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Заместитель
Председателя
Правительства

Российской
Федерации

Сергей Иванов

От имени Правительст�
ва Российской Федерации
приветствую организато�

ров, участников и гостей юбилейного 10�го Международ�
ного авиационно�космического салона МАКС�2011.

Со времени проведения первого салона в 1993 году
МАКС приобрел высокий авторитет среди российских и
зарубежных организаций, занимающихся созданием
авиационно�космической техники, о чем свидетельст�
вует постоянный рост числа его участников и расшире�
ние экспозиции.

Являясь крупнейшей международной выставкой,
МАКС традиционно предлагает уникальную по своей на�
сыщенности летную программу, которая демонстриру�
ет новейшие образцы авиационной техники и высочай�
шее мастерство летчиков.

МАКС всегда отличался органичным сочетанием
красочности большого авиационного праздника и раз�
нообразием деловой программы. Проводимые в рамках
салона научные конференции, симпозиумы и перегово�
ры предоставляют специалистам в области авиации и
космонавтики широкие возможности обменяться мне�
ниями по вопросам развития науки и технологий, проек�
тирования и производства авиационно�космической
техники, установить новые деловые контакты и вырабо�
тать стратегию взаимовыгодного сотрудничества.

Уверен, что МАКС�2011 станет запоминающимся со�
бытием для профессионалов и многочисленных гостей
салона. В том числе — молодежи, которая намерена
связать свою жизнь с авиацией и космонавтикой.

Желаю всем успешной, продуктивной работы и яр�
ких впечатлений.

Ключевая проблема —
материалы

Генеральный
директор 
ФГУП ГНЦ РФ
«ВИАМ»,
академик РАН
Евгений Каблов

Люди старших поколений, возможно, помнят
станки марки "ДИП". Эти буквы означали важный
девиз тех лет — "Догнать и перегнать". Оправдан'
ный в тридцатые годы — мы тогда многое начинали
с нуля — он потом стал нашим проклятием.

(Продолжение на 2�й стр.)

От имени Министерст�
ва промышленности и тор�

говли Российской Федерации приветствую участников
и гостей десятого Международного авиационно�косми�
ческого салона МАКС�2011.

За время реализации Стратегии развития авиастро�
ения нам удалось стабилизировать состояние ключевых
предприятий отрасли, консолидировать активы и ком�
петенции, сконцентрировать ресурсы на прорывных на�
правлениях.

Нынешний год стал особенно важным для российской
авиационной промышленности. Мы видим первые резуль�
таты огромной работы по созданию новых образцов техни�
ки — вошел в режим коммерческой эксплуатации Sukhoi
Superjet 100, встал на крыло новый истребитель пятого по�
коления, реализуется программа создания перспективно�
го лайнера МС�21, в вертолетостроении активно идут ра�
боты над Ми�38 и Ка�226Т. Мы подтвердили свою способ�
ность создавать современные образцы авиатехники.

Сегодня перед отраслью стоят большие задачи, свя�
занные с развитием технологического и кадрового по�
тенциала, модернизацией производства. Определяют�
ся контуры прорывных проектов будущего, в числе кото�
рых — самолет и двигатель "2020", перспективный ско�
ростной вертолет. Главная задача — вывод отрасли на
новый технологический уровень.

Уверен, насыщенная программа МАКС�2011, откры�
тое обсуждение ключевых вопросов развития будут спо�
собствовать достижению нашей общей цели — созда�
нию нового облика российского авиастроения, способ�
ного выпускать конкурентоспособную на мировом рын�
ке гражданскую и военную продукцию.

Президент
Российской

академии наук,
академик РАН
Юрий Осипов

Министр
промышленности

и торговли
Российской
Федерации

Виктор
Христенко

От имени Президиума
Российской академии наук
приветствую организато�
ров, участников и гостей

юбилейного 10�го Международного авиационно�косми�
ческого салона МАКС�2011, который проводится в год
чествования века российской авиации и 50�летия первого
полета человека в космос.

Международные авиационно�космические салоны,
проводимые в городе�наукограде Жуковском, заслуже�
но считаются крупнейшими мировыми авиафорумами. И
по праву занимают достойное место среди таких смот�
ров, как авиасалоны в Ле Бурже и Фарнборо. Россия
представляет на этих салонах последние достижения
отечественной науки как в области создания авиацион�
ной и космической техники, так и в смежных отраслях
промышленности и народного хозяйства.

Эти достижения являются результатом тесного твор�
ческого сотрудничества коллективов авиационно�кос�
мических предприятий с институтами РАН и ГНЦ, кото�
рые успешно выполняют фундаментальные и приклад�
ные исследования. Исследования и разработки, прово�
димые на стыке нескольких областей знаний при взаим�
ном использовании научных результатов и сотрудничест�
ве специалистов разных направлений, позволяют созда�
вать новые технологии, материалы и изделия.

Позволю себе выразить надежду, что МАКС�2011 ста�
нет генератором новых плодотворных идей создания
конкурентоспособной авиационно�космической техники
высочайшего уровня.

Хотелось бы пожелать всем участникам и гостям вы�
ставки чистого неба, успехов в выполнении намеченных
задач и ярких незабываемых впечатлений.

Опираясь на научный
потенциал и инновации

Президент%
Генеральный
конструктор 
ГП «АНТОНОВ»
Дмитрий Кива

Государственное авиастроительное предприятие
"АНТОНОВ" всегда было одним из основных в авиацион%
ной отрасли бывшего Советского Союза. Как и раньше,
оно сегодня продолжает работать интенсивно и творчес%
ки. Самолеты с маркой "Ан" успешно применяются и из%
вестны практически по всему Земному шару.

(Окончание на 2�й стр.)

К высокому уровню
разработок и производств

Генеральный
директор
Государственной
корпорации
«Ростехнологии»
Сергей Чемезов

Десятый юбилейный Международный авиационно'
космический салон МАКС'2011 — это смотр возможно'
стей и успехов авиационной и ракетно'космической на'
уки и промышленности, военной и гражданской авиа'
ции, словом, всех тех, кому покоряется небо.

(Окончание на 2�й стр.)

Объединив усилия 
на решающих направлениях

Президент%
Председатель
Правления 
ОАО «Объединенная
авиастроительная
корпорация», 
член%корреспондент
РАН
Михаил Погосян

В 2011 году Объединенной авиастроительной
корпорации исполняется пять лет. Она была создана
в соответствии с Указом Президента Российской Фе'
дерации от 20 февраля 2006 года "Об открытом акци'
онерном обществе "Объединенная авиастроитель'
ная корпорация". 

(Окончание на 2�й стр.)

На основе композитов,
керамики и стекла

Генеральный
директор 
ФГУП ГНЦ РФ 
«Обнинское НПП
«Технология»
Владимир Викулин

Объем наших поставок продукции из полимерных
композиционных материалов ежегодно увеличивается
не мене чем на 30%. В том числе — за счет разработки
и выпуска новой номенклатуры наукоемкой продукции,
уровень которой достиг более 20 тонн углепластиковых
конструкций в год.

(Окончание на 2�й стр.)

Качество — зеркало
экономики

Генеральный
директор 
ФГУП
«ГосНИИАС»,
член%
корреспондент РАН 
Сергей Желтов

ГосНИИАС образован постановлением СНК СССР
от 26 февраля 1946 г. под названием НИИ%2 в целях
научного сопровождения разработки авиационных
систем вооружения.

(Окончание на 6�й стр.)

Используя успешный
опыт «оборонки»

Президент%
председатель
правления 
ОАО «Корпорация
«Иркут» 
Алексей Федоров

Корпорация "Иркут" — мощное научно%промышлен%
ное объединение в составе "Объединенной авиастрои%
тельной корпорации". По результатам 2008%2010 годов
Министерство промышленности и торговли РФ присваи%
вало "Иркуту" звание лучшего экспортера в номинации
"Самолетостроение".

(Окончание на 5�й стр.)

Испытателей
испытывают бюджетом

Начальник 
ФГУП ГНЦ РФ 
«Летно%исследовательский
институт 
им. М.М. Громова»,
Герой России,
Заслуженный 
летчик%испытатель РФ
Павел Власов

Текущий год — юбилейный для нашего института. Он
был создан 70 лет назад, на основании Постановления Сов'
наркома СССР и ЦК ВКП(б) и Приказов Наркома авиацион'
ной промышленности об утверждении "Положения об ин'
ституте" и назначении первым начальником института Героя
Советского Союза летчика'испытателя М.М.Громова.

(Окончание на 6�й стр.)

Основа подготовки
молодых специалистов

Ректор
Национального
исследовательского
Мордовского
государственного
университета 
им. Н.П.Огарева 
Сергей Вдовин

Подготовка специалистов, востребованных общест%
вом, является стратегической целью университетского
образования. На фоне быстрых изменений на рынке об%
разовательных услуг для достижения указанной цели
особенно актуальным становится развитие инфраструк%
туры внешних связей университетов.

(Окончание на 5�й стр.)

Летные испытания 
не покидая земли

Директор 
ФГУП «СибНИА 
им. С.А. Чаплыгина»
Владимир Барсук

ФГУП "Сибирский научно'исследовательский институт
авиации им. С.А. Чаплыгина" в этом году отмечает свое
70'летие. Образованный в августе 1941 г. Постановлени'
ем Государственного Комитета обороны как Новосибир'
ский филиал № 2 легендарного ЦАГИ, он за прошедшие
годы превратился в крупнейший авиационный исследова'
тельский и научный центр авиационной науки.

(Окончание на 5�й стр.)

Новые предложения 
ГП «Ивченко(Прогресс»

Генеральный
конструктор%
руководитель 
ГП «Ивченко%Прогресс», 
академик 
Инженерной академии
Украины 
Игорь Кравченко

Государственное предприятие "Ивченко%Прогресс"
входит в состав Министерства экономического развития
и торговли Украины. На нем создаются двигатели для
многих типов самолетов и вертолетов, а также газотур%
бинные приводы и спецоборудование промышленного
применения.

(Окончание на 6�й стр.)

Эффект глубокой
модернизации

Президент 
ОАО «Туполев»
Александр 
Бобрышев

Самолет Ту'204СМ является глубокой модерниза'
цией самолета Ту'204. Эта программа проводится
ОАО "Туполев" в кооперации с российскими разра'
ботчиками — поставщиками покупных комплектую'
щих изделий (ПКИ).

(Окончание на 5�й стр.)

На принципах государственно(
частного партнерства

Председатель 
Совета директоров 
ОАО «КУМЗ»,
президент
управляющей компании
«Алюминиевые
продукты»
Владимир Скорняков

ОАО "Каменск%Уральский металлургический завод"
создавался как предприятие спецметаллургии  в составе
Министерства авиационной промышленности, задача
которого — обеспечение самолетостроения полуфаб%
рикатами из алюминиевых и магниевых сплавов.

(Окончание на 6�й стр.)

На основе
углеродных волокон

Генеральный
директор 
ХК «Композит»
Леонид Меламед 

В России дан старт созданию новой инновацион'
ной отрасли — полимерных композиционных мате'
риалов на основе углеродного волокна. К запуску го'
товятся несколько современных производств в Моск'
ве и Алабуге, а также опытно'промышленная пло'
щадка в Дубне.

(Окончание на 6�й стр.)

Для новых поколений
авиационной техники

Директор
Программы ОДК,
Генеральный
конструктор 
ОАО «Авиадвигатель»
Александр
Иноземцев

Впервые после 20'летнего перерыва сформи'
рована и инициирована Программа создания се'
мейства гражданских авиадвигателей нового по'
коления в диапазоне тяг 9'18 тонн.

(Окончание на 2�й стр.)

В гидроавиации
композиты незаменимы

Генеральный
директор%
генеральный
конструктор 
ОАО «ТАНТК 
им. Г.М. Бериева» 
Виктор Кобзев

Эффективность современного самолета опре%
деляется целым рядом показателей, в числе кото%
рых — многофункциональность, экономичность,
эксплуатационная надежность, влияние на окружа%
ющую среду и т.д.

(Окончание на 5�й стр.)

В небо — на российских
двигателях

Научный
руководитель
ФГУП «ЦИАМ 
им. П.И. Баранова»
Владимир Скибин

У авиационной промышленности, в том числе —
и у двигателистов, сегодня очень ответственный пе'
риод времени. Решается вопрос: останется ли Рос'
сия в числе крупных мировых центров создания
авиационной техники.

(Окончание на 5�й стр.)

Быть в пятерке мировых
производителей

Заместитель
управляющего
директора%
Генерального
конструктора 
ОАО «УК «ОДК»
Александр Ивах

Участие в работе Международного авиационно'
космического салона специалисты Управляющей
компании "Объединенная двигателестроительная
корпорация" рассматривают как своеобразный от'
чет о проделанной работе.

(Окончание на 5�й стр.)

