольшие запа-

сы, небольшие давления газа, кото-

рые можно с помощью нашей про-

дукции перерабатывать. И такого 

газа в системе Газпрома – 13 трлн.

кубометров. Поэтому наша техноло-

гия переработки газа в жидкое синте-

тическое сырье – высокотехнологич-

на и способствует сохранению энер-

гии. В процессе производства такого

синтетического топлива вырабатыва-

ется дополнительная теплоэнергия,

которой можно опреснять морскую

воду, солончаковую воду и в Казах-

стане, и в других странах, где не 

хватает пресной воды. 

Помимо неоспоримой практиче-

ской выгоды использования наших

блочно-модульных комплексов, их

производство де-факто нацелено на

возрождение отечественного маши-

ностроения, о котором принято 

с придыханием говорить, но ничего

при этом не делать. Производство

этих машин способно загрузить зака-

зами машиностроительную отрасль и

России, и Украины, решая попутно

проблемы и энергосбережения и эко-

логии. И я убежден, что развивая те-

му энергетического машинострое-

ния, «Мотор Сич» может составить

конкуренцию мировым брендам и

тем самым поставить себя на качест-

венно новый уровень. Первые конт-

ракты уже заключены. Такие страны,

как Ангола, Аргентина, вызвались

первыми построить на территории

своих стран такие комплексы. В этих

странах факелы горят точно так, как

в северных регионах РФ. Они, как и

в России, нуждаются и в электро-

энергии, и в топливе, и в тепле, и в

опреснении, поэтому эта продукция

очень востребована и в странах Юж-

ной Америки, Африки. 

Теперь о мобильных электро-

станциях типа ПАЭС-2500. Их предп-

риятие выпустило порядка 3000 еди-

ниц. Как говорят наши нефтяники,

без такого вида продукции «севера»

невозможно было бы освоить. Это и

тепло, и электроэнергия, это жизнь.

Не дай бог где-то в отдаленном ре-

гионе остановится такая станция зи-

мой – это гибель. Поэтому очень

высокая надежность такой продук-

ции дала ей путевку в жизнь. И до

сих пор мы продолжаем выпускать

такое изделие. Сейчас все больше и

больше нефтегазовая промышлен-

ность уходит на север – в сторону

шельфов, в глубину. Аналогичным

образом эта газотурбинная элект-

ростанция работает и в Бразилии, и

в Аргентине и во многих странах

мира при температурных экстрему-

мах от -50 до +50°С. Сама концеп-

ция создания такой продукции пре-

дусматривала ее многовариантность,

возможность применения в разных

условиях. Но основой всего и вся

является, конечно же, газотурбин-

ный привод АИ-20 – очень надеж-

ная газотурбинная установка, кото-

рая работает и на газе, и на жидком

топливе. Приводом является

собственно авиационный двигатель,

которым оснащались Ил-18, Ан-12,

Ан-32. Он также сделал брендом и

передвижные газотурбинные элект-

ростанции – ПАЭС-2500. И сейчас,

оснащенный новыми электронными

системами управления, специаль-

ными пультами, разнообразными

системами очистки, подачи газа,

этот двигатель превращается в очень

современное изделие, которое еще

очень много лет будет работать в

системе выработки электроэнергии.

Вместе с тем, АО «Мотор Сич» не

стоит на месте, постоянно расширяет

номенклатуру энергетической продук-

ции, модернизируя установки, усовер-

шенствуя системы управления ими. 
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Газотурбинная электростанция
мощностью 6000 мВт (макет)

Передвижная газотурбинная электростанция ПАЭС"2500



В течение длительного времени инже-

неры работают над газотурбинной

электростанцией, но с большей, чем у

ПАЭС-2500, мощностью. Итогом этих

работ стало появление электростан-

ций мощностью 6МВт, 10 МВт – они

очень востребованы. Например, та-

кие электростанции работают на

Игольско-Таловом месторождении в

Томской области уже, ни много ни

мало, 10 лет, окупили себя десятки

раз, показали себя очень надежными

и необходимыми для региона издели-

ями. Конечно, эти приводы более

современные, более экономичные, и

они не только выдерживают конку-

ренцию, но практически заняли свою

нишу, подтверждая заданные пара-

метры работы из года в год при 

минимальных ремонтно-профилак-

тических мероприятиях. Поэтому от-

ветственно могу сказать, что продук-

ции, равной запорожской, испытан-

ной годами эксплуатации в суровых

условиях, на рынке практически нет. 

Данные по эксплуатации наших

блочно-модульных комплексов и 

передвижных электростанций подт-

верждают все возрастающую потреб-

ность в таком оборудовании. Но 

сейчас оно все более востребовано в

местах, где непролазная топь и низ-

кая температура, там, где нет дорог.

Мы его постоянно усовершенствуем.

Новейшие программные продукты

позволяют нам делать эти электро-

станции более совершенными и

энергонасыщенными. Эти изделия

как и раньше, так и сейчас и в буду-

щем будут выполнять очень важную

роль в освоении природных ресурсов,

в том числе Российской Федерации.

Более того, важно отметить, электро-

станциям на 6МВт, 8 МВт, 10 МВт с

точки зрения энергозатрат и эконо-

мики нет равных. Наша задача сейчас

не только сделать их самыми эффек-

тивными в энергозатратах, но и са-

мыми безопасными с точки зрения

экологии, чем и занимается «Мотор

Сич» в настоящее время, чтобы сни-

зить вредные выбросы, несмотря на

то, что эти изделия работают в не

очень густонаселенных регионах. 

Среди приоритетных направле-

ний деятельности – создание эффек-

тивной электростанции мощностью

свыше 20 МВт на базе привода дви-

гателя Д-18. Совместно с КБ «Прог-

ресс» мы его очень взвешенно 

дорабатываем с тем, чтобы электро-

станции такой мощности вышли в

мир. Дело в том, что мы принимали

участие в создании электростанции

на базе элементов этого двигателя –

вентиляторы, турбины и т.д. Они уже

десятилетия работают и зарекомендо-

вали себя с самой лучшей стороны.

Поэтому работы по созданию приво-

дов для электростанции такой мощ-

ности продолжаются, и я думаю, что

через год, максимум два, новый про-

дукт широко выйдет на рынок в 

интересах заказчиков. 

Справка: 
АО «Мотор Сич» запроектирован и

изготовлен газоперекачивающий агре-
гат блочно-контейнерного исполнения
полной заводской готовности 
ГПА-К/5,5-ГТП/6,3СК. Он предназна-
чен для установки на линейных комп-
рессорных станциях магистральных 
газопроводов, дожимных компрессор-
ных станциях газовых месторождений
и на других объектах с целью сжатия
и транспортировки природного газа.
Конструкция агрегата обеспечивает
его быстрый монтаж на объекте, а
также возможность демонтажа ГПА
и его установку в другом месте без
ухудшения характеристик. 

В настоящее время специалисты
АО «Мотор Сич» работают над 
проектом современного образца когене-
рационной станции для получения
электроэнергии и тепла. Станция
использует генераторный газ, получен-
ный при утилизации твердых бытовых
отходов (ТБО) и отходов хозяйствен-
ной деятельности растительного 
происхождения (ОХД) в качестве 
дополнительного топлива.

Фото Андрея Артамонова
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Презентация блочно"модульного комплекса переработки попутного нефтяного
газа представителям чешской компании «CKD»



Любая электронная аппаратура
требует соответствующего электро�
питания. ГОСТ Р 54073�2010 «Системы
электроснабжения самолетов и верто�
летов. Общие требования и нормы каче�
ства электроэнергии.» устанавливает
требования к бортовым источникам пи�
тания. Для тестирования авиационного
оборудования необходимо учитывать
эти требования. НТЦ АКТОР производит
источники питания и статические пре�
образователи напряжения, имеющие вы�
ходные параметры, соответствующие
требованиям для систем электроснаб�
жения самолетов и вертолетов.

ак правило, бытовые и про-

мышленные сети имеют нап-

ряжение 220/380В 50Гц. Это не

позволяет напрямую подключать при-

боры, предназначенные для авиации.

Конечно, на многих предприятиях

сохранились моторгенераторы, кото-

рые питают целые заводские корпуса.

Для разработки и проверки приборов

это крайне неудобно. Для удобства

разработчиков и производителей ави-

ационной техники ООО «НТЦ АК-

ТОР» были разработаны статиче-

ские преобразователи, позволяющие

преобразовать бытовую сеть 220/380В

50Гц практически в любое напряже-

ние для подключения приборов для

авиации. 

Разработаны и изготавливаются

преобразователи с выходным напря-

жением 36В, 48В, 80В, 115В, 200В,

220В, частотой 50Гц, 400Гц, 1000Гц, а

также ряд источников постоянного

напряжения. Приборы компактны,

мобильны, можно в считанные мину-

ты организовать авиационную борт-

сеть, в любом месте, где существует

бытовая проводка. Регулируемые ис-

точники питания имеют интерфейс

для связи с персональным компьюте-

ром. Это позволяет программировать

выходные параметры и последова-

тельности изменения характеристик.

Выпускается ряд преобразователей

напряжения с выходным напряжени-

ем 115/200В 400Гц, форма выходного

сигнала – синусоидальная. Для про-

верки авиационного оборудования в

предельных режимах питания выпус-

каются преобразователи с регулируе-

мым выходным напряжением от 60 до

130В и регулируемой частотой от 300

до 1000Гц. Характеристики преобра-

зователей напряжения соответствуют

п.5.1.2 ГОСТ Р 54073-2010.

НТЦ АКТОР производят источни-

ки питания постоянного тока: как с

фиксированным выходным напряже-

нием 27В, так и регулируемые. Регу-

лируемые источники питания позво-

ляют обеспечить имитацию нормаль-

ной, аварийной и ненормальной рабо-

ты системы электроснабжения. Пара-

метры источников питания соответ-

ствуют п.5.2.3 ГОСТ Р 54073-2010.

Разработаны и изготавливаются

источники питания с выходным нап-

ряжением 270В постоянного тока. Па-

раметры источников питания соответ-

ствуют п.5.2.4 ГОСТ Р 54073-2010.

Наши преобразователи напряже-

ния и источники питания строятся

по модульному принципу. Такое

построение позволяет обеспечить ди-

апазон выходных мощностей от

1000Вт до 20кВт.

Преобразователи НТЦ АКТОР

эксплуатируются на предприятиях

России, Украины и Белоруссии. Они

также применяются в учебном про-

цессе в Московском авиационном

институте и Московском институте

электроники и автоматики.

В России и в мире активно разви-

вается деловая авиация. Растет спрос

на частные и корпоративные самоле-

ты и вертолеты. Владельцы таких воз-

душных судов используют на борту

электронную технику для комфортно-

го времяпровождения, звуковую, те-

левидеоаппаратуру, различные быто-

вые приборы, помогающие эффектив-

но использовать время полета для

бизнеса и отдыха. В таких случаях не-

обходимо преобразовать имеющуюся

на борту сеть 115В 400Гц в бытовую

сеть 220В 50Гц. Подобные преобразо-

ватели разработаны и производятся

НТЦ АКТОР, эксплуатируются на не-

которых воздушных судах. Бортовые

преобразователи НТЦ АКТОР нахо-

дят применение для подключения

компьютерной и медицинской техни-

ки на борту самолетов и вертолетов.

НТЦ АКТОР продолжает вести

разработку новых типов преобразова-

телей и совершенствовать существую-

щие. Готовится к производству уни-

версальный источник питания, позво-

ляющий сочетать в себе источник 

питания как переменного, так и посто-

янного тока. Прибор позволяет прог-

раммировать выходные параметры для

имитации переходных процессов пита-

ющего напряжения, обеспечивает пе-

реполюсовку выходного напряжения.

Пользователи могут программировать

напряжение, частоту, измерять наибо-

лее важные выходные параметры, ко-

торые отображаются на индикаторе

прибора. Прибор удобен для проведе-

ния опытно-конструкторских работ,

лабораторных испытаний, контроля

качества. Выходные параметры могут

меняться согласно запрограммирован-

ной последовательности. Преобразова-

тель позволяет моделировать несину-

соидальность и т.п., это делает прибор

незаменимым инструментом разработ-

чика изделий авиационной техники. 

авиационная промышленность
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Современные преобразователи и источники
питания для авиационной техники

ООО «НТЦ АКТОР»
www.aktor.ru     info@aktor.ru 

тел.: (499) 710�32�88, 
(495) 506�18�53

К

Рабочее место для тестирования
авиаоборудования



а более, чем 65-ти летнюю 

историю, на предприятии раз-

работано и выпускалось около

30 тыс. наименований изделий и 

агрегатов для авиационной и косми-

ческой техники. Следует особо под-

черкнуть, что ни одна из мировых

фирм аналогичного профиля 

(HONEYWELL, Gudrich, Hamilton-

Sundstrand,  Dunlop, Vickers, Messier

Bugatti) не производит такого разно-

образия продукции, как «Рубин». 