Университет 
как центр инноваций

Ректор Самарского
государственного
аэрокосмического
университета 
им. академика 
С.П. Королева
(национального
исследовательского
университета) 
Евгений Шахматов

Самарский государственный аэрокосмический
университет является научно'образовательным цент'
ром, на базе которого выполняются научные исследо'
вания и ведется подготовка кадров для предприятий
авиационно'космического кластера и других высоко'
технологичных отраслей.

(Окончание на 6�й стр.)

Сердечно приветст�
вую организаторов, уча�
стников и гостей деся�

того Международного авиационно�космического
салона МАКС�2011.

На мировом смотре достижений в области авиа�
ции, космонавтики, ракетной техники и радиоэлек�
троники широко представлены результаты разви�
тия этих стратегически важных отраслей в нашей
стране.

Существенный вклад в отечественную авиацию и
космонавтику вносят научные и производственные
организации и предприятия Москвы.

Постоянно нарастающая динамика их участия в
Салоне ярко свидетельствует об увеличении его эф�
фективности как деловой переговорной площадки,
дающей широкие возможности для поиска партне�
ров и последующей реализации крупных совместных
проектов.

Убежден, что в рамках Салона и деловой про�
граммы Правительства Москвы будет проделана
важная работа по усилению инновационного потен�
циала столицы.

Желаю организаторам, участникам и гостям де�
сятого Международного авиационно�космическо�
го салона новых достижений в развитии авиации и
космонавтики, прорывных открытий и решений в
научно�технологической сфере, успехов в бизнесе
и доброго здоровья.

Мэр Москвы
Сергей

Собянин

Х Международный
авиационно"
космический

салон
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Ключевая проблема —
материалы

Объединив усилия 
на решающих направлениях

(Окончание. Начало на 1�й стр.)

Регистрация корпорации как
юридического лица состоялась

20 ноября 2006 года.
Приоритетными направлениями деятельности

ОАК стали разработка, производство, реализация,
сопровождение в эксплуатации, гарантийное и
сервисное обслуживание, модернизация, ремонт
и утилизация авиационной техники гражданского и
военного назначения.

Тем самым пять лет назад начался процесс вос'
становления статуса России как ведущего мирово'
го поставщика авиационной техники.

Среди решаемых сегодня корпорацией задач
— кардинальная реструктуризация отрасли, под'
держка и развитие национальных школ авиастро'
ения, разработка нового поколения авиационной
техники. В мае 2011 года Советом директоров
корпорации была одобрена новая стратегия ее
развития. Стратегией определен состав продук'
тового ряда корпорации. В его основу лег глубо'
кий анализ платежеспособного спроса не только
на российском, но и на глобальном авиационном
рынке.

К 2025 году ОАК стремится занять 10% мирово'
го рынка продаж гражданской авиатехники и не
менее 10% — транспортной авиатехники. А также
сохранить долю в 12'15% в военном самолетост'
роении. Таким образом, за счет продаж конкурен'
тоспособных продуктов в трех сегментах рынка
ОАК войдет в тройку лидеров мирового самолето'
строения.

Новая стратегия развития Корпорации преду'
сматривает консолидацию управления програм'
мами на уровне Корпорации, что позволяет ком'
плексно оценить индустриальные ресурсы и, от'
талкиваясь от линейки продуктов ОАК, распре'
делять загрузку производственных мощностей в
зависимости от потребностей каждой из про'
грамм. 

В 2011г. Советом директоров ОАО "ОАК" была
принята "Программа инновационного развития
ОАК", предусматривающая создание нового про'
изводственного уклада в авиастроении.

В рамках реализации стратегии ОАК и Програм'
мы инновационного развития планируется создать
на базе предприятий Корпорации межпрограмм'
ные центры компетенций, которые заложат фунда'
мент для развития новых технологий и нового тех'
нологического уклада в отечественном самолето'
строении.

На базе "Авиастар'СП" в Ульяновске будет со'
здан Центр по композитному крылу, где будут вес'
тись работы в интересах перспективных граждан'
ских программ ОАК, предусматривающих сущест'
венное увеличение доли композиционных состав'
ляющих в конструкции планера (МС'21).

На базе КАПО в Казани будут созданы Центры
сборки металлических и композитных крыльев и
изготовления механизации крыла. Работа в этих
центрах будет вестись как в интересах програм'
мам SSJ100, МС'21 и МТА, так и в рамках дальней'
ших перспективных проектов ОАК в гражданском
сегменте. В  перспективе рассматривается воз'
можность создания Центра по интерьерам, центра
по БРЭО, центра по обработке титана и центра по
кабельной сети.

Значимой частью создания модели инноваци'
онного развития является сотрудничество Корпо'
рации с ведущими российскими научными инсти'
тутами — ЦАГИ, ВИАМ, ЦИАМ, ГосНИИАС, ИТМФ
РАН и другими, занимающиеся как фундаменталь'
ными исследованиями, так и поисковыми и при'
кладными работами, формирующими основу пер'
спективных технических решений для продуктов
Корпорации. Совместно с научными институтами
ОАК реализует инновационные проекты в таких об'
ластях, как композиционные материалы, исследо'
вания в области борта открытой архитектуры, циф'
ровое проектирование, новые расчетные методы с
применением "суперкомпьютеров", интеграция
систем и оборудования и т. п.

Таким образом, сегодня на прочном фундамен'
те российской научной школы создается необхо'
димый задел для обеспечения конкурентоспособ'
ности отечественной авиационной техники на ми'
ровом рынке, что в итоге обеспечит Объединенной
авиастроительной корпорации лидирующие пози'
ции на мировом рынке.

К высокому уровню
разработок и производств

(Окончание. Начало на 1�й стр.)

За прошедшие годы он по праву во%
шел в список ведущих мировых авиако%
смических смотров, не уступая таким
мировым "грандам", как Парижское
авиашоу в Ле Бурже и английская вы%

ставка в Фарнборо. В этом — заслуга всех организато%
ров и участников салона. Особая благодарность — летчи%
кам, чье мастерство пилотирования самолетов и верто%
летов создает особую привлекательность МАКСу, а его
летная программа признана лучшей в мире.

Государственная корпорация "Ростехнологии" актив%
но участвует в создании и производстве авиационной
техники, являясь головной организацией в стране по
вертолетостроению, авиационному двигателестрое%
нию, авиационным приборам и агрегатам, парашютост%
роению, специальным металлам, сплавам и композици%
онным материалам для авиационной и ракетно%косми%
ческой техники.

В составе Корпорации — 6 крупных отраслевых хол%
динговых компаний, объединяющих около ста организа%
ций, на долю которых приходится свыше 70% объема ра%
бот по авиационной тематике. Значительный вклад в со%
здание боевой и гражданской авиации вносят также орга%
низации Корпорации радиоэлектронного комплекса и оп%
тического приборостроения. Свыше 160 тысяч наших со%
трудников задействованы в этих работах.

Сегодня подразделения Корпорации активно участву%
ют в разработке проектов перспективного авиационного
комплекса фронтовой авиации (ПАК ФА), ближне%сред%
немагистрального пассажирского самолета МС%21, но%
вой версии регионального самолета Super Jet NG, мо%
дернизации самолетов существующего парка граждан%
ской, военной и транспортной авиации, вертолетов раз%
личного назначения.

Важнейшими задачами Корпорации являются созда%
ние авиационных двигателей пятого поколения для ПАК
ФА и МС%21, интегрированных комплексов бортового
радиоэлектронного оборудования с высокой унификаци%
ей компонентов, в том числе — между гражданской и
военной авиационной техникой, разработка и производ%
ство современных пилотажно%навигационных комплек%
сов, бортовых радиолокационных станций, систем ра%
диоэлектронной борьбы, бортовых цифровых вычисли%
тельных машин и других радиоэлектронных и электроме%
ханических систем, агрегатов и устройств.

В агрегатостроении основные направления деятельно%
сти — это  переход к концепции "Электрический само%
лет", включающей создание конкурентоспособных сис%
тем электроснабжения и электрооборудования, пожа%
ротушения, топливных устройств, гидравлических сис%
тем, исполнительных механизмов, систем кондициони%
рования и регулирования давления воздуха.

Свою стратегическую задачу Корпорация видит в до%
стижении высокого уровня разработок и производства
основных систем и агрегатов для авиационной техники,
обеспечивающих доведение уровня их применения в пер%
спективных самолетах гражданской авиации до 70%75%.
А также в сохранении самодостаточности при  создании
военной авиационной техники.

Естественно, что такие подходы подразумевают так%
же развитие международного сотрудничества. Сегодня
мы имеем право говорить о преимуществах такой орга%
низации новых разработок на конкретных примерах, в
числе которых:

— авиадвигатель Sam%146 самолёта Super Jet%100 —
результат совместной работы ОАО "НПО "Сатурн" и
французской Снекма;

— успешное сотрудничество наших прибористов с
фирмами "Талес" и "Коллинс";

— взаимодействие металлургов ОАО "ВСМПО%Авис%
ма" с фирмами "Боинг" и "Эрбас" и т.д.

Динамично развивается ОАО "Вертолеты России".
Перед этой организацией стоят большие задачи по пере%
оснащению Российских Вооруженных сил новой верто%
летной техникой, лучшие образцы которой — Ми%28Н и
Ка%52 — в числе экспонатов салона МАКС%2011.

В рамках программ международного сотрудничест%
ва успешно реализуется российско%итальянский проект
по организации совместно с фирмой Аугуста Вестланд
производства в России легкого вертолета AW%139. Удач%
ным оказался и опыт  использования на российских верто%
летах французских двигателей. Разворачиваются работы
по скоростному вертолету.

С целью обеспечения реализации инновационных
проектов стратегией развития Корпорации и ее холдинго%
вых компаний предусмотрено выполнение программ
технического перевооружения и модернизации научно%
технического и производственно%технологического по%
тенциала подведомственных организаций.

В ближайшие годы будут разработаны и внедрены
свыше 120 перспективных базовых и критических техно%
логий, новые цифровые методы проектирования лета%
тельных аппаратов и их систем, реализованы современ%
ные принципы организации производства. Мы уверены,
что выполнение этих комплексных программ создаст не%
обходимые предпосылки для инновационного развития
авиационной промышленности.

Одной из важнейших задач Корпорации является про%
движение российской авиационной техники на мировые
рынки, прежде всего — в рамках программ военно%тех%
нического сотрудничества. Эта деятельность обеспечи%
вается нашей дочерней структурой ОАО "Рособоронэкс%
порт".

Авиационная техника и вооружение составляют около
50% российского военного экспорта. На стендах, откры%
тых площадках и в демонстрационных полетах организа%
циями Корпорации представлены лучшие образцы авиа%
ционной техники, систем и агрегатов различного назначе%
ния. Участие в салоне МАКС%2011 ведущих мировых про%
изводителей авиационной техники, многие из которых яв%
ляются нашими партнерами, дает возможность закре%
пить сотрудничество российских организаций с иностран%
ными коллегами.

В частности, программа салона предусматривает
проведение большого количества конференций и семи%
наров по научно%технической проблематике и перспекти%
вам развития авиационной техники. Корпорация намере%
на активно участвовать во всех этих мероприятиях.

Не могу не сказать о вкладе Корпорации в организа%
цию салона МАКС%2011. А также высказать слова благо%
дарности ОАО "Авиасалон", обеспечившему значитель%
ное улучшение выставочной инфраструктуры.

Можно с уверенностью сказать, что успешная работа
МАКС%2011 будет способствовать дальнейшему разви%
тию нашей авиационной промышленности, созданию
первоклассной авиационной техники, укреплению и рас%
ширению наших позиций в мировом авиационном сооб%
ществе.

Желаю всем участникам и гостям авиасалона
МАКС%2011 чистого неба, красивых полетов и радости
приобщения к выдающемуся творению человечества —
авиации.

(Продолжение. Начало на 1�й стр.)

Мы постоянно где'то и в чем'
то отстаем. И вынуждены дого'
нять ценой невероятных усилий и

затрат. Причем, не в каких'то второстепенных вопро'
сах, касающихся, например, одежды и бытовой техни'
ки, а на самых ключевых направлениях, определяю'
щих экономический и оборонный потенциал страны.

В оправдание подобных просчетов часто можно
услышать ссылки на несовершенство прогнозов, на
отсутствие средств. Но на самом деле за этим, в луч'
шем случае, стоит неумение выделить из общей
массы ключевую проблему, а в худшем — нежелание
взять на себя ответственность за создание научного и
технологического задела на перспективном направ'
лении.

К числу ключевых относится проблема материа'
лов. Не принижая значение других направлений, сле'
дует подчеркнуть, что без них не может быть решена
ни одна из прорывных задач, будь то создание новых
компьютеров или межпланетных космических аппара'
тов. Появлению все более совершенных материалов
обязана своим динамичным развитием и авиация.

Творческая мысль авиационных конструкторов
всегда опиралась на достижения материаловедения.
Пожалуй, лишь на самом начальном этапе конструк'
торы довольствовались материалами, которые уже
существовали. Но затем они стали требовать созда'
ния материалов под изделие — с необходимым ком'
плексом свойств. А сегодня уже сами материаловеды
нередко подталкивают конструкторов к использова'
нию материалов, которых еще нет, но которые могут
быть созданы в результате реализации "сумасшед'
ших" идей.

Понятно, что такая активность материаловедов
должна быть обеспечена опережающими исследова'
ниями и разработками, позволяющими создать и по'
стоянно поддерживать соответствующий научно'тех'
нический задел на будущее. Именно в этом состоит
сильная сторона наших зарубежных коллег.

Так, еще в 2008 году NASA выделило 12,4 миллио'
на долларов своим и зарубежным институтам, промы'
шленным гигантам на проработку передовых концеп'
ций самолетов, которые должны появиться через три
поколения после существующих. Они должны обеспе'
чивать сокращение уровня шума на 71 децибел про'
тив существующих авиационных норм, на 75% сокра'
щение выбросов вредных веществ в атмосферу,
более чем на 70% снижение расхода топлива.

По итогам этой работы было выделено несколько
направлений развития авиастроения на ближайшие
30 лет. Так, компания "Boeing" предложила концепцию
сверхзвукового авиалайнера, который при своих ско'
ростях обладает пониженным уровнем шума и высо'
кими экологическими характеристиками по сравне'
нию с предшественниками. Помимо этого, был пред'
ложен вариант "зеленого" самолета, который снижает
выбросы в атмосферу до минимума за счет использо'
вания электромотора и газовой турбины.

Массачусетский Технологический Университет
разработал концепцию широкофюзеляжного самоле'
та, представляющего собой два "сращенных" фюзе'
ляжа, что обеспечивает повышенный уровень ком'
форта пассажиров за счет увеличенного пространст'
ва. В перспективе летательные аппараты будут осна'
щаться множеством интегрированных в композици'
онные материалы датчиков, снимающих в полете раз'
личную информацию. Будут создаваться "самозале'
чивающиеся конструкции" из структурированных ма'
териалов.

В военной авиации развитие направлено на созда'
ние истребителей 6'го поколения, который должен
обладать гиперзвуковой скоростью. Активно разраба'
тываются и прототипы суборбитальных самолетов.

Все эти разработки требуют принципиально но'
вых материалов: сплавов с памятью формы, керами'
ческих и композиционных материалов, углеродных
нанотрубок и волоконно'оптических систем. Для
многих перспективных конструкций на данном этапе
попросту нет подходящих материалов и их надо со'
здавать. Словом, для совершения революции в
авиастроении необходимо совершить революцию в
материаловедении.

Не столь громко названные, но не менее значимые
задачи стоят перед нашей авиационной промышлен'
ностью и ее наукой. Об этом можно судить на приме'
ре нашего Всероссийского научно'исследователь'
ского института авиационных материалов (ВИАМ).

В ВИАМ в рамках восьми федеральных целевых
программ проводятся разработки легких жаропроч'
ных наноструктурированных металлических и интер'
металлидных сплавов, полимерных композиционных
материалов нового поколения, в том числе — на осно'
ве жгутовых армирующих наполнителей и высокоде'
формативных связующих, экологичных, материало' и
энергосберегающих технологий изготовления высо'
конагруженных деталей и конструкций перспективных
летательных аппаратов и высокоресурсных газотур'
бинных двигателей.

Реализация разработок института призвана обес'
печить расширение до 60% объема применения поли'
мерных композиционных материалов (ПКМ) нового
покления в силовых конструкциях крыла, центроплана
и элементов управления, снижение массы конструк'
ций по сравнению с металлическими на 20'30%,
увеличение календарных сроков службы более чем на
40 лет и межремонтных сроков в 2 раза, что позволит
сократить на 30'50% затраты на ремонт и восстанов'
ление конструкций.

В расчете на создание перспективных летательных
аппаратов в институте уже ведется разработка свари'
ваемых алюминий'литиевых сплавов нового поколе'
ния с повышенной на 40% вязкостью разрушения и
изотропной структурой, позволяющих снизить массу
сварных конструкции до 20% и увеличить межремонт'
ные сроки в 2 раза. Создание новых алюмополимер'
ных материалов с уникальными свойствами и биме'
таллических материалов на основе Al, Ti и Ni, обещает
существенно снизить удельный вес по сравнению с
монолитными листами и повысить характеристики
трещиностойкости.

Для применения ПКМ в особоответственных кон'
струкциях изделий авиационной техники требуются
новые подходы к разработке и исследованию свойств
и квалификации композитов. В том числе — исследо'
вание свойств материалов после воздействия раз'
личных климатических факторов для прогнозирова'
ния и подтверждения ресурса изделия.

Применение новых российских связующих и высо'
копрочных зарубежных углеродных волокон позволи'
ло ВИАМ разработать серию ПКМ, не уступающих по
своим характеристикам лучшим мировым аналогам.
Однако использование импортных волокон ограниче'
но и подконтрольно. Поэтому требуется разработка
отечественных волокон с принципиально новым уров'
нем характеристик, которые смогут использовать оте'
чественные производители.

Увеличение объемов использования композитов и
расширение ассортимента изделий их них требует раз'
вития технологий изготовления авиационных конструк'
ций из ПКМ. Если изготовление высоконагруженных
деталей невозможно без использования автоклава, то
изготовление стредне', слабо' и ненагруженных дета'
лей может проводиться по более дешевым технологи'
ям безавтоклавного формования (инфузия, пропитка
под давлением, вакуумное формование).

В настоящее время ВИАМ совместно с института'
ми РАН активно ведет работы по всем основным тех'
нологическим направлениям в области ПКМ. При
этом в институте реализуется принцип системного
фокусирования: для реализации каждого из направ'
лений создается команда интеграторов, обеспечива'
ющих согласованную разработку связующего с требу'
емым комплексом характеристик, подбор или разра'
ботку аппаратурного обеспечения, разработку техно'
логии и исследование свойств получаемых ПКМ.

На сегодняшний день ВИАМ разработал линейку
высокопрочных связующих и ПКМ на их основе, обес'
печивающих реализацию как традиционной препре'
гово'автоклавной технологии, так и технологий про'
питки под давлением (RTM), инфузии, вакуумного
формования, пленочной технологии.

Одним из самых перспективных и быстро развива'
ющихся направлений в материаловедении являются
так называемые интеллектуальные материалы. С их
использованием в настоящее время создаются са'
мые последние образцы техники и технологий, в том
числе — и нанотехнологий.

Первое поколение — самоадаптирующиеся поли'
мерные композиционные материалы — было предло'
жено еще в 80'е годы прошлого столетия и ознамено'
вало эру создания композитов с характеристиками
под определенные конструкции. Одним из наиболее
ярких на тот момент явилось создание самоадапта'
ции — способности перераспределять механические
напряжения в конструкции.

Второе поколение предсталяют информкомпо'
зиты — материалы с интегрированными сенсорами.
Подобно нервной системе человека, тонкие волокон'
но'оптические нити пронизывают конструкцию из
композиционного материала, позволяя регистриро'
вать деформации и температуры в конструкциях.
Это — материалы для изготовления "умных" конст'
рукций с функцией мониторинга за деформациями и
температурами. Обладают высокой чувствительнос'
тью по деформации, помехозащищенностью и отсут'
ствием коррозии.

(Окончание на 3�й стр.)

Для новых поколений
авиационной техники

(Окончание. Начало на 1�й стр.)

Для реализации Программы в рамках
ОАО "УК "ОДК" удалось консолидиро%
вать конструкторские ресурсы и начать
полномасштабную разработку конку%

рентоспособного на мировом рынке базового двигателя
ПД%14 для самолетов МС%21.

Анализ имеющихся данных показывает, что разраба%
тываемый двигатель ПД%14 по уровням термодинамичес%
ких параметров, экономичности и массе двигательной ус%
тановки не уступает реализуемым зарубежным проек%
там ТРДД со сроком ввода в эксплуатацию в 2014%2016 гг.

Знакомство с программами создания перспективных
зарубежных двигателей%аналогов показывает, что в них
предусматривается определенная этапность разработки и
дальнейшего развития указанных двигателей. В частности,
в период до 2015 г. — со снижением удельного расхода
топлива на 12%15% и в период до 2025 г. — со снижением
расхода топлива еще на 10%15%. Суммарно — до 25%30%
при сохранении базового газогенератора. Ставятся также
цели снижения ~ на 30% стоимости жизненного цикла,
увеличения наработки на крыле, кардинального улучше%
ния экологических показателей.

Разработку российского перспективного двигателя
следует рассматривать не только как создание конкурен%
тоспособного технического продукта. Необходимо так%
же учитывать такие факторы, как обеспечение технологи%
ческой независимости страны, создание дополнительных
рабочих мест, возможность "двойного" и комплексного
применения создаваемых двигателей и др., для чего пре%
дусматривается расширение области применения двига%
телей семейства ПД%14 и двигателей на основе его газоге%
нератора (авиационных и промышленных).

Выбранные размерность, параметры и схема газоге%
нератора и двигателя в целом позволяют осуществить в
будущем дальнейшее развитие базового двигателя ПД%14
в направлении улучшения его экономических и экологиче%
ских показателей. В том числе — при трансформации ба%
зового ТРДД в редукторные двигатели с закапотирован%
ным или открытым винтовентилятором для достижения
целей 2025 г.

Реализуемость разработки конкурентоспособного
базового двигателя семейства ТРДД тягой 9%18 тонн
обусловлена наличием достаточного объема НТЗ по
критическим технологиям, материалам и новым конст%
руктивно%технологическим наработкам. А также сохра%
нившимися потенциалом и ресурсами отрасли. Кроме
того в настоящее время в рамках ФЦП РГАТ%2015 про%
водится комплекс НИОКР по разработке материалов с
новыми свойствами, оборудования, процессов и техно%
логий, а также перспективных технических решений в
обеспечение создания перспективного двигателя для
гражданской авиации.

В рамках предлагаемой НИОКР планируются работы
по созданию перспективного базового двигателя ПД%14
для семейства МС%21. В том числе — завершаются этапы
по разработке технического проекта и испытаниям де%
монстрационного двигателя базового ТРДД для граждан%
ской авиации. Вместе с этим, успешное выполнение дан%
ной НИОКР является базой для опережающей разработки
и экспериментальной апробации новых технических реше%
ний и технологий для авиационных двигателей следующе%
го за семейством ПД%14 поколения.

Двигатели эти должны предусматривать широкое вне%
дрение композиционных материалов, интерметаллидов,
других новых материалов, новых технологических про%
цессов и перспективных проектно%конструкторских ре%
шений. Разработанные технологии, апробированные при
испытаниях демонстрационных узлов и газогенераторов,
должны обеспечить создание семейства двигателей для
гражданской авиации на основе базовых газогенераторов
и внедрение новых технологий при модернизации сущест%
вующих авиационных ГТД.

Внедрение освоенных и апробированных в базовом га%
зогенераторе и ПД%14 конструктивно%технологических
решений обеспечит значительное повышение эффектив%
ности двигателей создаваемого семейства прежде всего
за счет:

— снижения сроков и затрат на разработку и сертифи%
кацию последующих моделей семейства двигателей не%
обходимой тяги, сокращения объемов проектно%конст%
рукторских работ, газодинамической и прочностной до%
водки;

— преемственности апробированных конструктивно%
технологических решений двигателей и высокого уровня
унификации семейства;

— уменьшения стоимости эксплуатации в результате
более быстрого достижения заданного уровня надежнос%
ти ("зрелости") и ресурса основных деталей двигателей,
отработанных и доведенных в базовой конструкции се%
мейства ПД;

— снижения затрат на ППО и возможности оптимиза%
ции стоимости жизненного цикла (СЖЦ) на основе совре%
менной системы интегрированной логистической под%
держки (ИЛП);

— адаптации новых технологических разработок и экс%
периментальной базы по ключевым элементам, создан%
ных и освоенных в базовой конструкции, для их внедрения
при разработке семейства ПД;

— внедрения освоенных материалов и технологичес%
ких процессов нового поколения, обеспечивающих ста%
бильность производства, требуемые точности изготовле%
ния, низкие значения шероховатости обрабатываемых по%
верхностей и др.

Особое место в разворачиваемых работах занимает
тема сертификации материалов. Определение механиче%
ских свойств, накопление статистики по дисперсии свойств
и стабильности технологии производства с одновремен%
ной сертификацией разработчика, изготовителя сплава и
поставщиков заготовок.

Применяемые конструкционные материалы в россий%
ской авиационной промышленности (за исключением от%
дельных сортов титана) не сертифицированы в Европе. А
это, в свою очередь, делает невозможным выполнить
расчетное определение ресурса к концу процесса серти%
фикации.

В 2010 году совместно с ФГУП "ЦИАМ" и ФГУП "ВИ%
АМ" разработана соответствующая программа организа%
ции работ по новым материалам для перспективных дви%
гателей семейства БСМС МС21.