Более полувека отечественные лета-

тельные аппараты – самолеты и 

вертолеты, космический летатель-

ный аппарат «Буран» и др. – осна-

щались и оснащаются изделиями и

системами, разработанными в 

АК «Рубин». 

Свою продукцию «Рубин» неод-

нократно демонстрировал на веду-

щих международных авиасалонах 

в Ле Бурже (Франция), Фарнборо

(Англия), Сингапуре, Китае. Пред-

приятие  является постоянным

участником Международных авиа-

космических салонов МАКС в 

г. Жуковском. Наши специалисты

принимают участие в всероссий-

ских, отраслевых и международных

конференциях и симпозиумах, на

которых  представляют доклады и

сообщения по основным тематиче-

ским направлениям деятельности

Корпорации.

В настоящее время АК «Рубин»

обладает уникальным испытательным

оборудованием для отработки колес,

тормозов, гидроприводов, насосов,

всех типов гидроагрегатов гидравли-

ческих и тормозных систем. В 1994 г.

заводская лаборатория по испытанию

взлетно-посадочных устройств (ко-

лес, тормозов и тормозных систем) и

лаборатория по испытанию гидроаг-

регатов и гидравлических систем бы-

ли аккредитованы Госстандартом РФ

как международный испытательный

центр авиационно-космических 

гидравлических систем и взлетно-

посадочных устройств.

Сегодня «Рубин» выпускает ши-

рокий спектр продукции для авиаци-

онной и космической техники, вклю-

чающей свыше тысячи наименова-

ний агрегатов и узлов. Основной но-

менклатурой выпускаемой продук-

ции являются:

 взлетно-посадочные устройства

(50 наименований) – авиационные

колеса и тормоза, тормозные диски,

агрегаты тормозных систем и т.д.;

 гидравлические авиационные

системы (44 наименования) – приво-

да-генераторы, насосы гидравличе-

ские, насосные станции, гидромото-

ры, агрегаты гидравлических систем;

 тормозные диски (7 наименова-

ний) – углеродные, биметалличес-

кие, металлокерамические.

Большое значение для дальнейше-

го развития предприятия уделяется

освоению и внедрению современных

технологий производства: механиче-

ская обработка; обработка давлением;

электроэрозионная обработка; литей-

ное производство; термическая обра-

ботка; химико-термическая обработ-

ка; гальваническое производство; 

неразрушающие виды контроля; тех-

нологические процессы снятия нага-

ра и эмали, ремонта деталей и узлов. 

Назову лишь некоторые из прог-

рессивных технологий, внедренных

на нашем предприятии.

электроэрозионная обработка де-

талей с габаритами 350х250х250 мм

на вырезных станках с ЧПУ;

литье алюминиевых и магниевых

сплавов в металлические (кокиль) и

песчаные формы, а также литье

бронзы в кокиль мето-

дом направленной

кристаллизации;

 азотирование, це-

ментация и нитроцемен-

тация конструкционных

легированных сталей 

типа 16Х3НВФМБ-Ш

(ДИ39-Ш), 20ХЗМВФ-Ш

(ЭИ415-Ш), З0ХЗВА

(при химико-термиче-

ской обработки) и т.д.

На нашем предпри-

ятии используются 

самое современное 

о б о р у д о в а н и е  

и технологии 

в области

неразруша-

ю щ е г о

контроля.
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Евгений Крамаренко, генеральный 
директор ОАО «Авиационная

Корпорация «Рубин», 
член-корреспондент Российской 

инженерной академии

Современные технологии
«Рубина»

Авиационная Корпорация «Рубин»,  бывший завод № 279 Министе�
рства авиационной промышленности СССР, создан в 1946 г. Это 
единственное предприятие в странах СНГ и Российской Федерации 
в области создания и производства изделий взлетно�посадочных 
устройств, гидроагрегатов и гидросистем современных самолетов 
и других летательных аппаратов всех типов.



авиационная промышленность

Это позволяет, в частности, приме-

нять рентгеновский метод контроля

литых корпусных деталей, заготовок

из бронзы и сварных соединений;

мaгнитопорошковый метод контро-

ля стальных деталей из ферромаг-

нитных сплавов; токовихревой 

метод контроля деталей из алюми-

ниевых и магниевых сплавов; сорти-

ровку деталей и полуфабрикатов по

маркам материала и оценку качест-

ва термообработки по электропро-

водимости; ультразвуковой метод

контроля деформируемых материа-

лов и оценка качества диффузион-

ной сварки.

Следует отметить, что на нашем

предприятии успешно работает и раз-

вивается подразделение по ремонту

многих агрегатов и изделий, разрабо-

танных и выпускаемых Авиационной

Корпорацией «Рубин».

Освоены, в частности, новые тех-

нологические процессы снятия нага-

ра и эмали при ремонте деталей и уз-

лов. Для этих процессов применяется

пластиковая крошка, обладающая

большей стойкостью, чем органичес-

кая, косточковая.

Технологические процессы ре-

монта также обеспечивают создание

в поверхностном слое остаточных

напряжений сжатия. Технология ре-

монта деталей упрочненных поверх-

ностным пластическим деформиро-

ванием позволяет ограничить съем

металла до минимально необходимо-

го и провести повторное упрочнение

на величину снятого слоя. Это увели-

чивает количество ремонтов и сокра-

щает поставки ремонтно-групповых

комплектов.

В заключении хотел бы отметить,

что дальнейшее успешное развитие

Авиационной Корпорации «Рубин» в

решающей степени связано с освое-

нием и внедрением в производство

новых, самых современных техноло-

гий и оборудования, что позволит

выпускать продукцию, конкуренто-

способную на внутреннем и между-

народном авиарынках.

P.S. 27 ноября 2012 г. Совет директо�
ров ОАО «Авиационная Корпорация 
«Рубин» продлил полномочия генерального
директора Евгения Ивановича Крамаренко
еще на пять лет.

Редакция журнала «АвиаСоюз» позд�
равляет Евгения Ивановича , возглавляю�
щего предприятие более десяти лет 
с этим важным событием. Желаем 
здоровья и успехов в развитии Корпорации.
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ОАО «Авиационная корпорация «Рубин»
143900, Московская обл., г. Балашиха, Западная промзона, 

шоссе Энтузиастов, д. 5.
Тел. (495) 521$50$65. Факс: (495) 521$53$11. 

E$mail: info@ak$rubin.ru    www.ak$rubin.ru



Анатолий Чумаков, генеральный 
директор ОАО «Раменский 

приборостроительный завод»

еализация масштабной прог-

раммы технического перево-

оружения производства, внед-

рение новейших технологических

процессов и автоматизированных сис-

тем управления, а также многолетнее

успешное функционирование систе-

мы менеджмента качества обеспечили

предприятию неуклонный рост 

производительности труда и высокое

качество выпускаемых изделий.

В последние годы на предприятии

внедрены новые технологии:

 технология высокоскоростной 

обработки деталей;

 технология высокоточной лазер-

ной резки и сварки деталей;

технология лазерной балансиров-

ки гироскопов;

 технология изготовления зеркал

лазерных гироскопов с нанесением

многослойных нанопокрытий.

Расширяется номенклатура выпус-

каемых изделий, включающая в себя

такие наукоемкие продукты, как инер-

циальные измерительные блоки и сис-

темы на базе высокоточных лазерных и

динамически настраиваемых гироско-

пов, бортовые вычислители, средства

отображения и управления информа-

цией, базовые компоненты авионики

(акселерометры высокой степени

чувствительности, токосъемники, ма-

логабаритные двигатели-генераторы), 

а также электронные датчики давления

и датчики температуры, гравиметры

для геодезических комплексов. 

РПЗ одним из первых россий-

ских предприятий приступил к 

освоению производства лазерных

гироскопов различной конструкции

и систем на их базе.

Элемент чувствительный (ЭЧ)

трехкомпонентного лазерного гиро-

скопа (ТЛГ) серийно производится

ОАО «РПЗ» с 2001 года. В настоящее

время ЭЧ является единственным 

серийно производимым в РФ моно-

блочным ТЛГ. ЭЧ имеет в своем 

составе моноблочный генератор,

включающий в себя три отдельных

кольцевых лазера с периметром око-

ло 27 см каждый, и основание с виб-

роподвесом генератора, имеющим

электромагнитный привод. Оптиче-

ская система кольцевого лазера

включает в себя два плоских сигналь-

ных зеркала и два сферических зерка-

ла, снабженных пьезокорректором

системы регулировки периметра. 

В отличии от известных ТЛГ таких

фирм, как Kearfott (США), Thales

(Франция), кольцевые лазеры ЭЧ

имеют изолированную газовую среду,

а также полностью независимые оп-

тические резонаторы. Вибропривод

ЭЧ снабжен противовесом, что прак-

тически полностью снимает вибраци-

онные нагрузки на конструкцию 

блока чувствительных элементов. Из

устройств сервисной электроники в

состав серийного ЭЧ входит плата 

усилителей фотосигналов и позици-

онный датчик углового положения

генератора.

Блок сервисной электроники

ТЛГ реализует полностью цифровое

управление режимами кольцевых

лазеров, обеспечивает точностные

характеристики, достаточно высо-

кие для применения в навигацион-

ных системах:

 невоспроизводимость смещения

нуля от запуска к запуску – не более

0.01 °/ч;

 шумовая составляющая – не 

более 0.003 °/ч1/2;

 вариация дрейфа в диапазоне

температур от -60°С до +70°С (без 

алгоритмической компенсации дрей-

фа) – не более 0.05 °/ч;

 магнитная чувствительность 

(с экраном, предусмотренным конст-

рукцией) – не более 0.0015°/ч·Э;

 стабильность масштабного коэф-

фициента (в нормальных условиях) –

не хуже 10 ppm.

Отработанные технологии совме-

стно с новаторскими идеями коллек-

тива конструкторов и инженеров 

вывели производственно-технологи-

ческий потенциал предприятия на 

более высокий уровень, особо востре-

бованный в условиях модернизации

ВПК. На сегодняшний день завод 

готов предложить потребителям новую

разработку – малогабаритный ТЛГ М-40

с периметром резонатора 160 мм. 

Сегодня ОАО «Раменский прибо-

ростроительный завод» – это компа-

ния, способная осуществлять полный

цикл работ по производству изделий

авионики, включая разработку, испы-

тания, сопровождение изделий в

эксплуатации. Предприятие устойчиво

работает и развивается, вносит боль-

шой вклад в укрепление обороноспо-

собности нашей страны.
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ОАО «Раменский приборостроительный завод» – одно из
ведущих предприятий по производству современных пило�
тажно�навигационных приборов, систем и комплексов. Эти
изделия эксплуатируются на самолетах стратегической и
дальней авиации, фронтовых бомбардировщиках, штурмо�
виках, многоцелевых истребителях, ударных комплексах,
морской, транспортной и гражданской авиации, таких, как
Ту�160, Ту�95МС, Ту�22МЗ, Ту�154М, Ту�204/214, Ил�76, Ан�124,
МиГ�25, МиГ�29, МиГ�29СМТ, МиГ�29К/Куб, МиГ�31, Су�24, 
Су�27С, Су�27СМ, Су�33, Су�34, Су�30МК, Су�30МКИ, Су�30СМ, а
также вертолетах боевого и гражданского назначения 
Ми�24ПН, Ми�28Н, Ка�31, Ка�50, Ка�52, Ка�60У, Ка�226.

авиационная промышленность

www. rpz.ru
ЭЧ

ТЛГ

Лазерные гироскопы
для стабильной точности



авиация и личность

6 декабря 2012 года испол�
нилось 65 лет одному из 
ведущих и авторитетных
специалистов и руководите�
лей в области авиационного
приборостроения, генераль�
ному директору ОАО «Рамен�
ский приборостроительный 
завод» Анатолию Викторовичу
Чумакову.

осле окончания Московско-

го авиационно-технологи-

ческого института им. 

К.Э. Циолковского Анатолий Чума-

ков около 40 лет работает  на Рамен-

ском приборостроительном заводе.

Пройдя практически все ступени

производства (старший инженер-

технолог, заместитель начальника и

начальник цеха, главный технолог,

заместитель главного инженера, 

заместитель генерального директора

по производству), он с июня 1993 г.

возглавляет предприятие в качестве

генерального директора. 

Как талантливый инженер и

крупный организатор производства,

Анатолий Викторович Чумаков

инициировал развитие производ-

ственных мощностей и проведение

технической реконструкции ОАО

«РПЗ». Это позволило успешно ос-

воить выпуск приборов и интегри-

рованных навигационно-пилотаж-

ных систем и комплексов четверто-

го и пятого поколений для новых

типов летательных аппаратов, обес-

печивать надежное сервисное обслу-

живание всей номенклатуры произ-

водимых изделий. Без отрыва от

производства он защитил кандида-

тскую диссертацию.

А.В. Чумаков принимает актив-

ное участие в общественно-полити-

ческой жизни. Он является заме-

стителем председателя Совета 

директоров оборонных предприятий 

Московской области, членом прав-

ления Московского областного 

союза промышленников и предпри-

нимателей, членом общественной

палаты Раменского района.

В авиационном сообществе

Анатолий Викторович Чумаков

пользуется большим авторитетом

и уважением. За большие заслуги в

развитии авиационного приборо-

строения он отмечен  благодар-

ностью Президента РФ, является

лауреатом премий Правительства

РФ в области науки и техники 

за 1999 и 2010 г.г., удостоен ряда

отраслевых наград: «Почетный

авиастроитель»; «Почетный маши-

ностроитель РФ». Ему присвоено

звание «Заслуженный работник

промышленности Московской 

области».
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Ас приборостроения

Французская компания S.A.R.L. «Innovation technology» обеспечивает компании и
частных лиц авиационными запасными частями и оборудованием от мировых производителей
таких как Eurocopter, Robinson Helicopter, Agusta,  Turbomeca, Pratt and Whitney, Rolls"Roys,
Lycoming, Continental Motors и другие. Авиационные радиомаяки KANNAD, ARTEX, 
AIR Precision, ELTA, AMERI"King, ACK Technologies Inc, HR"Smith, поставки
гидроакустических маяков «TELEDYNE BENTHOS», аккумуляторных батарей «SAFT» и др.

Французская компания S.A.R.L. «Innovation technology» обрабатывает каждый

заказ на покупку индивидуально и согласовывает с покупателем стоимость заказа

и стоимость доставки, с учетом российской специфики. 

Варианты доставки заказов покупателю:
 покупка и доставка сборных и дорогих заказов;
 по желанию покупателя возможна срочная доставка вашей покупки; 
 отправка «От частного лица, частному лицу»; 
 отправка в любую европейскую страну на адрес вашего представителя; 
 компания, по вашему желанию, отправит ваш груз в любой город России, учитывая

все специфические моменты российской почтовой доставки. 
По требованию российских банков и таможенных органов возможно

составление контрактов на русском языке с подписанием в российском

представительстве компании. При необходимости, оперативная корректировка

этих документов. Возможна оплата заказа кредитными картами.

+33 629 11 52 55 (телефон во Франции)
Представитель компании в России +7 495 968 52 02

www.intechnoservice.com, www.intechnos.ru

Ваш представитель в Европе – французская компания S.A.R.L. «Innovation technology»
общается с вами на русском языке

Авиационные запасные части 
от мировых производителей

Редакционный совет и редакция жур#
нала «АвиаСоюз» поздравляют Анатолия
Викторовича Чумакова с юбилеем!

Желаем здоровья и успехов в развитии
авиационного приборостроения!



Генри Лившиц,
и.о. директора
ФАУ «Государ-
ственный центр 
«Безопасность
полетов на 
воздушном
транспорте»,
к.т.н.

ажнейшей задачей ГосЦентра

было и остается исследование

аварийных объектов авиаци-

онной техники. Качество и установ-

ленные сроки проведения этих работ

обеспечиваются, прежде всего, нали-

чием высококвалифицированных

специалистов и располагаемым лабо-

раторным комплексом. ГосЦентр 

аккредитован Федеральным агент-

ством по техническому регулирова-

нию и метрологии как Центральная

испытательная лаборатория.

При исследованиях чаще всего

приходится иметь дело с разрушен-

ными элементами конструкции. 

Располагаемое ГосЦентром оборудо-

вание позволяет после разрушения

детали определять ее механические

характеристики и соответствие их

техническим требованиям. При этом

используются высокоразрешающие

средства для проведения измерений с

масштабом увеличения до 200 тыс.

крат, специальное механическое обо-

рудование и устройства, защищенные

патентами, оборудование для спект-

рального анализа элементного соста-

ва материалов, включая лазерный

спектрограф, световые и растровые

электронные микроскопы.

При проведении работ, наряду со

стандартными, используются нестан-

дартные методики, которые разраба-

тываются для получения информа-

ции в тех случаях, когда обычные 

методы не могут быть применены к

претерпевшим деформацию и тепло-

вое воздействие элементам конструк-

ции. Это касается локального спект-

рального анализа, механических 

испытаний, измерений параметров

разрушенных деталей.

При исследованиях причин авиа-

ционных происшествий и инцидентов

большое место занимает моделирова-

ние динамики полета и взаимодей-

ствия системы «экипаж – воздушное

судно – внешняя среда» в аварийных

ситуациях. При этом используется

универсальный моделирующий инте-

рактивный комплекс, позволяющий

проводить исследование и воссозда-

ние полного пространственного дви-

жения летательного аппарата с учетом

характеристик, как самолета-типа,

так и конкретного экземпляра.

Моделирующий комплекс пред-

ставляет собой математическую 

модель динамики полета воздушных

судов, наиболее полную и универ-

сальную из известных, содержащую

данные практически для всех типов

воздушных судов, эксплуатирующих-

ся в гражданской авиации Россий-

ской Федерации. Специально разра-

ботанные методы позволяют адапти-

ровать модель применительно к

конкретному экземпляру воздушного

судна с учетом данных средств реги-

страции полетной информации, уста-

новленных на борту, и известных

краевых условий. 

Важнейшим элементом расследо-

вания авиационного происшествия

или инцидента является использова-

ние имеющихся статистических 

данных, т.е. предыдущего опыта

эксплуатации.

В ГосЦентре эксплуатируется

система сбора и обработки сведений

об отказах, неисправностях и нару-

шениях правил эксплуатации авиа-

ционной техники, содержащая 

массив информации о событиях, 

выявленных в процессе эксплуатации

и при техническом обслуживании.

Система состоит из отраслевого

центра и периферийных звеньев, 

расположенных в эксплуатационных

и ремонтных предприятиях.

Таким образом, ГосЦентр являет-

ся официальным держателем отрас-

левой базы данных о надежности

авиационной техники гражданской

авиации. Первичные материалы базы

данных и результаты их обработки 

в соответствии с требованиями 

Воздушного Кодекса Российской 

Федерации передаются в федераль-

ные органы исполнительной власти,

разработчикам авиационной техники

и в орган ее сертификации. Ежегодно

массив данных о неисправностях

авиационной техники пополняется

примерно 50 тыс. событий. 

Большое место в деятельности

ГосЦентра занимают вопросы ис-

пользования полетной информации,

которые регламентируются приказом

ФСВТ России от 17.08.1999 № 33 «О

совершенствовании организации ра-

бот по сбору, обработке и анализу

полетной информации». 

Согласно этому приказу, на

Государственный центр возлагаются

следующие функции:

испытание, внедрение и совер-

шенствование методов эксплуата-
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Главная задача – качественные исследования
аварийных объектов авиатехники

Федеральное автономное учреждение «Государственный центр 
«Безопасность полетов на воздушном транспорте» (ГосЦентр) было
создано в 1996 г. как независимая экспертная организация (тогда Феде"
ральное государственное учреждение) путем преобразования Научного
центра «Исследование проблем безопасности полетов воздушных 
судов» ГосНИИ ГА. В настоящее время ГосЦентр находится в ведении 
Федерального агентства воздушного транспорта.



безопасность полетов

ции наземных средств и специаль-

ного программного обеспечения

сбора и обработки полетной 

информации;

оценка соответствия специализи-

рованных подразделений авиацион-

ных предприятий требованиям по

сбору, обработке и использованию

полетной информации;

 переподготовка и повышение

квалификации персонала этих под-

разделений;

 ведение Реестра подразделений

полетной информации авиапредпри-

ятий Российской Федерации и Реест-

ра специального программного обес-

печения систем обработки полетной

информации, допущенного к исполь-

зованию в авиапредприятиях 

Российской Федерации.  

ГосЦентр является Авиационным

учебным центром, осуществляющим

образовательную деятельность по

первоначальной подготовке и повы-

шению квалификации специалистов

в области расследования и профилак-

тики авиационных происшествий и

инцидентов, кандидатов в государ-

ственные инспекторы. 

В настоящее время слушатели

проходят в нем первоначальное 

обучение и курсы повышения квали-

фикации по программам анализа и

профилактики авиационных проис-

шествий, противообледенительной

защиты воздушных судов на земле,

периодической подготовки членов

летных экипажей воздушных судов и

государственных инспекторов.

Вот некоторые итоги деятельнос-

ти. Ежегодно в ГосЦентре:

проводятся исследования более 120

отказавших изделий и разрушенных

деталей воздушных судов отечествен-

ного и иностранного производства;

 выполняется свыше 15 случаев 

определения причин авиационных

событий с использованием методов

математического моделирования;

 обеспечивается поступление в 

отраслевую базу данных о надежнос-

ти авиационной техники сведений по

более 50 тыс. событий;

 производится оценка соответ-

ствия нормативным требованиям

подразделений расшифровки и ана-

лиза полетной информации более

100 авиационных предприятий;

 проводятся испытания и ре-

комендуются к внедрению более

20 систем и специализированных

программ обработки полетной

информации;

в учебном центре проходят подго-

товку:

 более 300 специалистов по об-

работке и анализу полетной инфор-

мации;

 свыше 30 инспекторов органи-

заций гражданской авиации;

 более 200 членов летных эки-

пажей;

 более 150 специалистов по на-

земной обработке воздушных судов

от обледенения.

Основные задачи на ближайшее

время:

продолжить модернизацию лабо-

раторной базы;

 обеспечить расширение возмож-

ностей моделирующего комплекса по

мере поступления в эксплуатацию

новых типов воздушных судов;

проводить работы по расширению

методического обеспечения работ по

исследованию отказов авиационной

техники;

 разработать принципиально но-

вый математический аппарат отрас-

левой базы данных о надежности

авиационной техники всех типов воз-

душных судов, эксплуатирующихся в

гражданской авиации Российской

Федерации;

 разработать и внедрить первую

очередь отраслевой системы сбора и

анализа данных об отказах авиатех-

ники и нарушений правил ее эксплу-

атации в полете и при техническом

обслуживании по материалам средств

сбора полетной информации;

разработать и внедрить электрон-

ную версию содержащегося в ГосЦе-

нтре архива материалов комиссий по

расследованию авиационных проис-

шествий и инцидентов;

продолжить внедрение в практи-

ку работы учебного центра ГосЦент-

ра современные методы дистанцион-

ного обучения;

 постоянно проводить работу по

привлечению в сферу деятельности

ГосЦентра молодых специалистов

учебных заведений гражданской 

авиации.

http://www.flysafety.ru
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области контроля за летной

годностью гражданских воз-

душных судов Постановлением

Правительства РФ № 1054 появился

третий (недостающий и совсем не

лишний) орган, участие которого 

позволяет придать устойчивость всей

системе управления безопасностью

полетов гражданской авиации (см. рис.).

Как известно, серьезнейшей проб-

лемой безопасности полетов граждан-

ской и других видов авиации являют-

ся недостатки организационного 

характера. Множество примеров авиа-

ционных происшествий свидетель-

ствует о том, что такие недостатки,

как причинные факторы происшест-

вий, проявляются и при организации

летной работы, и при технической

эксплуатации воздушных судов.

Важнейшая роль в предотвраще-

нии происшествий по фактору недо-

статков нормативно-правового обес-

печения принадлежит государству. 

В Воздушном Кодексе РФ введены

понятия уполномоченных органов

(статья 6), несущих ответственность

за определенные области государ-

ственного регулирования: 

 уполномоченный орган, на 

который в установленном порядке

возложены организация и проведе-

ние обязательной сертификации граж-

данских воздушных судов, авиацион-

ных двигателей и воздушных винтов; 

 уполномоченный орган в 

области гражданской авиации 

(осуществляет государственное регу-

лирование деятельности в области

гражданской авиации);

 уполномоченный орган в 

области обороны (осуществляет госу-

дарственное регулирование деятель-

ности в области государственной

авиации);

 уполномоченный орган в об-

ласти оборонной промышленности.