Программа предусматривает совершенствование ма%
териалов для основных деталей двигателя (диски, валы,
лопатки, корпуса ТВД, КВД), исследование свойств мате%
риалов, разработку НТД на процедуры и определение
расчетных значений характеристик материалов, форми%
рование доказательной документации на выполнение тре%
бований АП%25, АП%27 (п.571,603,613) и требований FAR и
CS%E.

По нашим планам, работы по сертификации матери%
алов должны быть завершены в 2016 году утверждени%
ем сертификатов типа полуфабриката и формировани%
ем справочных данных для расчета прочностных харак%
теристик.

На основе композитов,
керамики и стекла

(Окончание. Начало на 1�й стр.)

Проведение прикладных исследова'
ний, разработок и производство высоко'
технологичной промышленной продук'
ции гражданского, военного и двойного

назначения на основе перспективных композиционных
материалов, керамики и стекла для различных отрас'
лей промышленности, включая оборонно'промышлен'
ный комплекс, конкурентоспособной на внутреннем и
внешнем рынках — таков "круг обязанностей" ГНЦ РФ
ФГУП "Обнинское научно'производственное предпри'
ятие "Технология".

Ведется отработка технологий, методов контроля
качества конструкций, серийная поставка изделий для
истребителя пятого поколения Т'50. Завершено ком'
плектование четвертой летной машины Т'50 (две из них
начали летные испытания в 2010 году).

Предприятием ведется серийное производство и
непрерывная модификация углепластиковых оболочек
головных обтекателей ракет'носителей увеличенных
габаритов с диаметром более 4 м и площадью более 30
м2, интегральных цилиндрических отсеков, обтекате'
лей ступеней и разгонных блоков.

Предприятие впервые в России стало эффективно
применять высокомодульные  углеродные ткани POR'
SHER при производстве головных обтекателей ракеты'
носителя "Протона'М" для коммерческих запусков
спутников США, Франции, Италии. Путем модифициро'
вания полимерной матрицы углеродными нанотрубка'
ми и наночастицами обеспечено дополнительное уве'
личение упругих и прочностных характеристик однона'
правленных углепластиков на 25'35%.

Сегодня ФГУП "ОНПП "Технология" продолжает ра'
боты в направлении создания принципиально новых
технологий интегральных композитных конструкций на
основе трикотажных наполнителей и наномодифициро'
ванных связующих. В 2011 году предприятие приступи'
ло к выполнению государственного заказа на создание
и оснащение современным оборудованием участка
производства композитных конструкций на основе тех'
нологии "Квикстэп", не требующей применения авто'
клавов. Это позволит увеличить объем применения
ПКМ в самолете до 45%, сократить производственный
цикл на 20%, снизить материалоемкость на 15%.

По заданию ОАО "ОАК" наше предприятие присту'
пило к отработке технологий высоконагруженных дета'
лей из углепластика для хвостового оперения пасса'
жирского самолета МС'21. Введенный в эксплуатацию
новый участок формования с крупногабаритным газо'
вым автоклавом позволяет вести автоматизированное
формование длинномерных высококачественных пане'
лей и лонжеронов из углепластика без механических
стыков длинной до 12,5 м и шириной до 5,5 м для кры'
ла и хвостового оперения самолета.

Для пассажирских салонов и кабин пилотов самоле'
тов ОНПП "Технология" впервые в России разработало
и освоило производство трехслойных панелей пола по'
вышенной жесткости с обшивками на основе однона'
правленных высокомодульных стеклянных волокон (ро'
вингов) и сотовых заполнителей из полимерных бумаг
фирмы Dupont. Для этих целей впервые в России раз'
работаны технологии изготовления стеклоровинговых
негорючих препрегов и сотовых заполнителей с габа'
ритами в плане до 2500 мм. Это позволило повысить
долговечность эксплуатации панелей, снизить их массу
и деформативность при эксплуатации.

На предприятии освоено производство из импорт'
ных материалов и начата серийная поставка  композит'
ных панелей системы шумоглушения перспективного
авиационного двигателя SaM'146 пассажирского само'
лета SSJ'100. Благодаря внедрению цифровых систем
лазерного проецирования, современного высокопроиз'
водительного оборудования для перфорации композит'
ных обшивок, компьютерной подсистемы сбора техно'
логических параметров на основе российской PDM'си'
стемы "Степ Сюит" удалось снизить трудоемкость изго'
товления и повысить качество этих панелей.

По данной продукции компанией SNECMA (Фран'
ция) проведен аудит системы менеджмента качества
ФГУП "ОНПП "Технология" на соответствие междуна'
родному стандарту EN 9100 "Требования к качеству ос'
новных поставщиков в области аэрокосмической про'
мышленности". Сами панели шумоглушения, произве'
денные в ОНПП "Технология", прошли международную
сертификацию ARMAC в составе двигателя SaM'146.

В настоящее время ведется подготовка к отработке
технологий изготовления и конструктивных решений
композитных деталей авиационного двигателя ПД'14
для пассажирского самолета МС'21.

Сложности при разработке антенных обтекателей
для современных пассажирских самолетов объясняют'
ся повышенными требованиями по радиопрозрачности
в нескольких диапазонах частот, малой величине угло'
вой ошибки и ее градиента, высокой стабильности ра'
диотехнических характеристик и механической прочно'
сти в условиях длительной эксплуатации. В стенке обте'
кателей в процессе эксплуатации накапливается влага,
что приводит к изменению радиотехнических характе'
ристик. Недостаточная межслоевая прочность традици'
онно применяемых стеклопластиков снижает градо' и
птицестойкость, отражаясь на безопасности полетов.

ФГУП "ОНПП "Технология" совместно с ФГУП "ВИ'
АМ" начата разработка препрегов нового поколения,
которые в дальнейшем будут применены при создании
радиопрозрачных стеклопластиковых носовых обтека'
телей с улучшенными характеристиками для пассажир'
ского самолета МС'21.

Распоряжением Правительства РФ авторскому кол'
лективу ФГУП "ОНПП "Технология" в составе семи че'
ловек присуждена премия Правительства РФ в области
науки и техники за работу "Синтез композиции много'
функционального покрытия для придания принципи'
ально нового качества остеклению кабины летчика.
Разработка технологии и специального оборудования,
создание серийного производства остекления".

За большой вклад в разработку и создание новой
специальной техники в 2010 году 4 сотрудника награж'
дены медалью ордена "За заслуги перед Отечеством II
степени".

(Окончание. Начало на 1�й стр.)

В 77 странах мира сегодня эксплуатирует%
ся более 6000 самолетов "Антонов".

Сегодня ГП "АНТОНОВ" по своей структу%
ре ничем не отличается от аналогичных предприятий Запада.
Под общим управлением осуществляется полный цикл со%
здания самолета — от конструирования и испытаний до се%
рийного производства и послепродажной поддержки. Для
этого мы имеем все основные подразделения — опытное
конструкторское бюро, опытный завод, летно%испытатель%
ный центр и серийный авиазавод.

В нынешних условиях, конкурентоспособность предпри%
ятия напрямую зависит от его научного потенциала, внедре%
ния инноваций и современных технологий, постоянной рабо%
ты на перспективу. Поэтому инвестиции в науку становятся
не просто необходимостью, а одним из условий выживания.
Они позволяют разрабатывать и производить авиатехнику,
не уступающую лучшим зарубежным образцам.

Сегодня ГП "АНТОНОВ" ежегодно проводит более 200
научных исследований. Постоянное взаимодействие с Наци%
ональной академией наук Украины (НАНУ) и ведущими на%
учными организациями России и других стран расширяют го%
ризонты возможностей нашего предприятия.

"Визитной карточкой" самолетов "Ан" всегда являлась их
экономичность, надежность, неприхотливость, а также спо%
собность к работе в экстремальных условиях. Для решения
этих задач мы развиваем те направления авиационной науки,
которые позволяют с максимальной эффективностью до%
стичь нужного результата.

Прежде всего — это аэродинамика. Наш Ан%124 "Рус%
лан" стал первым в мире серийным тяжелым самолетом с
суперкритической профилировкой крыла, что обеспечило
ему уникальные летные характеристики. Эта огромная ра%
бота велась специалистами ГП "АНТОНОВ" совместно с ЦА%
ГИ и другими отраслевыми институтами. Мы успешно про%
должили эту работу, создав высокоэффективные крылья
для Ан%70, Ан%148 и Ан%158. Наш опыт оказался востребо%
ванным и за рубежом — крыло китайского регионального
самолета ARJ 21 спроектировано при активной помощи спе%
циалистов ГП "АНТОНОВ".

Еще одна особенность сегодняшнего дня — широкое
внедрение методов численной аэродинамики. Это позволя%
ет не только минимизировать затраты на дорогостоящие на%

турные эксперименты и продувки, но и обработать гораздо
большие массивы данных, максимально оптимизируя конеч%
ный продукт. Результатом работы на этом направлении ста%
ла аэродинамическая компоновка регионального пассажир%
ского самолета Ан%148%100 — первого в СНГ самолета тако%
го класса, созданного в среде цифровых информационных
технологий. 

На нашем новейшем пассажирском самолете Ан%158,
который впервые поднялся в небо 28 апреля 2010 г., а 28 фе%
враля 2011 г. получил Сертификат типа, мы применили спе%
циально спроектированные для крейсерских режимов поле%
та оригинальные концевые аэродинамические поверхности.
Они увеличивают эффективное удлинение крыла (меньше
расход топлива) и снижают интенсивность концевых вихрей
(меньше аэродинамический шум).

Важным направлением аэродинамического совершенства
современного транспортного самолета становится примене%
ние методов энергетической механизации — использование
энергии воздушного потока от вентилятора турбореактивно%
го двигателя или от воздушных винтов. Первым практическим
успехом на этом направлении стало появление легкого воен%
но%транспортного самолета Ан%72, на котором был реализо%
ван аэродинамический эффект Коанда. Метод энергетичес%
кой механизации стал краеугольным решением, обеспечива%
ющим уникальные взлетно%посадочные характеристики ново%
го военно%транспортного самолета Ан%70.

"Антоновская" школа расчета прочностных и ресурсных
характеристик признана во всем мире. Практическим при%
мером ее использования для повышения ресурса наших из%
делий стала огромная работа, проведенная по совершенст%
вованию тяжелого транспортного самолета Ан%124. В ре%
зультате удалось добиться 80%%го роста ресурса и срока
службы. С 25 лет срок службы самолета возрос до 45, чис%
ло его полетов увеличилось с 6000 до 10000, а летных часов
— с 24000 до 50000.

Столкновение самолетов с птицами — бич современной
авиации. Для проведения исследований по птицестойкости
авиационных конструкций, совместно с Институтом машино%
строения им. А.Н. Подгорного НАНУ был разработан ориги%
нальный имитатор птицы, получивший Национальный патент.

Для реализации высоких требований, предъявляемых к на%
шим новым продуктам, нам необходимо внедрение самых
современных конструкционных материалов и технологий их
обработки. Сегодня материаловедение и технология произ%
водства, вероятно, наиболее обширное поле для внедрения
инноваций и перспективных конструкторских решений.

Одним из успешных примеров такой работы стало широ%
кое внедрение титана в конструкцию наших изделий. Так, в
конструкции шасси Ан%148 и Ан%158 впервые в мире относи%
тельный объем применения титановых сплавов достиг 80%,
что позволило снизить массу самолета. Титан применяется
также в силовых кронштейнах и крепеже механизации кры%

ла, трубопроводах воздушной и гидравлической систем
сложной пространственной геометрической формы.

Ремонт и продление ресурса авиатехники также требу%
ют внедрения инноваций, передовых технологий. Совместно
с Институтом электросварки им. Е.А. Патона НАНУ была
разработана технология наплавления деталей из Ti%сплавов
для местного восстановления поверхности, которая с успе%
хом использована при ремонте титановых монорельсов за%
крылков большегрузных самолетов "Ан".

ГП "АНТОНОВ" было в числе пионеров применения ком%
позиционных материалов в авиапромышленности СССР. Эта
традиция сохранена и поныне. Так, на самолете Ан%70 при%
менены крупногабаритные силовые конструкции из ПКМ.
Это — вертикальное и горизонтальное оперение, относящи%
еся с точки зрения прочности к агрегатам первой группы от%
ветственности.

На Ан%124 из композитов сделаны зализы крыла, обтека%
тели шасси, створки грузолюка. Широко применены компо%
зиты и на Ан%148 и Ан%158. Разрабатываются и внедряются
технологии серийного производства интегральных конструк%
ций из полимерных КМ.

Совместно с институтами Национальной академии наук
Украины создана оригинальная система молниезащиты са%
молетов Ан%148 и Ан%158.  Для этого разработаны и реали%
зованы медные сетчатые элементы на поверхностях из ком%
позитов, налажено серийное производство этих сеток и
снабжение ими предприятий Украины и России.

Ан%148 и Ан%158 — практический результат разработки
энергетически оптимизированного самолета. Они стали
первыми в мире самолетами транспортной категории, пост%
роенными по "более электрической" конфигурации. Это
подразумевает резкое сокращение объема применения ги%
дравлики. А управляющие команды на автономные малога%
баритные рулевые гидроагрегаты передаются с помощью
электрических сигналов.