При создании Воздушного Кодек-

са РФ предполагалось, что при всех

возникающих изменениях в структу-

ре государственных органов испол-

нительской власти каждый раз будет

происходить уточнение и, соответ-

ственно, назначение соответствую-

щего уполномоченного органа.

Если по первым трем уполномо-

ченным органам вопрос всегда был

определен (1-й уполномоченный ор-

ган – МАК, 2-й – Минтранс России,

Федеральное агентство воздушного

транспорта, 3-й – Министерство обо-

роны), то уполномоченный орган в

области оборонной промышленности

был на длительное время утерян. Это

привело к тому, что практически во

многом бесхозной оказалась экспери-

ментальная авиация, ситуация с 

безопасностью полетов в которой ос-

тавляет желать много лучшего. Юри-

дически неподкрепленной оказалась

и статья 37 ВК РФ, требующая учас-

тия уполномоченного органа в облас-

ти оборонной промышленности при

осуществлении государственного

контроля за летной годностью граж-

данских воздушных судов. Это также

является одной из причин катастро-

фической (в прямом смысле слова)

ситуации, сложившейся в граждан-

ской авиации России в 2010-2011 годах. 

Поэтому авиационной общест-

венностью с глубоким удовлетворе-

нием воспринято принятое поста-

новление Правительства, дающее

правовую основу для предотвраще-

ния большого числа авиационных

происшествий, связанных с органи-

зационными недостатками межведо-

мственного взаимодействия.

Теперь Минпромторг России

имеет юридический статус федераль-

ного органа исполнительной власти,

который должен осуществлять госу-

дарственное регулирование деятель-

ностью экспериментальной авиации,

а также, в соответствии со статьей 37

ВК РФ, совместно с другими испол-

нительными органами государствен-

ный контроль за летной годностью

гражданских воздушных судов.

Осталось рационально распреде-

лить обязанности и ответственность

между всеми уполномоченными 

органами с тем, чтобы эффективно

реализовывать эти функции в инте-

ресах достижения общей государ-

ственной цели – повышения 

безопасности полетов. 

И, прежде всего, это относится к

вступающему с 14 ноября 2013 года

требованию ИКАО об одобрении 

государством Системы управления

безопасности полетов (СУБП) орга-

низаций, ответственных за типовую

конструкцию и/или производство

воздушных судов. До вступления

указанного выше требования ИКАО

осталось меньше года, а вопрос так

и не решен на правительственном

уровне. 

Отсутствие одобренной государ-

ством СУБП у организации, ответ-

ственной за типовую конструкцию

64

А
ви

аС
ою

з 
/о

кт
яб

рь
�д

ек
аб

рь
/ 

20
12

безопасность полетов

В
Третий – совсем не лишний!

Постановлением Правительства
РФ от 16 октября 2012 года № 1054
«О внесении изменений в Положение 
о Министерстве промышленности 
и торговли Российской Федерации»
Министерство промышленности и
торговли Российской Федерации опре!
делено уполномоченным органом в 
области оборонной промышленности 
в случаях, предусмотренных Воздуш!
ным Кодексом РФ.



безопасность полетов

и/или производство воздушных 

судов, позволит ИКАО рекомен-

довать государству регистрации 

отказаться от включения воздушных

судов данной организации в государ-

ственный реестр, а государству

эксплуатанта приостановить эксплуа-

тацию данных ВС в этом государстве.

Это, безусловно, нанесет коммерче-

ский урон российским разработчи-

кам и производителям гражданских

воздушных судов и практически мо-

жет уничтожить все гражданское 

авиастроение России.

Постановление Правительства РФ

№ 1054 «О внесении изменений в

Положение о Министерстве про-

мышленности и торговли Россий-

ской Федерации» от 16 октября 2012 г.,

наделяя Минпромторг России функ-

циями уполномоченного органа Рос-

сийской Федерации в области обо-

ронной промышленности, открывает

путь к решению и этого вопроса. 

Теперь Минпромторг России, как

госорган, отвечающий за развитие

авиационной промышленности стра-

ны и осуществляющий финансирова-

ние предприятий авиапромышлен-

ности через федеральные целевые

программы, может также контроли-

ровать целевое использование выде-

ляемых на обеспечение безопасности

полетов средств через государствен-

ный контроль за летной годностью

гражданских воздушных судов. 

Это является важным аргумен-

том в пользу определения именно

Мин-промторга России органом,

осуществляющим государственное

одобрение СУБП разработчиков и

изготовителей воздушных судов.

Этого требует ИКАО, относя СУБП

к бизнес- функциям, и рекомендуя

назначать ответственных за создание,

внедрение и функционирование

СУБП практически первых лиц орга-

низаций, управляющих как персона-

лом, так и финансовыми ресурсами.

Важно также создать в составе

Правительства РФ Государственную

комиссию по безопасности полетов,

которая бы координировала деятель-

ность Минпромторга России, Мин-

транса России, МАК и Минобороны

России в области безопасности поле-

тов без изменения делегированных

каждой структуре функций.

В последнее время часто прихо-

дится слышать, что безопасность

слишком дорого стоит. Ответим на

это цитатой из документа ИКАО

Doc. 9422-AN/923 «Руководство по

предотвращению авиационных про-

исшествий»»: 

«Если, по Вашему мнению, обеспече�
ние безопасности слишком дорого стоит,
значит, Вы не знаете, что такое авиацион�
ное происшествие». 

В феврале 2013 г. будет отмечать-

ся 90-летний юбилей отечественной

авиатранспортной отрасли.

От всей души поздравляем специалис�
тов гражданской авиации России с юбиле�
ем и желаем достижения высшей цели 
– безаварийной работы на благо нашей 
Родины! 

Михаил Ерусалимский, генеральный
директор ФГУП «Авиапромсервис»

кандидат технических наук, 
старший научный сотрудник
Александр Книвель, советник 

Президента ЗАО «ГСС», 
кандидат технических наук
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Обучение и тестирование

авиаперсонала

Обучение и тестирование

авиаперсонала

АВИАЦИОННЫЙ УЧЕБНЫЙ ЦЕНТРАВИАЦИОННЫЙ УЧЕБНЫЙ ЦЕНТР
«КОМП ЛЭНГ»«КОМП ЛЭНГ»

Многоуровневый курс обучения членов летных
экипажей и диспетчеров ОВД 
общему и авиационному английскому языку 
с 1 по 5 уровень по Шкале ИКАО.

Авиационный технический английский язык.
Первоначальная подготовка и курс повышения

квалификации членов летных экипажей,
выполняющих международные полеты, по:
– фразеологии радиообмена на английском языке;
– воздушному праву, навигации, 
международным воздушным перевозкам;
– особенностям метеообеспечения полетов на МВЛ.

Английский язык для бортпроводников.
Деловой английский язык для представителей

авиакомпаний за рубежом и сотрудников
предприятий ГА, работающих в сфере авиабизнеса.

Курс повышения квалификации преподавателей
авиационных учебных центров по методике
обучения авиационному английскому языку.

Подготовка рейтеров и экзаменаторов по
программе «Использование Шкалы ИКАО с целью
определения уровня владения английским языком».

Переподготовка пилотов на самолет 
Cessna/172S, вертолеты Робинсон «R/44» и Ми/8.

TELLCAP® – Квалификационное тестирование на определение уровня владения авиационным
английским языком по Шкале ИКАО. Тест сертифицирован полномочным органом ГА РФ 
и Межгосударственным авиационным комитетом. Имеет официальное одобрение ИКАО. 
Рекомендован для пилотов и авиадиспетчеров.

Все учебные 

программы Центра

разработаны в соответствии 

с требованиями ИКАО  

и рекомендациями Doc.9835

«Руководство по внедрению

требований ИКАО 

к владению языком».

Занятия 

и тестирование проводятся 

как на площадях АУЦ 

в г. Москве, так и на

территории Заказчика, 

в том числе с выездом 

в другие города.

На рынке языковых услуг с 1989 года.
Аккредитован Межгосударственным авиационным комитетом (Свидетельство № 28).
Аккредитован Министерством образования и науки РФ (Свидетельство № 0261).
Сертифицирован полномочным органом гражданской авиации РФ (Сертификат № 136).
Лицензирован Департаментом образования г. Москвы (лицензия № 028215).
Ассоциированный член программы ИКАО TRAINAIR PLUS.
Член Ассоциации АУЦ.
Член Партнерства «Безопасность полетов».

Россия, 121351, г. Москва, 

ул. Молодогвардейская, 61.

Тел.: +7 (495) 991/3703

Тел./факс: +7 (495) 589/1356

www.complang.ru

www.tellcap.ru

e/mail: info@complang.ru 





ОСОБЕННОСТИ КОМПАНИИ:
 совместное с заказчиком про�
ектирование облика новых 
систем;
работа «на опережение»;
 использование только новей�
ших технологий;
полное споровождение продук�
ции на всех этапах жизненного
цикла.

ЗАО «НТЦ ЭЛИНС» образовано

в 1993 году командой, сформировав-

шейся в Московском институте

электронной техники (г. Зеленоград)

для проведения НИОКР в целях, 

создания, модернизации, серийного

производства и ремонта систем 

управления для серийных и перспек-

тивных комплексов вооружения по

заказам МО РФ, ФГУП «Рособорон-

экспорт» и ведущих предприятий

оборонного комплекса.

В настоящее время является пол-

ностью самостоятельной, экономичес-

ки устойчивой, быстро растущей, 

оснащенной самым современным обо-

рудованием компанией с развитой

инфраструктурой. ЗАО «НТЦ ЭЛИНС»

– одно из ведущих предприятий РФ в

области информационных технологий

с многолетним опытом проектирова-

ния и производства систем управления

комплексами вооружений и продукции

двойного назначения для жестких 

условий эксплуатации.

Основными направлениями 

деятельности компании в области

проектирования и серийного произ-

водства являются:

фундаментальные, поисковые и прик-

ладные НИОКР в интересах МО РФ;

 информационно-программные

комплексы, вычислительная техника с

системным и рабочим программным

обеспеченим, в т.ч. для обработки ви-

део и радиолокационной информации;

 микроэлектронная аппаратура,

соответствующая требованиям госу-

дарственных и международных стан-

дартов в части «жестких» условий

эксплуатации в составе объектов 

вооружения;

системы управления комплексами

вооружения;

средства диагностирования объек-

тов БТВТ, в т.ч. в полевых услових;

 приемо-передающие модули для

АФАР;

защищенные АРМ для обработки

и хранения информации, содержа-

щей сведения, составляющие госуда-

рственную тайну.

В ряду выпускаемых изделий 

имеются цифровые вычислительные

системы управления для ракетных,

авиационных, корабельных, зенит-

ных, артиллерийских, противотанко-

вых, радиотехнических комплексов,

бронетанковой техники и автомати-

зированных систем управления. 

Около 40 современных комплек-

сов вооружения оснащаются серийно

изготавливаемыми на предприятии

системами управления и примерно

такое же количество разработанных

систем проходят испытания в составе

новых объектов. 

Гарантией успешного развития

предприятия является коллектив 

высококвалифицированных разработ-

чиков, программистов, конструкто-

ров, технологов, специалистов по 

надежности и испытаниям, владею-

щих научными знаниями и современ-

ными технологиями проектирования

и производства наукоемких изделий. 

Общая численность сотрудников 

составляет более 600 человек. 

Интегрированная вычислительная

среда на базе локальной сети пред-

приятия, позволяет организовать

замкнутый цикл проектных и произ-

водственных работ с использованием

широкого спектра систем автомати-

зированного проектирования. 

Производственная база укомплек-

това-на самым современным оборудо-

ванием для поверхностного монтажа

электронных компонентов и оборудо-

ванием, обеспечи-вающим техноло-

гии автоматизированной механообра-

ботки, гальванических и порошковых

покрытий, сборки, монтажа, техни-

ческих испытаний и контроля. ЗАО

«НТЦ ЭЛИНС» имеет лицензии 

Рособоронзаказа на разработку, 

производство и ремонт вооружения 

и военной техники по заявленным

направлениям деятельности (всего 14

направлений). На предприятии

действует система менеджмента каче-

ства в соответствии с требованиями

ГОСТ РВ 15.002-2003 и ГОСТ Р ИСО

9001-2001, сертифицированная «Воен-

ным регистром».

Высокая конкурентоспособность

продукции позволила ЗАО «НТЦ

ЭЛИНС» установить многолетние

партнерские отношения с десятками

ведущих предприятий ОПК РФ.

наука и образование

НТЦ «ЭЛИНС»: союз науки и практики

Василий   Тикменов,
генеральный директор ЗАО

«НТЦ ЭЛИНС», доктор
технических наук, лауреат

Государственной премии СССР  
и премии Правительства РФ 

в области науки и техники

124460 Москва, Зеленоград,
Панфиловский проспект, дом 4, стр.1

Тел. (495) 651�08�86, 
факс (499) 732�22�62
E�mail: info@elins.ru
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стория нашей кафедры, как составляющей части

механического факультета, началась с 1953 года.

Первым заведующим и организатором кафедры

приказом начальника ГУ ГВФ был назначен 

Николай Лукич Голего, возглавлявший до этого Киевский

авиаремонтный завод №410 ГА. Через год Н.Л. Голего был

назначен начальником (ректором) вуза и на протяжении

20-ти лет работал одновременно и заведующим кафедрой.

Наверное, весьма символично, что и автор этой статьи

возглавил кафедру после 34-летнего опыта работы в долж-

ности директора завода №410 ГА, где уделял большое вни-

мание внедрению передовых технологий восстановления

авиационной техники. 

Среди широкого спектра учебно-педагогической и на-

учной деятельности кафедры я бы выделил ряд основных

направлений:

 учебно-воспитательная работа со студентами, направ-

ленная на подготовку высокообразованных, высококуль-

турных, патриотических граждан Украины;

 научно-исследовательская работа, связанная с прове-

дением прикладных научных исследований и исследова-

тельско-конструкторских работ для решения актуальных

проблем производства;

 создание условий для профессионального роста сту-

дентов и работников кафедры, удовлетворения потребнос-

тей личности в интеллектуальном, культурном, моральном

и физическом развитии;

 подготовка научно-педагогических кадров высшей

квалификации (кандидатов и докторов наук);

 подготовка учебников, методической, научной и

другой литературы по профилю кафедры;

 инновационная работа по внедрению в производство

научных разработок кафедры.

Учебно-методическая работа на кафедре направлена на

проведение лекционных и практических занятий, связан-

ных с восстановлением летной годности, надежности и

продлением ресурсов авиационной техники, подготовкой

«Магистров» и «Специалистов» в этой области.

В последние годы сотрудниками кафедры подготовлены

и изданы  учебники «Ремонт воздушных судов и авиацион-

ных двигателей» (2003 г.), «Взаимозаменяемость и техни-

ческие измерения» (2006 г.), учебные пособия «Оптический

контроль», «Магнитный неразрушающий контроль деталей

АО» (2005 г.) и другие, опубликованы научные статьи. Под

руководством заведующего кафедрой проводятся научные

исследования по анализу повреждений авиационной

техники и разработке технологий ее восстановления. 

Кафедра принимает активное участие в выполнении

научно-технических программ, в том числе «Чистые тех-

нологии Украины», «Комплекс работ по ИЭС им. Е.А.

Патона по восстановлению деталей авиадвигателя Д-36»,

«Разработка метода и комплекса оборудования авиадвига-

теля Д-36» с институтом Технической теплофизики НАН

Украины, «Вопросы совершенствования дефектоскопии

при ремонте АО» с УкрНИИАТ, «Ремонт деталей из жа-

ропрочных сплавов» с УЦ «Прайт энд Уитни – Патон»,

«Исследование триботехнических свойств плазменных

покрытий деталей ГТД» с межотраслевым отделом 

УкрНИИАТ и Институтом проблем материаловедения

НАН Украины.

Постоянно проводится работа по гармоничному

воспитанию студенческой молодежи в рамках проекта

«Единство духовной и профессиональной культуры».

С этой целью на кафедре был создан памятный каби-

нет в честь Генерального конструктора, академика

О.К. Антонова.

Одним с фундаментальных направлений обучения 

студентов на нашей кафедре является подготовка спе-

циалистов для восстановления авиационной техники,

что определено потребностью гражданской авиации в

высоко-квалифицированных инженерах, способных

применить профессиональные навыки аналитическо-

го и практического характера. Подготовка инженеров

в области восстановления воздушных судов и авиа-

двигателей обеспечивает приобретение глубоких 
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Будущим инженерам – фундаментальные знания!

В 2013 году Национальному авиа�
ционному университету Украины
(НАУ), ранее известному в авиаци�
онном сообществе как Киевский 
институт инженеров гражданской
авиации (КИИ ГА), исполнится 
80 лет. Одним из ведущих научно�
учебных подразделений вуза 
является кафедра «Технологии 
изготовления и восстановления
авиационной техники».

наука и образование

Анатолий Кудрин,
заведующий кафедрой
«Технологии
изготовления 
и восстановления
авиационной техники»
Национального
авиационного
университета
Украины, кандидат
технических наук,
профессор



Его стихия – наука и производство авиация и личность

наука и образование

знаний студентов в сфере производства, технического

обслуживания и ремонта авиационной техники, 

авиационного материаловедения, конструкции авиа-

ционной и космической техники, прочности авиаци-

онных конструкций, технологии конструкционных

материалов.

Кафедра «Технологии изготовления и восстановления

авиационной техники» Аэрокосмического института НАУ

тесно сотрудничает с ведущими научно-техническими

институтами Национальной Академии наук Украины, 

кафедрами НАУ и производственными предприятиями, с

которыми установлены соглашения о прохождении сту-

дентами профессиональной практики. Среди наших науч-

ных и производственных партнеров: Институт электрос-

варки им. Е.О. Патона, Институт проблем прочности,

Институт сверхтвердых материалов, Институт проблем ма-

териаловедения и др., а также ГП «Антонов», АО «Мотор

Сич», ГП ЗАВОД 410 ГА, авиаремонтные заводы в Коно-

топе и Луцке и др.

Образовательно-профессиональная программа предос-

тавляет слушателям получить знания, которые они смогут

эффективно развивать и использовать в различных сферах

производства и восстановления авиационной техники. На-

личие высококвалифицированного профессорско-препода-

вательского состава кафедры, который полностью удовлет-

воряет потребности по подготовке специалистов, а также

соответствующей материально-технической базы,  включа-

ющей современные компьютерные классы, оборудованные

новейшей техникой, позволяет реализовать концептуально

целостную программу подготовки специалистов по направ-

лению 0701 «Транспорт и транспортная инфраструктура»

специальности 7.07010302 «Техническая эксплуатация и 

ремонт воздушных судов и авиадвигателей».

Существующие возможности кафедры «Технологии 

изготовления и восстановления авиационной техники» и

реализация ее профессорско-преподавательским составом

указанных выше научных и учебно-методических перс-

пектив является залогом и гарантией выполнения лицен-

зированных условий подготовки «Специалист» и 

«Магистр» по специальности «Техническая эксплуатация

и ремонт воздушных судов и авиадвигателей».

В авиационном сообществе 
хорошо знают Анатолия Павло�
вича Кудрина, который многие 
годы возглавлял Киевский авиа�
ремонтный завод №410 граждан�
ской авиации. 1 января 2013 г.
ему исполняется 75 лет.  

натолий Кудрин в 1963 г. за-

кончил Киевский институт

инженеров гражданской авиа-

ции по специальности: «Техническая

эксплуатация и ремонт самолетов и

авиадвигателей», инженер-механик.

Работал на авиаремонтном заводе 

№ 410 ГА  на различных инженерных

должностях. С 1974 г. в течение 34

лет(!) работал директором и генераль-

ным директором этого предприятия.

За период его директорской дея-

тельности коллективом завода был

освоен капитальный ремонт самоле-

тов Ан-26, Ан-30, Ан-32, Ан-74; дви-

гателей АИ-25, Д-36, АИ-9 для отече-

ственных авиапредприятий и авиа-

компаний многих зарубежных стран,

а также организован ремонт самоле-

тов «Ан» на Кубе и в других странах. 

Под руководством А. Кудрина

производственные площади предп-

риятия были увеличены в 3 раза,

построены объекты социальной

инфраструктуры. Завод активно сот-

рудничал с Академией наук Украи-

ны и высшими учебными заведени-

ями, что способствовало внедрению

передовых технологий восстановле-

ния деталей, покраски воздушных

судов и т.д. Без отрыва от произ-

водства А. Кудрин защитил канди-

датскую диссертацию. 

С 2008 года Анатолий Кудрин

возглавляет кафедру «Технологии из-

готовления и восстановления авиа-

ционной техники» в Национальном

авиационном университете Украины.

Профессор, автор (или в соавторстве)

более 50 научных работ, включая

учебники, учебные пособия.

За большие заслуги в области 

авиации А.П. Кудрин награжден 

орденами и медалями СССР и Укра-

ины,  удостоен  званий: «Отличник

«Аэрофлота»,  «Почетный Авиастрои-

тель Украины», «Почетный работник

авиатранспорта Украины».

Редакция журнала «АвиаСоюз»
поздравляет Анатолия Павловича

Кудрина с юбилеем!
Желаем здоровья и успехов в научно#

педагогической деятельности!
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Олег Коваль, вице-президент 
НП «Авиапоставщик», 

кандидат технических наук

Вступление России в ВТО, скорее
всего, будет чем�то похоже на
смену погодного сезона. Вероят�
но, это будет осенне�зимний 
период.

а последние год-два отечест-

венный термин «организа-

ции-поставщики авиацион-

но-технического имущества» (АТИ)

стал, понемногу, заменяться на за-

рубежный термин «дистрибьютор».

Этому способствовал выход в свет

национального стандарта ГОСТ Р

ЕН 9120-2011 «Системы менедж-

мента качества организаций авиаци-

онной, космической и оборонных

отраслей промышленности. Требо-

вания к дистрибьюторам продук-

ции» (как аутентичный перевод

международного стандарта AS/EN

9120:2010).

Согласно терминам указанного

стандарта, «Дистрибьютор – орга-

низация, осуществляющая закупку,

хранение, разделение на части или

продажу продукции без оказания

влияния на ее соответствие».

Наиболее продвинутые отечест-

венные дистрибьюторы уже всерьез

стали ориентироваться на обеспече-

ние воздушных судов (ВС) зарубеж-

ного производства. Например, ОАО

АСЦ «Авиационное оборудование»

создало центр дистрибьюции 

запчастей для сопровождения

эксплуатации ВС зарубежного про-

изводства, закупаемых по линии

госкорпорации «Ростехнологии». 

Другие дистрибьюторы старают-

ся максимально выжать все возмож-

ное в нише поставок АТИ для 

вертолетов отечественного произ-

водства. В этом секторе правила на

рынке формирует ОАО «Верто-

летная Сервисная Компания» (ВСК)

под прикрытием холдинга «Вертоле-

ты России».

Некоммерческое партнерство

(НП) «Авиапоставщик», защищая

права отечественных поставщиков

АТИ (дистрибьюторов), провело в

течение 2012 года ряд деловых

встреч с руководством ВСК, Цент-

ром закупок и логистики (ЦЗЛ) и

холдинга «Вертолеты России». К со-

жалению, корпоративные интересы

холдинга довлеют над принципами

свободной торговли и конкуренции.

От этого страдают не только незави-

симые дистрибьюторы, но и эксплу-

атанты вертолетов.

Результаты проведенного в

2012 году НП «Авиапоставщик»

анкетирования эксплуатантов 

вертолетов показали, что сложив-

шаяся в холдинге «Вертолеты Рос-

сии» практика продажи авиацион-

но-технического имущества для

вертолетов через ВСК не является

оптимальным решением. Эксплуа-

танты вертолетов выражают свое

неудовлетворение схемой снабже-

ния через «одно окно», культиви-

руемой в холдинге. Эта схема 

направлена на ликвидацию конку-

ренции на рынке поставок, лиша-

ет эксплуатантов возможности 

выбирать поставщика АТИ как

партнера по бизнесу и вынуждает

эксплуатантов нести дополнитель-

ные убытки, связанные с увеличе-

нием стоимости агрегатов и прос-

тоем вертолетов из-за отсутствия

поставки в желаемый срок исправ-

ного АТИ со стороны ВСК. Более

того, ряд эксплуатантов отказа-

лись участвовать в анкетировании,

ссылаясь на возможные в свой 

70

А
ви

аС
ою

з 
/о

кт
яб

рь
�д

ек
аб

рь
/ 

20
12

поставщики АТИ

З

Готовь сани летом, а телегу – зимой!



адрес санкции со стороны ВСК,

последующие за правдивыми отве-

тами в анкетах.

Вместе с тем, организации, кото-

рые устойчиво позиционируют себя

на рынке поставок АТИ, стали ак-

тивно укреплять свои позиции в

секторе поставок запчастей для ВС

зарубежного производства. НП

«Авиапоставщик» поддерживает эту

тенденцию и способствует ее разви-

тию как по линии официальной 

европейской сертификации для

дистрибьюторов на соответствие

стандартам ISO 9001, EN 9120 

(с регистрацией в OASIS), так и по

линии поиска зарубежных партне-

ров, работающих в аэрокосмической

отрасли в странах Европы. 