"Более электрическая" конфигурация позволила значи%
тельно сократить объемы находящихся на борту высокоток%
сичных гидрожидкостей, снизить массу самолета, а соот%
ветственно, и вредную эмиссию от двигателей.

Разумеется, такой спектр работ невозможно решать в
одиночку. И в прежние годы, и сегодня генеральной линией
нашего предприятия является последовательное развитие
взаимовыгодного сотрудничества с предприятиями авиа%
промышленности и научными центрами России.

При одобрении и поддержке правительств Украины и Рос%
сийской Федерации 27 октября в г. Киеве между российским
ОАО "Объединенная авиастроительная корпорация" и украин%
ским государственным авиастроительным концерном "АНТО%
НОВ" было подписано Соглашение участников об учреждении
совместного предприятия "ОАК%Антонов". В настоящее вре%
мя оно уже создано и координирует работу по программам
самолетов Ан%148, Ан%140, Ан%70 и Ан%124.

Опираясь на научный
потенциал и инновации
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Оргстекло как
часть конструкции
самолета

Старший научный
сотрудник

Ирина Мекалина

Необходимость в прозрач'
ных материалах возникла с
первых дней создания самоле'
тов. На первом этапе из орг'
стекол изготавливались детали
остекления негерметичных ка'
бин самолетов для защиты пи'
лота от воздушных потоков.
С развитием же авиации и по'
явлением герметичных кабин
потребовались прозрачные ма'
териалы, способные работать
во внешнем контуре самолета
как силовые конструкционные
элементы.

При этом детали остекления
должны удовлетворять не толь'
ко основному функциональному
требованию — высокому свето'
пропусканию без оптических ис'
кажений, но и обладать высокой
конструкционной прочностью и
надежностью в широком диапа'
зоне эксплуатационных темпе'
ратур. Разрушение остекления
герметичных кабин самолетов
грозит катастрофой.

С самого начала производ'
ства и применения в авиации
органического стекла одной из
главных проблем стало явление
микрорастрескивания его по'
верхности. Оно получило на'
звание "серебро" — за харак'
терный отблеск, который на'
блюдается при отражении све'
та, посланного под определен'
ным углом зрения.

Появление "серебра" рас'
сматривалось как начало разру'
шения стекла, которое возника'
ет под действием растягиваю'
щих напряжений. Они могут
быть результатом не только экс'
плуатационных нагрузок при
наддуве кабины летательного
аппарата или при преодолении
сопротивления встречного по'
тока воздуха, но и при ошибках
формования, монтаже конструк'
ций. Или как вследствие усадоч'
ных явлений на поверхности при
атмосферном старении — при
деструктивных процессах, свя'
занных с солнечным облучени'
ем, процессами диффузии вла'
ги и других.

Кратковременные высокие
напряжения (до 40 МПа) образу'
ются на поверхности оргстекол
при аэродинамическом нагреве
и последующем охлаждении по'
верхности. Сходный процесс на'
блюдается при зимнем обслу'
живании самолетов — удалении
льда горячим воздухом или во'
дой. Все эти факторы являются
постоянной угрозой образова'
ния "серебра" на поверхности
деталей остекления.

Благодаря усилиям специа'
листов прикладных НИИ и ака'
демических институтов, ОКБ,
заводов авиационной и химиче'
ской промышленности при ве'
дущем участии ВИАМ созданы
органические стекла, примене'
ние которых позволило решить
проблему остекления для ско'
ростных самолетов.

ВИАМом предложена, а за'
тем реализована в промышлен'
ности в качестве средства физи'
ческой модификации органиче'
ских стекол — молекулярная
ориентация. Ориентированное
полиметилметакрилатное стек'
ло АО'120 на основе ориента'
ции стекла СО'120, получаемого
на основе исходного мономера
высокой чистоты, до сих пор ос'
тается основным материалом
остекления отечественных са'
молетов. Создание ориентиро'
ванных стекол обеспечило су'
щественное повышение "сереб'
ростойкости" деталей авиаци'
онного остекления.

Большое значение для оте'
чественной авиации имело и со'
здание стекла Э'2 для самоле'
тов, на поверхности которых
развиваются температуры до
200 оС и более. Основными ма'
териалами для изготовления де'
талей остекления долгое время
являлись оргстекла СО'120,
АО'120 и Э'2.

Произошедшие в стране по'
литико'экономические измене'
ния отразились и на производ'
стве авиационных материалов.
Выпуск наиболее теплостойких
фторакрилатных оргстекол Э'2,
Э'2У, СО'200, не имеющих ана'
логов в мире, был прекращен.
И не может быть восстановлен
по экологическим и экономиче'
ским причинам. Сократились и
заказы на оргстекла СО'120 и
АО'120. Аналоги ПММА стекол
не обеспечивают необходи'
мые характеристики и требо'
вания к отечественному остек'
лению, аналогов стекла Э'2 в
мире не существует по настоя'
щее время.

Позиция отечественных уче'
ных, их усилия в преодолении
экономических и финансовых
проблем позволили восстано'
вить производство отечествен'
ного мономера ММА на ОАО
"ДОС", создать триаду из ФГУП
"ВИАМ", ФГУП "НИИ полиме'
ров" и ООО "Рошибус", обеспе'
чившую выпуск основных мате'
риалов остекления в необходи'
мых количествах.

Несмотря на технические и
организационные трудности,
работы по совершенствованию
серийных органических стекол
и поиску замены теплостойкому
стеклу Э'2 продолжались. Бла'
годаря предложенному ВИАМ
сочетанию химической и физи'
ческой модификаций, были
найдены перспективные на'
правления в создании и произ'
водстве оргстекол с редкосши'
той структурой, высокой "сере'
бростойкостью", способных за'
менить оргстекло Э'2 и серий'
ные оргстекла на отечествен'
ных самолетах.

Положительные результаты
научно'исследовательских ра'
бот в области материалов поз'
воляют с уверенностью рассчи'
тывать на успешное решение на
новом высоком уровне всех про'
блем остекления отечественных
самолетов.

В настоящее время на осно'
ве реализации нового направле'
ния, сочетающего в себе хими'
ческую сшивку акрилатных сте'
кол с последующей молекуляр'
ной ориентацией созданы и ос'
воены промышленностью два
новых стекла. Это — стекло
СО'120С, в ориентированном
состоянии — АО'120С, и стекло

ВОС'2, в ориентированном со'
стоянии ВОС'2АО. Стекла ВОС'2
и ВОС'2АО предназначены для
замены стекла Э'2 и остекления
перспективных самолетов.

Штамповка дисков
для малоразмерных
двигателей

Главный научный
сотрудник,

доктор технических наук
Борис Ломберг

Диски ГТД и ГТУ являются наи%
более ответственными деталями
как с точки зрения повышения
тактико%технических параметров
изделий, так и в отношении их ре%
сурса и надежности при эксплуа%
тации.

Между тем в металлургичес%
кой промышленности России от%
сутствует специализированное
производство дисков для мало%
размерных ГТД и ГТУ, которые
используются в вертолетных дви%
гателях, вспомогательных сило%
вых установках, двигателях для
ракетной техники. Поэтому
вплоть до настоящего времени
штамповки дисков диаметром
менее 300 мм изготавливаются на
оборудовании, предназначенном
для производства крупногабарит%
ных заготовок.

При этом коэффициент ис%
пользования дорогостоящего ме%
талла (КИМ) составляет 0,2%0,3,
а штамповки имеют разнозернис%
тую структуру и характеризуются
нестабильным уровнем механиче%
ских свойств.

Во ФГУП "ВИАМ" разработан
комплекс принципиально новых
технологий, реализованных в
специализированном оборудова%
нии для выплавки и обработки
давлением высокожаропрочных
деформируемых суперсплавов,
не имеющих аналогов в отечест%
венной и зарубежной промыш%
ленности.

Отличительной особенностью
новой энерго% и ресурсосберега%
ющей технологии по сравнению с
зарубежными является то обсто%
ятельство, что высокотемпера%
турная изотермическая штампов%
ка производится на воздухе, а не
в конструкционно%сложных ваку%
умных установках с молибдено%
выми штампами. Эта технология
предполагает использование в
качестве исходной заготовки как
серийного пресс%прутка, так и
мерного литого слитка, получен%
ного методом высокоградиент%
ной направленной кристаллиза%
ции (ВГНК).

Проведенная модернизация
технологического оборудования
позволяет осуществлять в автома%
тическом режиме процессы на%
грева и формоизменения заготов%
ки по разработанной компьютер%
ной программе с высокоточным
исполнением оптимальных термо%
механических параметров дефор%
мации. Изготовление штамповок
осуществляется на изотермичес%
ких прессах усилием 630 и 1600 тс
с индукционным нагревом штам%
пов при рабочей температуре до
1200 оС.

Важнейшим элементом тех%
нологии изотермической штам%
повки на воздухе является приме%
нение технологических покры%
тий, которые служат одновре%
менно высокотемпературной
смазкой. Во ФГУП "ВИАМ" раз%
работаны составы фритт и шли%
керов, обеспечивающие защит%
ные свойства в процессе дефор%

мации. Создан участок по их про%
изводству до 40 т/год.

Опытно%промышленное про%
изводство ФГУП "ВИАМ" обеспе%
чивает потребность моторострои%
тельных предприятий в заготовках
дисков для малоразмерных ГТД.
По заказам ОАО "Мотор Сич",
ОАО "Кадви", ОАО "ОНКБ" и др.
осуществляется серийная поста%
новка штамповок из высокожаро%
прочных никелевых и высокопроч%
ных титановых сплавов.

Применение новой технологии
изотермической ш т а м п о в к и
на воздухе обеспечивает:

— увеличение КИМ в 2,0%3,0
раза (с 0,2%0,3 до 0,5%0,6) за счет
уменьшения технологических при%
пусков в процессе штамповки и
механической обработки;

— снижение трудоемкости и
энергоемкости производства в
3,0%5,0 раз за счет сокращения
операций при штамповке и окон%
чательной механической обработ%
ке деталей;

— повышение однородности
макро% и микроструктуры, высо%
кую стабильность свойств (дис%
персия механических свойств
уменьшилась в 1,5%2,0 раза);

— снижение стоимости штам%
повок в 1,5%2,0 раза.

Разработанная технология и
комплекс созданного оборудова%
ния для ее реализации не имеет
аналогов в отечественной и зару%
бежной промышленности, а тех%
нология высокотемпературной
изотермической штамповки на
воздухе превосходит мировой
уровень.

Проведенная работа отмечена
Государственной премией Прави%

тельства РФ в области науки и тех%
ники и тремя Золотыми медалями
на международных выставках по
изобретательству.

В условиях
столицы 
и вблизи моря

Инженер 1 категории
Мария Курс

Алюминиевые сплавы — наи'
более широко используемые в
самолетостроении. Правда, в по'
следнее время доля их потреб'
ления несколько уменьшается
из'за растущего применения
композиционных материалов.
Однако в ближайшей перспекти'
ве доля алюминиевых сплавов
вряд ли составит менее 50%.

Летательный аппарат в про'
цессе своей эксплуатации под'
вергается воздействию самых
различных атмосферных факто'
ров — от арктических до харак'
терных для жарких и сухих райо'
нов Земного шара. Поэтому од'
ной из важнейших задач являет'
ся изучение коррозионной стой'
кости алюминиевых сплавов в
различных климатических зонах.

Температура, время увлаж'
нения поверхности и содержа'
ние загрязнений в различных ат'
мосферах варьируются в до'
вольно широких пределах.
В связи с этим скорости атмо'
сферной коррозии в различных
районах Земного шара заметно
отличаются одна от другой. Чем
ближе к морским берегам, тем
больше в воздухе концентрация
содержащихся в морской воде
солей, в особенности — NaCl.
В атмосфере промышленных
районов встречаются сущест'
венные количества SO2, который
в определенных условиях пре'
вращается в серную кислоту.
При сгорании топлива образу'
ются H2S, NH3, NO2, а также раз'
личные соли, находящиеся во
взвешенном состоянии.

Металл, хорошо противосто'
ящий воздействию одной атмо'
сферы, может оказаться не'
стойким в другой. Об этом на'
глядно свидетельствуют резуль'
таты испытаний в Геленджикс'
ком и Московском центрах кли'
матических испытаний ВИАМ.

Московский центр климати'
ческих испытаний (МЦКИ) от'
носится к промышленной зоне
умеренного климата. Для него
характерны значительный се'
зонный разброс температуры

и высокая относительная
влажность в сочетании с высо'
кой степенью загрязнения воз'
духа продуктами сгорания, в
основном — автомобильных
двигателей.