Формирование альянсов с евро-

пейскими малыми компаниями, ра-

ботающими в секторе авиационной

промышленности, может быть 

одним из путей развития отечест-

венных дистрибьюторов, который,

скорее всего, будет востребован в 

условиях ВТО и доминирования ВС

зарубежного производства в отече-

ственных авиакомпаниях.

При этом, отечественным дист-

рибьюторам полезно закрепиться и

на родной террито-

рии, т.е. в России.

Особенности совре-

менного российского

з а к о н о д а т е л ь с т в а  

по лицензированию

отдельных видов дея-

тельности позволяют

устойчивым организа-

циям, осуществляю-

щим свою деятель-

ность в области 

авиации, получить 

бессрочную лицензию

на вид деятельности

«разработка, произво-

дство, ремонт и испытания авиа-

ционной техники». Наличие госу-

дарственной лицензии может сущест-

венно усилить позиции отечествен-

ного дистрибьютора в переговорных

процессах как с зарубежными парт-

нерами, так и внутри страны. 

Без сомнения, качество постав-

ляемого АТИ и качество оказывае-

мых дистрибьютором услуг являют-

ся залогом успешной деятельности в

любых условиях, а не только в рам-

ках ВТО. НП «Авиапоставщик» в

2011 году выпустило Методические

рекомендации по хранению АТИ

и ведению рекламационной работы

в организациях-поставщиках АТИ.

Книга стала уже привычной и необ-

ходимой в большинстве организа-

ций-поставщиков АТИ.

НП «Авиапоставщик» призыва-

ет всех отечественных дистрибью-

торов на рубеже 2013 года провес-

ти стратегическое планирование

деятельности своей компании и

определить цели и задачи, дости-

жение и выполнение которых 

позволит и в условиях ВТО пози-

ционировать свою компанию как

устойчивую и успешную!

поставщики АТИ
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Методические рекомендации для организаций�поставщиков
(дистрибьюторов) по хранению авиационно�технического

имущества и ведению рекламационной работы 
Разработчик – НП «АВИАПОСТАВЩИК» 

(совместно с АНО «АУДИТ КАЧЕСТВА») 

Методические материалы:

 Организация хранения авиационно-технического имущества;
 Ведение рекламационной работы в организациях-поставщиках авиационно-

технического имущества. 

«Методические рекомендации…» носят справочно-методический характер и

позволяют решать практические задачи внутри организации-поставщика

(дистрибьютора) при организации хранения АТИ, ведении рекламационной работы,

проведении аудитов первой и второй стороны в системе менеджмента качества,

подготовке к сертификации (аудиту третьей стороны). 

Издание является актуальным и полезным для практической работы, опирается

на действующую нормативную базу и содержит руководство по работе с

документами. 

Среди пользователей «Методических рекомендаций…» – ОАО «Вертолеты

России», ОАО «Вертолетная Сервисная Компания» (ОАО «ВСК»), а также более

двадцати организаций-поставщиков авиационно-технического имущества из Москвы,

Санкт-Петербурга, Казани и других городов России.

Подробная информация об издании и приобретении: 
www.ak�avia.ru



ремит оркестр – сегодня, 28

сентября 2012 г., юбилей. Егорь-

евскому авиационно-техни-

ческому колледжу (в недавнем прош-

лом – училищу) 65 лет. Впрочем, пока

на плац выносят знамя колледжа,

вспомним страницы истории этого

учебного заведения. Выяснится, что

«возраст» его значительно солиднее. В

1918 г. в Егорьевске была организована

школа Рабоче-крестьянского Красного

Воздушного Флота РСФСР, которая

неоднократно реорганизовывалась и

переименовывалась. И только в 1947 г.

Постановлением Совета Министров

СССР от 27 июня  Егорьевская авиа-

ционная школа пилотов первоначаль-

ного обучения ГВФ была преобразова-

на в училище по подготовке авиацион-

ных техников. Так что нынешний

юбилей отсчитывается фактически от

этой даты.

Курсанты внимательно слушают

слова приветствия своего главного

наставника – директора колледжа

Александра Васильевича Шмелькова: 

«Мы все – курсанты и преподава-

тели, инженеры и руководители –

можем гордиться результатами, кото-

рые достигнуты Егорьевским авиаци-

онным техническим колледжем.

Динамика развития гражданской

авиации России дает основание для

оптимизма и уверенности в том, что

авиационные специалисты – выпуск-

ники Егорьевского авиатехколледжа

– будут постоянно востребованы об-

ществом и государством. Здесь тру-

дятся 10 докторов и кандидатов наук,

сложился стабильный квалифициро-

ванный педагогический коллектив,

ведется работа по изданию учебников

и методических пособий.

Ежегодно по первому звонку 400

курсантов занимают учебные аудито-

рии колледжа, и я верю, что наша дея-

тельность необходима как для каждого

из Вас, так и для общества в целом». 

Необходимость будущих специа-

листов стране и обществу – вот одна из

главных установок учебного процесса в

«Егоркиной школе», как любовно 

зовут свой колледж и курсанты, и пре-

подаватели. Сохранение атмосферы

элитарности (а авиация ведь элитарная

сфера человеческой деятельности) –

большая заслуга педагогического 

коллектива и его руководителя 

А.В. Шмелькова. В тяжелейшие годы

перестройки, экономического и поли-

тического кризиса, когда образование

было отодвинуто на периферию вни-

мания государственных мужей, препо-

даватели и инструкторы Егорьевского

училища попытались (и это у них по-

лучилось!), сохранить у своих подопеч-

ных чувство гордости  за принадлеж-

ность к племени крылатых. Энтузиас-

ты авиации (и егорьевцы в том числе)

верили, что колесо истории, сделав

оборот, вновь призовет молодежь в

авиацию, и, похоже, это время насту-

пает. Объем перевозок пассажиров в

стране неуклонно растет, возрождается

авиастроительная отрасль, и потреб-

ность в авиационных специалистах то-

го уровня, что готовит Егорьевский

колледж, будет неуклонно возрастать. 

С 2008 г. Егорьевский авиацион-

ный технический колледж повысил

свой ранг, став филиалом Московско-

го государственного технического

университета гражданской авиации.

Теперь выпускники колледжа могут

после его окончания продолжить уче-

бу в московском вузе. Это еще более

подняло авторитет ЕАТУ в отрасли –

из стен Егорьевского училища вышло

немало специалистов самого разных

профессий, а многие шагнули и за

пределы своих специальностей, став

известными всей стране. 

А вообще за все годы существова-

ния Егорьевской авиационной школы

(а в планах руководства ЕАТК восста-

новить свою историю, взойдя к самым

ее истокам – к 1918 г.) подготовлено

гораздо больше, нежели учитываемые

сейчас 30 тыс. специалистов для Рос-

сии, и гораздо больше людей, которые

прославили страну. Среди них – 

17 Героев Советского Союза, в том

числе участники трансполярных пере-

летов, летчики-испытатели В.П. Чка-

лов, А.Б. Юмашев. Среди сегодняш-

них выпускников и первокурсников

будут свои и Герои, и ученые, 

возможно, даже и министры, но все

же самым лучшим будет то, если тех-

ники и инженеры ЕАТК по-прежнему

станут считаться лучшими в отрасли

специалистами своего дела. 

Юрий Остапенко
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Из Егорьевска? Значит, лучший!Из Егорьевска? Значит, лучший!

Говорят, что нельзя дважды
войти в одну и ту же реку. 
Но даже зная это, невозможно
отделаться от мысли, что
курсантская  молодость  воз�
вращается, и в  строю курсан�
тов в  небесно�синих костюмах
мы непременно увидим знако�
мые лица друзей, с кем пости�
гали на учебном аэродроме 
авиационную науку...





18 ноября 2012 года после
продолжительной болезни на
75�м году жизни скончался изве�
стный авиационный руководи�
тель и общественный деятель,
Председатель Совета Клуба ве�
теранов высшего руководящего
состава гражданской авиации
(Клуб «Опыт») Лев Викторович
Ильчук.

В 1959 году Лев Викторович за-

кончил Щадринское военное авиа-

ционное училище штурманов и всю

свою жизнь посвятил служению оте-

чественной авиации. После оконча-

ния в 1967 году  Высшего авиацион-

ного училища гражданской авиации,

летал штурманом, работал флаг-

штурманом Коми УГА, командиром

Ухтинского ОАО, начальником Лат-

вийского УГА. С 1979 г. работал в

Министерстве гражданской авиации

СССР: начальником Управления

движением самолетов, начальником

Главного управления авиационных

работ и перевозок, заместителем Ми-

нистра гражданской авиации СССР.

В 1982- 1986 гг. – советник при ми-

нистре транспорта Республики Куба

по вопросам гражданской авиации.

Под руководством Л.В. Ильчука

осуществлен процесс автоматизации

управления воздушным движением в

стране. Он являлся одним из веду-

щих организаторов внедрения авто-

матизированных систем управления

авиаперевозками и бронирования

билетов «Сирена-2» и «Сирена-3». 

В последние годы Лев Викторо-

вич Ильчук работал Председателем

Совета Клуба ветеранов высшего ру-

ководящего состава гражданской

авиации (Клуб «Опыт»). Он также

был членом Общественных советов

при Минтрансе России, Росавиации

и ряда других комиссий, избран ака-

демиком Российской Академии

транспорта. За большие заслуги в

развитии отечественной гражданкой

авиации Л.В. Ильчук награжден мно-

гими орденами и медалями, удостоен

почетного звания «Заслуженный

штурман СССР».

Ушел из жизни неутомимый тру-

женик гражданской авиации, верный

товарищ, обаятельный человек, хоро-

ший семьянин. Память о Льве Вик-

торовиче Ильчуке надолго сохранит-

ся в сердцах его друзей и коллег –

работников гражданской авиации.

Редакционный совет и редакция 
журнала «АвиаСоюз»

При поддержке аэропорта «Пулково» в музее
гражданской авиации в Санкт�Петербурге тор�
жественно открылась обновленная музейная
экспозиция.

22 ноября 2012 года в музее гражданской авиации, 

расположенном на территории Государственного универ-

ситета гражданской авиации в Санкт-Петербурге, прошло

торжественное открытие обновленной музейной экспози-

ции. В рамках церемонии также был открыт бюст одного

из основателей аэропорта «Пулково» и Ленинградского

института инженеров гражданского воздушного флота –

Владимира Ивановича Мацкевича.

В мероприятии приняли участие: Николай Сухих,

первый проректор Университета гражданской авиации,

Игорь Лаптев, руководитель Службы по связям с обще-

ственностью и рекламе ООО «Воздушные Ворота Север-

ной Столицы», Натэла Сафронова, директор музея граж-

данской авиации в Санкт-Петербурге, а также историки

и заслуженные деятели гражданской авиации.

Благодаря поддержке ООО «Воздушные Ворота Север-

ной Столицы» (управляющая компания аэропорта 

«Пулково»), музей смог получить в свое распоряжение 

новые уникальные экспонаты, передовое мультимедийное

и экспозиционно-выставочное оборудование. Особое мес-

то в рамках выставочной экспозиции теперь отведено 

истории авиационного костюма. Также специально для

работников музея гражданской авиации была изготовлена

форма сотрудников наземных служб аэропорта «Пулково»,

в которой они будут проводить экскурсии. При непосред-

ственном участии ООО «Воздушные Ворота Северной

Столицы» был создан и сам бюст В.И. Мацкевича.

Единственный в Северной столице профессионально

организованный авиационный музей с уникальной экспо-

зицией существует с 1975 г. В первые годы музей работал

на общественных началах, а в 1982 г. был включен в

структуру вуза. На сегодняшний день он имеет статус

крупного учебно-научного подразделения Университета,

государственного хранилища памятников истории, мате-

риальной и духовной культуры. Общая площадь музея по-

рядка 500 кв. метров (с выставочной галереей), основной

фонд – более 20 000 единиц хранения, в электронную ба-

зу данных внесено около 17 тысяч музейных экспонатов.

На протяжении нескольких десятилетий музей рассказы-

вает жителям города об истории становления и развития

гражданской авиации и, в частности, старейшего в России

аэропорта – «Пулково». Осознавая всю важность просвети-

тельской миссии музея, руководство ООО «Воздушные Во-

рота Северной Столицы» считает необходимым оказывать

поддержку учреждению и его сотрудникам, развивать уже 

существующие и создавать новые интересные совместные

проекты. В частности, на базе музея уже несколько лет 

успешно реализуется социальный проект «Пулково – 

детям», входящий в состав масштабной благотворительной

программы аэропорта Санкт-Петербурга. Здесь проходят 

увлекательные экскурсии для воспитанников детских домов,

школ-интернатов, приютов, общеобразовательных учрежде-

ний Санкт-Петербурга и Ленинградской области.

Пресс�служба ООО «Воздушные Ворота Северной Столицы»

74

А
ви

аС
ою

з 
/о

кт
яб

рь
�д

ек
аб

рь
/ 

20
12

авиация и личность

Лев Викторович Ильчук 

Авиационный музей в Санкт�Петербургеавиационные новости



авиационные новости

В рамках конференции были рас-

смотрены следующие вопросы: 

усиление безопасности авиагруза; 

борьба с внутренней угрозой; 

 эволюция Универсальной прог-

раммы проверок в сфере авиацион-

ной безопасности; 

 создание потенциала и техниче-

ская помощь; 

 обеспечение устойчивости мер

авиационной безопасности; 

 программа машиносчитываемых

проездных документов и предвари-

тельная информация о пассажирах; 

 стимулирование технологических

разработок и новшеств. 

Российская Федерация представи-

ла на рассмотрение Конференции три

рабочих документа: «Эволюционное

развитие Универсальной программы

проверок в сфере обеспечения авиа-

ционной безопасности», «Обеспече-

ние безопасности авиагрузов в Рос-

сийской Федерации», «Координаци-

онный центр ИКАО по авиационной

безопасности  в Российской Федера-

ции», а также информационный доку-

мент – «Итоги Московской междуна-

родной конференции по авиационной

безопасности Европейского и Северо-

атлантического региона ИКАО и ход

реализации Совместного заявления».

Все представленные Российской 

Федерацией документы и предложе-

ния были поддержаны и отражены в

заключительном докладе и резолюции

Конференции высокого уровня. 

В ходе Конференции была развер-

нута подготовленная Ространснадзо-

ром выставочная экспозиция, предс-

тавляющая Координационный центр

ИКАО по авиационной безопасности

в Российской Федерации и его взаи-

модействие с аналогичными центра-

ми других государств. Состоялись

также встречи делегации РФ с предс-

тавителями Секретариата ИКАО, Ев-

ропейской комиссии, Европейской

конференции гражданской авиации,

Управлений транспортной безопас-

ности США, Сингапура, Никарагуа и

Индонезии. Были обсуждены вопро-

сы сотрудничества в области авиаци-

онной безопасности.

Цель Конференции заключалась в

определении стратегии и конкретных

решений по дальнейшему повыше-

нию авиационной безопасности и

усилению сотрудничества государств

в этой области на глобальном уровне.

Подчеркивая важность более скоор-

динированного глобального ответа на

изменяющиеся террористические 

угрозы, Конференция одобрила стра-

тегии и действия, основанные на

международном сотрудничестве,

улучшении обмена информацией. 

Генеральный секретарь ИКАО 

Раймон Бенжамен заявил, что «с уче-

том постоянного совершенствования

сотрудничества, мы сегодня лучше

готовы к выявлению и противодей-

ствию новым угрозам, связанным с

современным терроризмом. Не менее

важно путем обмена данными и пе-

редовым опытом более комплексно и

с использованием последних техно-

логических инноваций стараться 

минимизировать неблагоприятные

последствия безопасности на воздуш-

ном транспорте». По его мнению, 

основная идея этой конференции  в

том, чтобы сделать авиационную 

безопасность более устойчивой.

На пленарном заседании заслу-

шивались отчеты о результатах рабо-

ты региональных Конференций

ИКАО по авиационной безопаснос-

ти, которые были проведены в  2011-

2012 гг. С докладом выступил глава

российской делегации Владимир

Черток – заместитель руководителя

Ространснадзора. В целом, более 700

человек приняли участие в меропри-

ятии высокого уровня ИКАО, в том

числе правительственные чиновники

и представители международных ор-

ганизаций. Рекомендации Конферен-

ции будут официально рассмотрены

Советом ИКАО в этом году. По ее

итогам, ИКАО и Европейский союз

(ЕС) взяли на себя обязательство к

более тесному сотрудничеству в об-

ласти авиационной безопасности в

рамках ИКАО и ЕС, Меморандума о

сотрудничестве (МОС). 

В ходе Международной конфе-

ренции ИКАО высокого уровня по

авиационной безопасности  в Мон-

реале  был принят ряд важнейших

решений, в том числе, признано,

что ИКАО и ее государствам-членам

необходимо активнее решать проб-

лему, связанную с постоянной угро-

зой, которую представляют для

международной гражданской авиа-

ции взрывчатые вещества в виде

жидкостей, аэрозолей и гелей

(ЖАГ), включая реализацию техни-

ческих решений, необходимых для

постепенного снятия ограничений

на перевозку ЖАГ в ручной клади. В

качестве технического решения в

ближайшее время предполагается

оснащение пунктов досмотра аэро-

портов средствами контроля ЖАГ.

Такие технические средства отечест-

венного производства (типа ППБ

2,8 – LQtest) уже разработаны,

прошли сертификацию и применя-

ются во многих аэропортах 

Российской Федерации. Глобальное

сотрудничество стран, входящих в

ИКАО, в области борьбы с актами

террора и широкое применение ин-

новационных методов и новых спе-

циальных технических средств, в

том числе специальных приборов

для обнаружения ЛВЖ и огнеопас-

ных жидких веществ, позволит 

упростить процедуры провоза жидкос-

тей и досмотра пассажиров и одновре-

менно надежно защитить отечествен-

ную гражданскую авиацию от актов

незаконного вмешательства.

Александр Бочкарев,
доцент МГТУ ГА
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Сотрудничество России и ИКАО по
авиационной безопасности

12�14 сентября 2012 года в штаб�квартире ИКАО (г. Монреаль, Канада) состоялась 
конференция по авиационной безопасности.

Российская делегация на Конференции 
в ИКАО, в центре – В. Черток



11 ноября 2012 года исполнилось
60 лет со дня первого полета опыт�
ного стратегического бомбардиров�
щика Ту�95/1 – первого в ряду большо�
го семейства самолетов Ту�95/142. За
прошедшие годы исходный проект са�
молета прошел большой путь модер�
низационных и модификационных 
работ и в настоящее время  в вариан�
те Ту�95МС является основным стра�
тегическим самолетом отечествен�
ной Дальней авиации.

а опытном самолете Ту-85,

оснащенным одними из са-

мых мощных в мире порш-

невыми двигателями ВД-4К (первый

полет в январе 1951 г.), удалось дос-

тичь дальность полета около 12000 км

при максимальной скорости порядка

600 км/ч. В этот период в США 

полным ходом шли работы по меж-

континентальному стратегическому

реактивному бомбардировщику В-52,

скорость которого должна была быть

в районе 1000 км/ч. Эти машины

должны были заменить стратегиче-

ские поршневые бомбардировщики 

В-36, летно-тактические характерис-

тики которого превосходили данные,

полученные на испытаниях самолета

«85». Начавшаяся война в Корее по-

казала бесперспективность дальней-

шего развития бомбардировщиков с

поршневыми силовыми установками.

Необходимо было срочно создавать

стратегический самолет-носитель, 

отвечающий современным требова-

ниям. Сроки были крайне жесткие:

новый самолет должен был поступить

в ВВС не позднее 1954 г. К работе по

созданию нового самолета подключа-

ются два коллектива: вновь сформи-

рованное ОКБ В.М. Мясищева и

ОКБ А.Н. Туполева. 

К предварительной проработке

принимается машина с четырьмя

ТРД типа АМ-3, способная на ско-

рости 900-1000 км/ч доставить 5000

кг бомбовой нагрузки к цели на 

территории США (практическая

дальность полета не менее 13000 км). 

В процессе предварительного проек-

тирования, кроме этих двигателей,

рассматривалась вся гамма имевших-

ся и проектировавшихся отечествен-

ных мощных ТРД и ТВД. ОКБ 

В.М. Мясищева сделало ставку на

новые мощные отечественные ТРД

АМ-3, подготовив проект ВМ-25 (бу-

дущий М-4). В ОКБ А.Н.Туполева и

ЦАГИ последовательно во второй

половине 40-х г.г. проводились 

исследования облика будущего стра-

тегического бомбардировщика. Вы-

нужденная временная ставка на стра-

тегические машины с поршневыми

двигателями (линия Ту-80 и Ту-85), с

появлением в конце 40-х г.г. реаль-

ных проработок по отечественным

мощным и сравнительно экономич-

ным ТРД и ТВД сменилась исследо-

ваниями по самолетам с силовыми

установками на базе этих двигателей.

Н а ч а л о  

работ по стра-

т е гич е ской

межконтинен-

т а л ь н о й

машине, полу-

чившей по

ОКБ обозна-

чение самолет

«95», офици-

альное – 

Ту-95 (самолет

«В») можно от-

нести к весне 1950 г.  Общая компонов-

ка и ее основные параметры были бо-

лее или менее ясны: самолет со стрело-

видным крылом и оперением, размеры

и компоновка фюзеляжа – по Ту-85,

взлетная масса порядка 150000 кг. В ре-

зультате был рекомендован вариант с

четырьмя ТВД с суммарной взлетной

мощностью каждого двигателя 12000-

15000 э.л.с., удельным расходом топли-

ва на крейсерском режиме не более

0,25 кг/э.л.с. При этом можно было га-

рантировать, при взлетной массе около

200000 кг, практическую дальность 

полета не менее 13000 км и скорости

порядка 800 км/ч. Вариант с четырьмя

АМ-3 давал расчетную дальность не бо-

лее 10000 км и скорости порядка 900-

950 км/ч. А.Н. Туполев, прекрасно по-

нимая, что в данном случае основной

параметр – дальность полета (прежде

всего надо было долететь до США),

принимает к дальнейшей проработке

именно этот вариант, хотя командова-

ние ВВС и руководство авиапрома, 

ознакомившись с проектом ВМ-25,

настаивало на использование аналогич-

ной силовой установки из четырех

ТРД. В дальнейшем, когда начались

испытания опытных машин, расчеты

ОКБ подтвердились: опытная Ту-95

вышла на практическую дальность бо-

лее 14000 км, опытная М-4 показала

порядка 9000 км.

Единственным реально существо-

вавшим в то время мощным отечест-

венным ТВД был двигатель ОКБ

Н.Д.Кузнецова ТВ-2Ф, имевший

взлетную мощность 6250 э.л.с. и 

являвшийся развитием германского

проекта ТВД типа ЮМО-022. Для бу-

дущего Ту-95 требовался ТВД мощ-

ностью не менее 12000 э.л.с., поэтому

для первой опытной машины решено

было делать спарку из этих двигате-

лей 2ТВ-2Ф, с дальнейшим перехо-

дом на перспективную разработку

ТВ-12, обеспечивавшего необходи-

мую мощность в одном агрегате. 

Одновременно разрабатывался уни-

кальный редуктор для двигателя и

винтовая группа с двумя огромными

соосными четырехлопастными вин-

тами противоположного вращения.

Выбор конкретного типа силовой

установки из четырех ТВД не остав-

лял практически никакой свободы

для вариантов размещения двигате-

лей – только на крыле или под ним.

Отсюда появилась никогда более не

повторенная в мировой практике 

самолетостроения комбинация крыла

со стреловидностью 35 градусов с 

четырьмя мощными ТВД с тянущи-

ми винтами.

11 июля 1951 г. вышло Постанов-

ление Совета Министров СССР 

N 2396-1137, где ОКБ поручалось

спроектировать и построить скорост-

ной дальний бомбардировщик в 2-х

вариантах: 1-ый – с четырьмя спа-

ренными ТВД типа 2ТВ-2Ф с переда-

чей его на летные испытания в сен-
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тябре 1952 г.; 2-ой – с четырьмя 

ТВ-12 со сроком передачи на летные

испытания в сентябре 1953 г.

15 июля 1951 г. в отделе техниче-

ских проектов под руководством 

С.М. Егера началось эскизное проекти-

рование самолета. В августе того же го-

да руководство ВВС представило свои

ТТТ к машине. Военные хотели полу-

чить самолет с практической даль-

ностью полета 15000 км, максимальной

технической дальностью полета –

17000-18000 км, крейсерской ско-

ростью полета 750-820 км/ч, макси-

мальной скоростью полета – 920-950

км/ч, практическим потолком – 13000-

14000 м и длиной разбега 1500-1800 м.