Геленджикский центр клима'
тических испытаний (ГЦКИ) ха'
рактеризуется умеренно'теп'
лым климатом с мягкой зимой и
повышенной коррозионной ак'
тивностью атмосферы (9 баллов
по ГОСТ 9.039). Испытательный
полигон ГЦКИ расположен на
Тонком мысе Геленджикской
бухты Черного моря, в 20 м от
уреза воды. Станция не имеет
близко расположенных источни'
ков загрязнения воздуха промы'
шленными отходами.

Испытания проводились на
образцах алюминиевых сплавов
различных систем с применени'
ем и без применения плакиров'
ки, без покрытий и с неметалли'
ческими неорганическими по'
крытиями. Критериями оценки
коррозионной стойкости служи'
ли потери механических свойств
(предела прочности и относи'
тельного удлинения), скорость
коррозии (оценивалась по
удельным потерям массы) и глу'
бина межкристаллитной корро'
зии. Образцы экспонировались
на открытых площадках ГЦКИ и
МЦКИ в течение 3'х лет.

Испытания показали, что по'
тери механических свойств и
глубина межкристаллитной кор'
розии образцов, испытывав'
шихся в ГЦКИ, больше, чем у об'
разцов, проходивших испыта'
ния в МЦКИ. Из этого следует

вывод о большей коррозионной
агрессивности атмосферы уме'
ренно'теплого климата ГЦКИ по
сравнению с умеренным клима'
том МЦКИ.

Одним из наиболее эффектив�
ных и быстро реализуемых но�
вых направлений является

разработка композиционных на�
номодифицированных материа�
лов. Они создаются на основе во�
локнистых армирующих напол�
нителей и полимерных связую�
щих, содержащих в составе на�
нообъекты.

В качестве нанообъектов для
этих целей наиболее часто ис�
пользуются отдельно синтези�
рованные наночастицы, линей�
ные размеры которых не превы�
шают 100 нм в любом измере�
нии. В случае наномодифициро�
вания конструкционных компо�
зитов на основе углеродных ар�
мирующих на эту роль больше
других подходят фуллероидные
наночастицы — фуллерены, ат�
ралены, нанотрубки, состоя�

щие, как и углеродные волокна,
на 99,9% из углерода.

В ФГУП "ВИАМ" ГНЦ РФ раз�
работан угленанокомпозит, по�
лучивший обозначение ВКУ�18тр
и отработана технология его из�
готовления. На материал состав�
лен паспорт и технологическая
документация на его производст�
во. В качестве компонентов для
материала ВКУ�18тр использует�
ся связующее ЭНФБ�2М, равно�
прочная ткань фирмы "Porcher
Ind" и наночатицы астралена
марки NTS.

Астарлены — многослойные
углеродные наночастицы фулле�
роидного типа. Изготавливаются
плазменно�дуговым синтезом с
последующей физико�химичес�
кой обработкой. И обладают спо�
собностью находить "удобные" в
термодинамическом смысле мес�

та. В структуре угленанопласти�
ков эти места как раз и представ�
ляют собой структурные дефекты
(поры, нарушения сплошноси).

Связывание свободной энер�
гии в таких местах способствует
повышению термодинамической
устойчивости системы, росту ее
сопротивляемости внешнему си�
ловому или термическому нагру�
жению. Астралены могут выпол�
нять роль проводящих и армиру�
ющих элементов наноуровня.
А также функцию физического
стоппера микротрещин.

Разработанный угленаноплас�
тик ВКУ�18тр обеспечивает проч�
ность при растяжении 700 МПа и
модуль упругости 600 ГПа. По
сравнению с материалом�анало�
гом КМУ�4�2м�3692 он обладает
такими квотами превосходства,
как увеличение рабочей темпера�
туры на 42%, прочности при рас�
тяжении при квазиизотропном
армировании — на 22%, предела
прочности при сжатии — на 11%,
предела прочности при сдвиге —
на 10%, предела прочности при
сдвиге в плоскости листа — на
13%. А также повышенными по�
казателями эксплуатационных
характеристик (тепловое старе�
ние — рост на 17%, тропикостой�
кость — на 41%).

Описанный эффект объясня�
ется повышением теплостойкости
отвержденной матрицы в углена�
нокомпозите, которое происходит
при введении в ее состав углерод�
ных наночастиц астралена. Нано�
частицы обладают высокими зна�
чениями поверхностной энергии,
что обеспечивает увеличение
плотности упаковки молекул и
звеньев в полимере матрицы.

Полученные результаты поз�
воляют установить для углена�
нокомпозита ВКУ�18 уровень
рабочей температуры на 20 °С
выше, чем для углепластика
КМУ�4�2М�3692.

Высокий уровень сохранения
механических свойств угленано�
композита при длительном воз�
действии температуры подтверж�
дены результатами теплового ста�
рения.

Модифицированный углена�
нопластик ВКУ�18тр после экспо�
зиции в тропической камере в те�
чение 3�х месяцев сохраняет 95%
прочности при сжатии при тем�
пературе 20 оС и 87% при сжатии
при температуре 150 оС, что гово�
рит о высоком уровне стабильно�
сти при термовлажностном воз�
действии.

Эффект повышения механи�
ческих, эксплуатационных ха�
рактеристик и ресурсов при
стойкости и стабилизации значе�
ний свойств углепластиков при
модифицировании их путем вве�
дения в состав матрицы углерод�
ных наночатиц астраленов, фул�
леренов, нанотрубок был под�
твержден на целом ряде углепла�
стиков (таких, как ВС�2526К/3692,
ВС�2526К/УТ�900, КМУ�4�2М/УТ�
900, ПЦ�1/Элур�П).

Повышенная электро� и теп�
лопроводность угленанокомпо�
зита КМУ�18тр придает ему
свойство молниестойкости. По
этому показателю материал
КМУ�18тр отвечает требовани�
ям, предъявленными нормами
летной годности.

Материал рекомендуется в
авиационной промышленности
для изготовления таких высоко�
нагруженных агрегатов планера,
как кессон и концевые части
крыла, элементы управления,
стабилизаторы, рули, отсеки фю�
зеляжа, подверженные ударам
молниевого разряда. Материал
может эксплуатироваться при
температурах от минус 60 °С до
плюс 170 °С, в том числе — при
температуре плюс 150 °С в тече�
нии не менее 2000 ч.

Ренессанс
бериллиевых
сталей

Ведущий инженер ВЭТЦ
Алексей Тебякин

В настоящее время особую
актуальность приобрел вопрос
об организации производства
бериллийсодержащих сталей,
обладающих повышенными фи%
зико%механическими свойства%
ми. Выпускаемые ранее стали
ЭИ928, ЭП354 и ВНС13 в настоя%
щее время (после распада
СССР) отечественной промыш%
ленностью не производятся.
А потребность в выпуске сталей
для износостойких элементов
авиационных двигателей, систем
топливорегулирующей аппара%
туры, гидросистем авиационной
и ракетной техники и других ви%
дов технических средств растет.

Как показывают исследова%
ния, введение в состав сталей бе%
риллия существенно улучшает
такие их свойства, как износо%
стойкость, коррозионная стой%
кость, модуль упругости и др.
К числу таких сталей относится и
разработанная в ВИАМ сталь
ВНС%32ВИ, технология изготов%
ления полуфабрикатов которой
сейчас восстанавливается.

Ранее производство стали
ВНС%32ВИ было освоено в усло%
виях завода "Сибэлектросталь".
В связи с токсическим воздейст%
вием на организм человека ос%
новного легирующего элемента
— бериллия, выплавка произво%
дилась в специализированном
цехе в вакуумных индукционных
печах ИСВ%016. Поставка же по%
требителям осуществлялась в ви%
де горячекатаных прутков и ко%
ваных сутунок.

В настоящее время для полу%
чения высоких ресурсных харак%
теристик материалов проводятся
комплексные исследования и
разрабатываются технологии вы%
плавки слитков, деформации и
термической обработки полуфа%
брикатов (горячедеформиро%
ванные прутки) бериллийсодер%
жащей стали ВНС%32ВИ, превос%
ходящей по основным характе%
ристикам зарубежные и отечест%
венные серийные материалы.

Сталь ВНС%32ВИ обладает хо%
рошей технологичностью: после
отжига она находится в "мягком"
состоянии, что позволяет без за%
труднений выполнять правку, ме%
ханическую обработку. А затем
с помощью термической обра%
ботки — закалки, старения при
криогенных температурах, прак%
тически без поводок и коробле%
ния деталей, повысить проч%
ность.

Прутки из стали ВНС%32ВИ
применяются при изготовлении
износостойких элементов сис%
тем топливорегулирующей аппа%
ратуры, прецизионных деталей и
узлов планера, газотурбинных
двигателей, высоконагруженных
опор авиационных приборов, ра%
ботающих во всеклиматических
условиях и имеющих минималь%
ные зазоры между трущимися
поверхностями. Важной эксплуа%
тационной характеристикой ма%
териала является размерная ста%
бильность.

На ВЭТЦ ВИАМ освоена плав%
ка стали ВНС%32ВИ на вакуумной
индукционной печи "2039". По%
ставка потребителям произво%
дится в виде горячекатаных прут%
ков диаметром 12%30 мм. За%
прос же потребителей полуфаб%
рикатов стали ВНС%32ВИ состав%
ляет до нескольких тонн в год.

Выпуск предусмотренной к
разработке бериллийсодержа%
щей стали ВНС%32ВИ позволит
решить задачу создания новых

образцов современной авиаци%
онной и аэрокосмической техни%
ки. А также изделий машиност%
роительной отрасли.

Сплавы для
перспективных
самолетов

И.о. начальника
лаборатории

Роман Вахромов

Наиболее перспективными
алюминиевыми сплавами для
повышения весовой эффектив'
ности изделий авиационной
техники являются разработан'
ные в ВИАМ алюминийлитие'
вые сплавы с повышенной
удельной прочностью (марки
1441, В'1461, В'1469 и др.).
А также слоистые алюмостекло'
пластики на их основе. За рубе'
жом аналоги указанных матери'
алов широко применяются в
гражданских самолетах компа'
ний Airbus, Boeing, Bombardier.

Высокопрочные алюминий'
литиевые сплавы марок
В'1461, В'1469 могут приме'
няться взамен В95 п.ч./о.ч. для
силового внутреннего набора
планера. Они обладают улуч'
шенным комплексом прочност'
ных, ресурсных характеристик
и исключительной коррозион'
ной стойкостью.

В отличие от серийных высо'
копрочных сплавов системы
Al'Zn'Mg'Cu практически все
алюминийлитиевые сплавы
свариваются многими видами
сварки, что позволяет приме'
нять их не только в клепанных,
но и в сварных конструкциях.

Высокоресурсный сплав
1441 рекомендуется взамен
сплава 1163 для силовых эле'
ментов планера (обшивка фю'
зеляжа, стрингерный набор).
Обшивочные листы из этого
сплава применяются в гидроса'
молетах Бе'110 и Бе'200. Пре'
имуществами сплава 1441, в
сравнении со сплавом 1163, яв'
ляются пониженная на 6,5%
плотность (2,59 г/см3), повы'
шенная на 15% удельная проч'
ность, улучшенные на 20'30%
ресурсные характеристики.

Алюминийлитиевые сплавы
достаточно технологичны при
литье и последующей деформа'
ции. Производство катаных и
прессованных полуфабрикатов
освоено на ОАО "Каменск'
Уральский металлургический
завод", являющимся единст'
венным производителем Al'Li
сплавов в России.

Новый класс материалов се'
рии СИАЛ представляет собой
слоистый конструкционный ма'
териал, состоящий из чередую'
щихся тонких алюминиевых ли'
стов из сплава 1441 и прослоек
стеклопластика с клеевым пре'
прегом различной структуры
армирования, в зависимости от
условий работы элемента.

СИАЛы отличаются сочета'
нием пониженной плотности и
высокой трещиностойкости
(СРТУ в 10 раз ниже, чем в ре'
сурсном сплаве 1163), прочнос'
ти, пожаростойкости, ударо'
стойкости, что позволяет при'

менять материалы этого класса
для элементов обшивки фюзе'
ляжа, противопожарных перего'
родок и ремонта эксплуатирую'
щийся техники.

(Окончание. Начало на 1�й стр.)

Третье поколение — механокомпозиты. Это —
материалы с обратной противодействующей свя'
зью. Противодействие осуществляется за счет на'
личия множества миниатюрных актюаторов на ос'
нове пъезокерамики. Обратная связь осуществля'
ется за счет использования волоконно'оптических
сенсорных элементов. Актюаторы управляются
электрическим напряжением и способны развивать
усилия до сотен ньютонов с перемещением вплоть
до единиц миллиметров. Данные механокомпозиты
могут быть применены для замены механических
узлов, для активного гашения вибраций и перерас'
пределения механических напряжений в конструк'
циях.

В настоящее время ВИАМ при участии институ'
тов РАН активно ведет работы по исследованию и
разработке ПКМ интеллектуального типа.

В современном двигателестроении наиболее
остро стоит вопрос весовой отдачи, который может
быть решен двумя путями: за счет расширения тем'
пературного диапазона существующих титановых
сплавов и создания сплавов с более низкой удель'
ной плотностью.