Эскизный проект самолета «95» был го-

тов осенью 1951 г. Согласно ему, ОКБ

могло обеспечить близкие к ТТТ ВВС

характеристики самолета. Одновремен-

но был подготовлен макет самолета.

Рабочее проектирование началось в

сентябре 1951 г., через год оно было

полностью закончено. В октябре 1951 г.

началась постройка первого опытного

самолета «95/1» 4 2ТВ-2Ф.

С самого начала разработки само-

лета «95» большая ответственность

легла на отдел прочности ОКБ. 

Одним из наиболее критичных эле-

ментов в конструкции самолета было

гибкое стреловидное крыло большого

удлинения. Необходимо было спроек-

тировать легкую, прочную и долговеч-

ную в эксплуатации конструкцию.

Для крыльев самолетов типа Ту-95 и

М-4 было предложено рассчитывать

внешние нагрузки с учетом деформа-

ции крыла в полете для статических

случаев нагружения. Совместные с

ЦАГИ и ОКБ В.М. Мясищева иссле-

дования позволили получить значи-

тельный выигрыш по массе конструк-

ции крыла для Ту- 95 и М-4.

Самолет «95» отличало использо-

вание самого современного пилотаж-

но-навигационного оборудования

для того времени. Существенной осо-

бенностью авионики самолета стало

применение в системе электроснаб-

жения алюминиевых проводов, что

затем распространилось на все тяже-

лые отечественные самолеты, и внед-

рение электротермических противо-

обледенителей, создание эффектив-

ной системы запуска двигателей и 

автоматики силовой установки.

К осени 1952 г. строительство пер-

вого опытного самолета «95/1» было

закончено. 20 сентября машина пере-

дается на заводские испытания. 11 

ноября 1952 г. экипаж в составе 

командира корабля А.Д. Перелета,

второго летчика В.П. Марунова, бор-

тинженера А.Ф. Чернова, штурмана

С.С. Кириченко и др. (ведущий инже-

нер Н.В.Лашкевич) выполняют на

«95/1» первый полет. На 17-ом полете

11 мая 1953 г. из-за разрушения шес-

терни редуктора третьего двигателя

опытная машина терпит катастрофу,

в которой погибли А.Д. Перелет,

А.Ф. Чернов, С.С. Кириченко 

и экспериментатор из НИИСО 

А.М. Большаков.

Катастрофа могла иметь серьез-

ные последствия для дальнейшей

судьбы Ту-95. В МАП рассматривал-

ся вопрос о снятии с серии на заводе

Ту-95, перевода его на М-4 и прекра-

щению дальнейших работ по 95-й

машине. Только благодаря железной

выдержке и гражданскому мужеству

А.Н. Туполева, его коллег, разрабо-

тавших и внедривших целый комп-

лекс организационных и технических

мероприятий, удалось спасти тему от

закрытия. Дальнейшие работы по 

самолету «95» были продолжены на

втором опытном экземпляре – 

«дублере» с четырьмя ТВ-12.

Проектирование самолета «95/2»

(«дублера») началось в январе 1952 г. 

и в связи с высокой степенью унифи-

кации с первой опытной машиной 

было закончено через месяц, сразу же

началась его постройка. Вторая маши-

на отличалась, кроме типа двигателей,

меньшей массой пустого самолета,

улучшениями в конструкции планера и

более полным составом оборудования

и систем вооружения. Планер самоле-

та «95/2» был закончен в ноябре 1952 г.,

до лета 1954 г. шли постоянные дора-

ботки по результатам работ по первой

машине и только к декабрю 1954 г. на

машину установили двигатели ТВ-12.

21 января 1955 г. самолет передается на

заводские испытания. 16 февраля эки-

паж во главе с летчиком-испытателем

М.А. Нюхтиковым и вторым летчиком

И.М. Сухомлиным уходит в первый

полет на втором опытном 

самолете «95/2». 

В августе 1955 г. на заводе № 18

были выпущены первые две серий-

ные машины. Этидве машины и

«дублер» были представлены на госу-

дарственные испытания, которые на-

чались в мае 1956 г., их первый этап

продолжался до августа 1956 г., в 

ходе них «дублер» показал дальность

15040 км. По результатам этих испы-

таний решено было на самолет 

установить модернизированные дви-

гатели НК-12М с более высокой

взлетной мощностью и увеличить 

запас топлива. Был доработан один

из серийных самолетов, на котором

взлетная масса была увеличена до

182000 кг при доведении запаса топ-

лива до 90000 кг вместо 80000 кг на

«дублере». Модернизированный са-

молет получил обозначение Ту-95М

и должен был стать эталоном для се-

рии, его испытания закончились

осенью 1957 г. Ту-95М показал мак-

симальную скорость 905 км/ч, прак-

тический потолок – 12150 м, даль-

ность полета – 16750 км. 26 сентября

1957 г. самолет Ту-95 принимается на

вооружение с данными Ту-95М. В

эксплуатации практическая даль-

ность была оговорена для Ту-95 –

12100 км, для Ту-95М – 13200 км.

СССР получил мощное современное

стратегическое средство доставки

ядерного и термоядерного оружия.

Самолет Ту-95 в различных моди-

фикациях, включая его прямое раз-

витие противолодочный Ту-142 и

стратегический самолет-ракетоносец

Ту-95МС, находился в серийном

производстве до первой половины

90-х г.г.  За почти 60 лет, прошедших

со дня первого полета его опытного

экземпляра, на его базе были созда-

ны, помимо бомбардировщиков,

дальние разведчики, самолеты раз-

ведки и целеуказания, целая серия

самолетов-ракетоносцев, противоло-

дочные самолеты, различные опыт-

ные и экспериментальные машины.

По своей долговечности, как тип, 

Ту-95 аналогичен своему американ-

скому коллеге бомбардировщику 

В-52, а по количеству модификаций,

полученных на его базе среди тяже-

лых боевых реактивных самолетов,

уступает только Ту-16.

Краткая информация о различных мо-

дификациях и вариантах самолета Ту-95:

– Ту-95 (самолет «В»), серийное

Один из первых серийных Ту�95

знаменитые самолеты
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воспроизведение второго опытного

самолета «95/1» с двигателями 

НК-12; по сравнению с прототипом

серийная машина имела удлиненный

фюзеляж, взлетную массу 172000 кг,

практическую дальность с 5000 кг

бомб – 12100 км. Серийно выпушено

с 1955 г. по 1958 г. 31 изделие. В даль-

нейшем Ту-95 прошли модерниза-

цию – двигатели НК-12М и 

НК-12МВ, новое оборудование;

– Ту-95А – серийный Ту-95,

приспособленный для применения

ядерного и термоядерного оружия;

– Ту-95М (самолет «ВМ») – 

модернизированный вариант Ту-95 с

двигателями НК-12М (15000 э.л.с.),

увеличенным запасом топлива; взлет-

ная масса доведена до 182000 кг,

практическая дальность полета до

13200 км, выпущено 19 самолетов;

– Ту-95МА – аналогичен Ту-95А;

– Ту-95У (самолет «ВУ») – пере-

оборудование Ту-95 и Ту-95М в учеб-

ные самолеты;

– Ту-95МР (самолет «ВР») – 

четыре самолета Ту-95М изготовлены

в варианте дальних стратегических 

разведчиков;

– Ту-95РЦ (самолет «ВЦ») – 

самолет разведки и целеуказания для

систем ракетного оружия ВМФ, 

выпущено 53 самолета;

– самолет «96» (Ту-96) – опытный

высотный бомбардировщик;

– самолет «99» – проекты Ту-95 с

ТРД типа ВД-5М, АЛ-7 и ВД-7Б;

– самолет «116» – переделка двух

серийных Ту-95 в пассажирский 

самолет для специальных перевозок;

– Ту-95ДТ – проект переоборудо-

вания Ту-95 в десантно-транспорт-

ные самолеты;

– Ту-95-202 (заказ 242) – моди-

фикация серийного Ту-95 в носитель

термоядерной бомбы «Иван» (изд.

«202») с тротиловым эквивалентом до

100 мегатонн;

– Ту-95Н (заказ 236) – опытная

модификация в самолет-носитель

подвесного самолета «РС» КБ 

П.В. Цыбина;

– Ту-95С – проект модификации

Ту-95 в носитель крылатого стратеги-

ческого самолета-снаряда С-30 ОКБ

П.В. Цыбина;

– Ту-95 (заказ 244) – серийный 

Ту-95М с увеличенным запасом топлива;

– Ту-95М-5 – опытная модифика-

ция Ту-95М в носитель ракет КСР-5;

– Ту-95ЛАЛ – летающая лабора-

тория для испытаний авиационной

ядерной силовой уста-

новки;

– самолет «119» –

проект модернизации

Ту-95М под ядерную силовую уста-

новку (2 х НК-12М + 2 х НК-14А);

по программе проходил 

испытания Ту-95ЛАЛ с эксперимен-

тальным самолетным ядерным реак-

тором ВВР-1;

– Ту-95ЛЛ – летающая лаборато-

рия для испытаний и доводок опыт-

ных ТРД, переоборудование опытно-

го «95/2»;

– Ту-95К (самолет «ВК») – само-

лет-ракетоносец, носитель самолета-

снаряда типа Х-20М, элемент страте-

гической авиационно-ракетной 

системы Ту-95К-20 (К-20), серийно

выпущено 48 машин;

– Ту-95К-10 – проект переобору-

дования Ту-95К в носитель самоле-

тов-снарядов типа К-10;

– Ту-95КД (самолет «ВКД») –

опытный самолет, оборудованный

системой дозаправки топливом в 

полете «Конус»;

– Ту-95КМ (самолет «ВКМ») –

серийный Ту-95КД с новым радио-

техническим, радионавигационным

оборудованием и под самолет-снаряд

Х-20М, выпущено 23 самолета;

– Ту-142 – дальний противоло-

дочный самолет, выпускался серийно

для авиации ВМФ в модификациях

Ту-142, Ту-142М и Ту-142МЗ.

– Ту-95К-22 (самолет «ВК-22») –

модификация серийных самолетов

Ту-95КМ в носитель ракет типа Х-22,

элемент комплекса К-95-22;

– Ту-95КУ (самолет «ВКУ») – 

переоборудование Ту-95К в учебные

самолеты;

– Ту-95КМ, Ту-95К-22 с фильт-

рогондолами – серийные машины

для радиационной разведки;

– Ту-95КМ, носитель экспери-

ментального самолета 105.11 – 

серийный Ту-95КМ, переоборудо-

ванный в самолет-носитель экспери-

ментального ЛА 105.11, созданного

по программе «Спираль»;

– Ту-95М-55 – 

переоборудование

опытного Ту-95М-5 в

летающую лаборато-

рию для испытаний и

доводок ракетного

комплекса для ракето-

носца Ту-95МС;

– Ту-95МС – само-

лет-ракетоносец кры-

латых ракет большой дальности поле-

та, создан на базе Ту-142М;

– Ту-95МА – опытная модифика-

ция Ту-95МС в самолет-ракетоносец

носитель гиперзвуковых ракет боль-

шой дальности «Метеорит-МА».

В 1955 г. началось поступление

первых Ту-95 в части Дальней авиа-

ции, а в 1959 г. была освоена эксплу-

атация первых Ту-95К. До появления

на вооружении межконтинентальных

баллистических ракет наземного бази-

рования самолеты Ту-95 были основ-

ной компонентой советских ядерных

стратегических сил сдерживания. Са-

молеты и их экипажи находились на

боевом дежурстве и были готовы к

применению ядерного оружия. После

развертывания стратегических назем-

ных комплексов Ту-95К стали прив-

лекаться для борьбы с авианосными

группами. Стратегические самолеты-

разведчики Ту-95МР осуществляли

контроль и фоторазведку этих соеди-

нений в интересах Вооруженных сил

СССР. Ту-95К-22 с самого начала 

были нацелены на борьбу с корабля-

ми вероятного противника, одновре-

менно они использовались для веде-

ния попутной разведки. Ту-95РЦ 

из состава Авиации ВМФ постоянно

вели разведку над океанскими просто-

рами, отслеживая перемещения 

кораблей США и их союзников. 

Противолодочные самолеты 

Ту-142 начали поступать на вооруже-

ние авиации флота в конце 60-х –

начале 70-х г.г.. Затем авиация ВМФ

получила более совершенные 

Ту-142М и Ту-142МЗ.

В начале 80-х годов в Дальнюю ави-

ацию начали поступать стратегические

самолеты-ракетоносцы Ту-95МС, кото-

рые в настоящее время являются одной

из основ самолетного парка отечествен-

ной Дальней авиации. 

Владимир Ригмант
Фото ОАО «Туполев»
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Экипаж ТУ�95МС
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