В настоящее время таким требованиям отвеча'
ют сплавы на основе интерметаллидов титана, в
первую очередь это — литейные интерметаллид'
ные титановые сплавы. Несмотря на исследования,
ведущиеся в этом направлении в течение многих
лет, именно сейчас они становятся одними из наи'
более востребованных материалов. Алюминиды ти'
тана обладают малой плотностью, высоким моду'
лем упругости, высоким отношением жаропроч'
ность/плотность и повышенной жаростойкостью. 

Применение этих материалов в конструкциях
двигателя по данным зарубежных фирм позволит
снизить его весовую отдачу на 30'40%. Именно по'
этому в таких фирмах, как General Electric, Rolls
Royce, MTU Aero Engines и NASA ведутся интенсив'
ные исследования по разработкам и применению
алюминидов Ti и Ni в конструкциях перспективных
изделий авиакосмической техники, авиационных
ГТД, энергетическом оборудовании и др.

Созданные на настоящий момент, как в России
так и за рубежом, интерметаллидные титановые
сплавы обладают двумя весьма значительными не'
достатками — очень низкой технологичностью и
малой пластичностью при комнатных температу'
рах. Решение этой задачи возможно на основе про'
цесса управления тонкой структурой методом пре'
цизионного легирования при направленной крис'
таллизации.

С этой целью в ВИАМе создается современный
центр компетенции по разработке и производству
литейных сплавов на основе интерметаллидов ти'
тана для авиационного двигателестроения и энер'
гетических установок.

Возможность получения ультрадисперсных ме'
таллических порошков открывает широкие пер'
спективы создания деталей методом прямого ла'
зерного синтеза с применением горячего газоста'
тического прессования (ГИП) из би' и полиметал'
лических естественноармированных материалов
путем нанесения двух и более составов порошков

(порошка — матрицы и армирующего порошка)
с обеспечением расположения армирующих эле'
ментов в заданном направлении (разрабатывае'
мом на основе 3D'моделировании).

Таким же образом можно изготовливать детали
с последующей высокотемпературной газостати'
ческой обработкой с одновременным формирова'
нием на стадии лазерного синтеза защитного по'
крытия для предотвращения обеднения поверхно'
стного слоя.

Для защиты от коррозии перспективной авиаци'
онной техники, обеспечения ее работоспособности
и безопасной эксплуатации в любых погодных и
природных условиях необходимо создание про'
рывных технологий формирования защитных и
функциональных покрытий. Как показывают ре'
зультаты наших исследований, разработка новых
металлических, неметаллических неорганических и
органических покрытий, применяемых в настоящее
время для защиты планера, может обеспечить по'
вышение свойств покрытий примерно в 1,5'2 раза.

Решением Правительственной комиссии по вы'
соким технологиям и инновациям утверждены раз'
работанные по инициативе ВИАМ две технологиче'
ские платформы:

— "Новые полимерные композиционные матери'
алы и технологии", где ВИАМ определен головной
научной организацией с привлечением 127 участни'
ков — ведущих научных, учебных и производствен'
ных организаций;

— "Материалы и технологии металлургии", где
ВИАМ является координатором технологической
платформы с привлечением 68 участников.

Под руководством Минпромторга России, по
инициативе ВИАМ, при участии РАН, Росгидромета
и других разработан проект технологической плат'
формы "Национальная сеть центров климатических
испытаний", где ВИАМ выступает координатором
технологической платформы с привлечением
52 участников.

Сегодня потребность в новых материалах испы'
тывает не только авиакосмическая отрасль. На по'
вестке дня — создание суперэкспрессов и океани'
ческих экранопланов, высокоскоростных и им'
пульсных технологий. Все эти направления нужда'
ются в решении схожих задач в области создания
новых материалов. Поэтому ВИАМ выступил с
предложением о включении направления "Матери'
алы и глубокая переработка сырья" в Приоритеты
модернизации экономики России.

В настоящее время это предложение ВИАМ под'
держали Минпромторг России, Минобороны Рос'
сии, Комитет Государственной Думы по науке и на'
укоемким технологиям, Комитет Совета Федера'
ции по образованию и науке, Правительства Моск'
вы, Мордовии, Татарстана, Башкортостана, Улья'
новской и Нижегородской областей, ОАО "Рос'
атом", Роскосмос, ОАО "Роснано", другие корпора'
ции и предприятия России.

Более того, как нам представляется, успешная
реализация этого замысла должна обеспечиваться
Государственной программой "Материалы и глубо'
кая переработка сырья".

За рубежом уже утверждены на длительную пер'
спективу стратегии и национальные планы в облас'
ти авиационных исследований, в которых опреде'
лены основные направления развития авиационной
техники, материалов, технологий и соответствую'
щей инфраструктуры. Думается, нам тоже следова'
ло бы поторопиться с решением программных
вопросов.

Вряд ли кого�то удивишь, сказав, что мы живем 
в необычайную  эпоху взрывного характера
развития новых технологий.
Бесполезных прорывных технологий не бывает.
Просто на данном этапе кому�то дано увидеть 
их перспективу, а кому�то, увы, — нет. 
И естественно, "дальше" всех, конечно, "видят"
профессионалы.
На днях имел возможность познакомиться 
с исследовательской базой ВИАМ. Успехов Вам 
и удачи дорогие создатели авиационных
материалов.

Генеральный конструктор ОАО «Камов»,
член�корреспондент РАН

Сергей Михеев В ПОИСКЕ
Угленанокомпозиты
— вектор
больших надежд

Доктор технических наук,
профессор
Георгий Гуняев

Жуковский
16—21 августа

Ключевая проблема —
материалы
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Защита от
шума летящих
самолетов

Начальник сектора,
кандидат технических наук

Галина Железина

Защита от шума самолетов
— составная часть общей эко'
логической проблемы обеспе'
чения безопасности человека в
условиях его взаимодействия с
техносферой, порожденной
техническим прогрессом. Один
из путей решения этой задачи
— повышение эффективности
звукопоглощающих конструк'
ций (ЗПК), устанавливаемых на
авиационных двигателях и мо'
тогондолах самолетов.

Современные звукопогло'
щающие конструкции имеют
сложное многоуровневое стро'
ение. По мере их усложнения
возрастали и требования к ма'
териалам, используемым для
их построения. Каждый слой в
составе ЗПК должен выполнять
свою определенную функцию
(пропускание звуковой волны,
поглощение энергии и т. д.).
В соответствии с этими функ'
циями для каждого слоя ЗПК
нужны материалы с определен'
ным комплексом акустических
и механических характеристик.
Поэтому развитие и совершен'
ствование современных ЗПК
зависит, прежде всего, от того
насколько успешно решаются
проблемы создания новых ма'
териалов и технологий для их
изготовления.

В ВИАМ разработан ком'
плекс полимерных материалов
для резонансных и градиент'
ных ЗПК на рабочую темпера'
туру до 300 оС (пористоволок'
нистые композиты ВТИ'7,
ВТИ'12, воздухопроницаемый
тонколистовой органопластик
Органит 15ТМ'0.3, конструк'
ционные углепластики и стек'
лотекстолиты). Показана
принципиальная возможность
создания нового класса звуко'
поглощающих высокотемпе'
ратурных воздухопроницае'
мых стеклокерамических ма'
териалов на рабочую темпера'
туру до 750 оС. Разработаны
звукопоглощающие металли'
ческие пористоволокнистые
материалы с температурой
эксплуатации до 650 оС для го'
рячего тракта двигателя.

Полимерные композицион'
ные материалы (стеклотексто'
литы ВПС'33, ВПС'34, СТП'97к,
углепластики КМУ'11э(м),
КМУ'4э/0,1'2м др.) разрабо'
таны для изготовления ЗПК
резонансного типа. Сами по
себе они не обладают доста'
точно высокими звукопогло'
щающими характеристиками.
Но акустическая эффектив'
ность ЗПК достигается за счет
конструктивно'технологичес'
ких решений — геометрии ре'
зонансного заполнителя, пер'
форации наружных и внутрен'
них слоев и т. д.

На основе стекло' и угле'
пластиков предприятием ОАО
"Авиадвигатель" (г. Пермь) со'
зданы ЗПК второго поколения
для двигателя ПС'90А. Они
имеют двухслойную структуру
(два слоя резонансного запол'
нителя), а резонансный запол'
нитель в них выполнен в виде
трубчатых элементов, каналы
которых расположены транс'
версально к падающей звуко'
вой волне. Применение ЗПК из
полимерных материалов на
двигателе ПС'90А позволило
снизить шум российских само'
летов и обеспечить их соот'
ветствие действующим требо'
ваниям стандарта ИКАО.

Воздухопроницаемые ма'
териалы ВТИ'7, ВТИ'8, Орга'
нит 15ТМ'0.3 на основе поли'
мерных волокон разработаны
для изготовления как резо'
нансных, так и градиентных
ЗПК. Важным преимуществом
воздухопроницаемых поли'
мерных материалов является
то, что их акустическая эффек'
тивность не зависит от уровня
звукового давления. И, следо'
вательно, не будет снижаться
при изменении режима рабо'
ты двигателя.

Разработанный ФГУП "ВИАМ"
пористоволокнистый металли'
ческий материал из тонких во'
локон нихрома обладает уни'
кальными звукопоглощающи'
ми характеристиками — коэф'
фициент звукопоглощения со'
ставляет 0,8'1,0 в диапазоне
частот 800'10 000 Гц. Матери'
ал может эксплуатироваться
при температуре до 650 оС.

Имеющийся в ФГУП "ВИАМ"
научно'технический задел и
зарубежные исследования
позволяют утверждать, что на'
иболее перспективными раз'
работками в области материа'
лов для авиационных ЗПК яв'
ляется создание звукопогло'
щающих полимерных компо'
зитов на рабочую температуру
до 350 0С для замены металли'
ческих ЗПК, а также разработ'
ка пористоволокнистых метал'
лических и керамоподобных
материалов для горячего трак'
та двигателя.

Принципиально новым на'
правлением повышения эф'
фективности ЗПК является
разработка звукопоглощаю'
щих материалов "интеллекту'
ального" типа. Они способны
целенаправленно изменять
свои акустические характери'
стики с целью обеспечения на'
иболее эффективного сниже'
ния шума на данном режиме
работы двигателя. Это направ'
ление требует проведения
фундаментальных исследова'
ний в области материаловеде'
ния и акустики.

Исследования по созданию
новых материалов и совер'
шенствованию конструктивно'
технологических схем изго'
товления звукопоглощающих
конструкций ФГУП "ВИАМ"

проводит в тесном сотрудни'
честве с ФГУП "ЦАГИ", ФГУП
"ЦИАМ", ОАО "Авиадвигатель",
ОАО "НПК "Иркут".

Заставив
работать
вакуум

Начальник лаборатории
Александр Хрульков

Объем применения полимер%
ных композиционных материалов
(ПКМ) в ряде перспективных зару%
бежных самолетов планируется на
уровне более 50% от веса плане%
ра. Соответственно, в российских
самолетах нового поколения он не
может быть меньше, так как ина%
че они будут неконкурентоспо%
собными на мировом рынке.

С увеличением объемов при%
менения ПКМ необходимы спосо%
бы снижения энергозатрат как при
изготовлении препрегов, так и по%
иски  безавтоклавных методов
формования. ВИАМ активно
включился в разработку новых
композиционных материалов и
технологий изготовления из них
конструкций с использований как
традиционных, так и прогрессив%
ных безавтоклавных методов.

Специализированное обору%
дование для производства рас%
плавных препрегов — установка
Coatema BL%2800 — установлен%
ная и запущенная в эксплуатацию
в ВИАМ, обеспечивает выпуск ка%
либрованных препрегов с гаран%
тированными свойствами на осно%
ве углеродных, стеклянных, орга%
нических жгутов, лент, тканей и
связующих расплавного и порош%
кового типа различной химичес%
кой природы и вязкости. Ширина
изготавливаемого препрега —
до 1200 мм.

Для выкладки заготовок образ%
цов и пакетов для формования со%
здана "чистая комната", отвечаю%
щая современным европейским и
американским стандартам и тре%
бованиям ГОСТ Р ИСО 14644%1%
2000. Она обеспечивает нормаль%
ные условия работы при любых
погодных условиях, а также задан%
ное стабильное качество и высо%
кие свойства материала формуе%
мых пластиков.

Вакуум%автоклавный метод
формования обеспечивает изго%
товление высокопрочных пласти%
ков с низкой пористостью для вы%
соконагруженных конструкций.
Имеющийся в ВИАМе автоклав
позволяет проводить формование
образцов, деталей, отрабатывать
режимы формования. Компьюте%
ризированная система управления
автоклавом исключает ошибку
оператора при формовании и поз%
воляет анализировать технологи%
ческие параметры всех предыду%
щих формовок.

Одной из разновидностей со%
временной технологии является
процесс пропитки под вакуумом.
Он упрощает оснастку, которая
используется при выкладке и
формовании, но не обеспечивает
постоянной толщины изготавлива%
емой детали. Кроме того всегда
остается опасность, что могут ос%
таться сухие участки наполнителя
и уровень пористости деталей,
изготавливаемых этим методом,
окажется выше, чем при авто%
клавном.

Поэтому этим методом в на%
стоящее время изготавливают

лишь детали типа обтекателей,
лючков, дверей или других вто%
ричных конструкций. Для этих ме%
тодов ВИАМ предлагает связую%
щее ВСЭ%15 на рабочую темпера%
туру до 120 оС и связующее ВСЭ%
17 на рабочую температуру до
170 оС.

Одним из перспективных ме%
тодов, позволяющих использовать
трехмерноармированные напол%
нители является метод попереч%
ной пропитки или RFI. Он позволя%
ет изготавливать композитные
конструкции с высоким содержа%
нием наполнителя и низким уров%
нем пористости. В настоящее вре%
мя ВИАМ разработаны связую%
щие ВСЭ%19 и ВСЭ%20 и осваивает%
ся технология изготовление пле%
нок связующего нужной поверх%
ностной плотностью от 100 до
1000 г/м2.

Еще одним из безавтоклавных
методов является вакуумное фор%
мование пакета препрега. При
этом способе для набора толщины
будущей детали выкладывается
необходимое количество слоев
препрега, который помещается в
технологический пакет. А затем
под действием температуры и ва%
куума происходит монолитизация
и отверждение связующего. Ис%
пользование этого способа допус%
кает как применения автоматизи%
рованных установок для выкладки,
так и ручную выкладку препрега.
Для этого способа ВИАМ предла%
гает связующее ВСЭ%22.

Для всех перечисленных ма%
териалов в настоящее время раз%
работана технологическая доку%

ментация, позволяющая осуще%
ствить реализацию этих техноло%
гий и внедрение новых материа%
лов при производстве конструк%
ций ПКМ.

Надежность —
пролог 
к безопасности

Главный научный
сотрудник,

доктор технических наук
Виктор Мурашов

Инновации 
в инженерии
поверхности
Начальник лаборатории,
доктор технических наук,
профессор
Сергей Мубояджян

Безопасность полетов во
многом определяется надежнос'
тью авиационной техники. С этой
точки зрения обеспечение высо'
кой надежности конструкций, в
том числе — выполненных с ис'
пользованием таких полимерных
композиционных материалов
(ПКМ), как угле', стекло', орга'
нопластики, гибридные и другие
высокомодульные ПКМ, отно'
сится к одной из основных задач
авиастроения.

Надежность изделий ответст'
венного назначения в значитель'
ной степени зависит от качества
их изготовления. Кроме того в
материале при большом сроке
эксплуатации могут появиться
микроповреждения структуры.
Дефекты существенно ухудшают
эксплуатационные характерис'
тики изделий и должны выяв'
ляться методами неразрушаю'
щего контроля.

В настоящее время наметился
новый подход к решению задач
технической диагностики, осно'
ванный на лазерном возбужде'
нии ультразвука в контролируе'
мой конструкции и спектральном
анализе импульсов ультразвуко'
вых колебаний, прошедших в
объекте испытаний и несущих ин'
формацию о структуре и физико'
механических свойствах ПКМ.
Использование лазерного воз'
буждения упругих колебаний дает
возможность получать очень ко'
роткие импульсы с широким
спектром, проводить анализ за'
тухания ультразвука в достаточно
широкой полосе частот, что поз'
воляет повысить точность и до'
стоверность диагностики струк'
туры и свойств ПКМ неразрушаю'
щим методом.

В ВИАМе создано новое науч'
ное направление в диагностике
физико'механических свойств и
состава ПКМ, позволяющее оп'
ределять упругие и прочностные
свойства, пористость, плот'
ность, содержание матрицы и
наполнителя, степень отвержде'
ния матрицы углепластиков в
конструкциях планера самолета
и других изделиях ответственно'

го назначения лазерно'акусти'
ческим способом ультразвуко'
вого контроля путем использо'
вания корреляционных уравне'
ний. Параметрами последних
являются амплитудные, времен'
ные и спектральные характерис'
тики принятых акустических сиг'
налов, определяемые непосред'
ственно в конструкции без ее
разрушения.

В результате проведенных в
ВИАМ работ созданы технологии
контроля, выпущены технологи'
ческие и производственные реко'
мендации по определению пори'
стости, плотности, содержания
волокна и матрицы в углепласти'
ках, прочности при межслойном
сдвиге и сжатии однонаправлен'
ных углепластиков, степени поли'
меризации матрицы на различ'
ных этапах изготовления интег'
ральных конструкций.

Однако сказать, что все про'
блемы решены, нельзя. В насто'
ящее время прогнозирование
календарного срока службы де'
талей из ПКМ проводится по ре'
зультатам разрушающих испы'
таний образцов на срок не более
5 лет. Достоверных же методик
прогнозирования календарного
срока службы деталей и конст'
рукций из ПКМ неразрушающи'
ми методами в настоящее время
ни у нас в стране, ни за рубежом
нет.

В этой связи возникла необ'
ходимость исследования про'
цесса накопления микро' и мак'
роповреждений в полимерных
композитах после воздействия
механических и тепловых нагру'
зок. А также разработки техноло'

гий и средств диагностики не'
разрушающими методами тех'
нического состояния углепласти'
ков и других ПКМ.

Не секрет, что для большинст�
ва деталей современного га�
зотурбинного двигателя

(ГТД) именно состояние их по�
верхности определяет его ре�
сурс и надежность при эксплуа�
тации. С этой точки зрения роль
защитных и упрочняющих по�
крытий настолько велика, что
без них создание современного
двигателя было бы невозмож�
ным.

Особенно велика роль по�
крытий для охлаждаемых лопа�
ток турбины двигателя, работа�
ющих при экстремально высо�
ких температурах. Так, напри�
мер, наличие на пере лопатки
теплозащитного керамического
покрытия с низкой теплопро�
водностью позволяет либо по�
высить температуру газов в дви�

гателе и его выходные и удель�
ные характеристики, либо уве�
личить в несколько раз ресурс
лопаток благодаря снижению
их рабочей температуры.

Ведущие страны мира, про�
изводящие ГТД, используют в
качестве керамического слоя
теплозащитного покрытия ста�
билизированный диоксид цир�
кония толщиной 100�150 мкм,
наносимый по сложной и до�
рогостоящей электронно�лу�
чевой технологии. Он позволя�
ет снизить температуру по�
верхности пера рабочей лопат�
ки турбины высокого давле�
ния на 50�70 оС. Однако одно�
временно с этим большая тол�
щина и вес от керамического
слоя дополнительно нагружа�
ют лопатку.

ВИАМ разрабатывает новый
технологический процесс магне�
тронного плазмохимического
среднечастотного напыления та�
ких керамических слоев на осно�
ве оксидов редкоземельных ме�
таллов, имеющих более чем в
2 раза более низкую теплопро�
водность, чем покрытия на осно�
ве стабилизированного диокси�
да циркония. Новая технология
опирается на более простое низ�
ковольтное оборудование, что
позволяет в 10�15 раз снизить
энергозатраты при производст�
ве таких покрытий.

Для монокристаллических
рабочих лопаток турбины высо�
кого давления перспективных
двигателей из безуглеродистых
жаропрочных сплавов ВИАМ
разработал новые покрытия для
защиты как внешней, поверхно�
сти, так и внутренней полости
лопаток. Эти покрытия имеют
противодиффузионные барьер�
ные слои, препятствующие диф�
фузии алюминия и хрома в по�
верхность жаропрочного сплава.

Следует также отметить, что
ионно�плазменный процесс на�
несения защитных жаростойких
покрытий на лопатки турбин
был разработан как альтернати�
ва электронно�лучевому. Это
обеспечило повышение защит�
ных свойств покрытий, много�
кратное снижение трудоемкос�
ти их получения, значительно
упростило процесс нанесения и
контроля качества покрытий.
А также позволило снизить бо�
лее чем в 10 раз потребление
электроэнергии  при производ�
стве покрытий.

Для повышения ресурса дета�
лей ГТД ВИАМ разработал новые
технологии ионной обработки
поверхности. Это высокопроиз�
водительная технология ионной
имплантации поверхности, тех�

нология ее ионного модифициро�
вания в металлической плазме ус�
тановок типа МАП. А также тех�
нология ассистированного осаж�
дения защитных и упрочняющих
покрытий, для реализации кото�
рой ВИАМ создал автоматизиро�
ванную установку МАП�3 и про�
цесс нанесения нанослойных уп�
рочняющих покрытий.

Процесс имплантации, реа�
лизуемый на установке МАП�3,
может успешно использоваться
для повышения предела усталос�
ти, коррозионной стойкости и
жаростойкости таких ответст�
венных деталей двигателя, как
лопатки и другие детали ком�
прессора низкого давления, име�
ющих относительно низкую тем�
пературу эксплуатации (менее
250�300 оС).

Переход от монослойных за�
щитных и упрочняющих покры�
тий к нанослойным покрытиям с
управляемой толщиной наносло�
ев в пределах 10�80 нм позволит
управлять напряженным состоя�
нием покрытия, что важно для
управления усталостной прочно�
стью деталей с этими покрытия�
ми. А также такими характерис�
тиками покрытия как эрозион�
ная и коррозионная стойкость,
жаростойкость и др. Чередова�
ние нанослоев из различных ма�
териалов позволит снизить уро�
вень остаточных напряжений в
покрытиях, и, тем самым, повы�
сить предел усталостной прочно�
сти детали с защитным или уп�
рочняющим покрытием.

Следует отметить, что разра�
ботки ВИАМ в области инжене�
рии поверхности и ионно�плаз�
менных защитных и упрочняю�
щих покрытий, технологий их
нанесения и  создания современ�
ного ионно�плазменного обору�
дования не имеют аналогов в ми�
ровой практике.

Достойный
соперник 
резин

Начальник сектора
Галина Петрова

До последнего времени для из%
готовления уплотнений в агрегатах
пневмо%, гидро% и топливных сис%
тем, оболочек электрических ка%
белей, вибропоглощающих и др.
деталей авиационной техники ис%
пользовались резины на основе
нитрильного, хлоропренового и
эпихлоргидрированного каучуков.
Теперь же для частичной замены
указанных резиновых материалов
могут быть использованы  термо%
эластопласты.

Это — новый класс полимер%
ных материалов, которые по со%
ставу основных компонентов
представляют собой сочетание ка%
учука с термопластом. Они обла%
дают деформационными свойст%
вами резин и характеризуются
легкостью переработки в изделия
с использованием оборудования
для переработки термопластов.

По сравнению с резинами они
имеют более низкую плотность
(на 20%30%), обладают высокой
озоно% и атмосферостойкостью,
морозостойкостью, пожаробезо%
пасностью, устойчивы к набуха%
нию в агрессивных средах, могут
компаундироваться с различными
наполнителями без заметного
ухудшения основных механичес%
ких характеристик, имеют широ%
кую цветовую гамму.

В настоящее время разработ%
ка и создание термоэластоплас%
тов является одним из наиболее
перспективных направлений со%
временного полимерного матери%
аловедения. Во ФГУП "ВИАМ"
разработаны и паспортизованы
термоэластопласты технического
назначения с повышенными пожа%
робезопасными свойствами, ко%
торые могут быть рекомендованы
взамен резин.

Литьевой уплотнительный
атмосферостойкий материал
ВТЭП 1%Л предназначен для гер%
метизации дверей и люков, к ко%
торым предъявляются повышен%
ные требования по пожаробезо%
пасности, атмосферостойкости,
технологичности и окраске. Мате%
риал обладает  повышенной изно%
со% и атмосферостойкостью, пол%
ностью отвечает требованиям
АП%25 (FAR%25) по горючести. Хо%
рошая текучесть материала позво%
ляет перерабатывать его высоко%
производительными методами ли%
тья под давлением и экструзией.

Для изготовления этими мето%
дами уплотнений, оболочек про%
водов и др. изделий, к которым
предъявляются повышенные тре%
бования по пожаробезопасности и
электроизоляционным характери%
стикам рекомендуется термоэла%
стопласт уплотнительный ударо%
стойкий электроизоляционный
марки ВТЭП 2%Л. Он отвечает тре%
бованиям АП%25 (FAR%25) по го%
рючести, обладает повышенными
электроизоляционными свойства%
ми, стоек к гидролизу, воздейст%
вию микроорганизмов (грибов и
плесени), авиационных топлив и
масел, имеет высокую текучесть
расплава.

Применение разработанных
материалов ВТЭП 1%Л и ВТЭП 2%Л
позволит решить задачи утилиза%
ции отходов и улучшения экологи%
ческой обстановки в цехах. В част%
ности, повысить КИМ (коэффици%
ент использования материала) в
1,5 раза, снизить трудоемкость
изготовления деталей в 20%30 раз
(1%3 мин. вместо 30%60 мин.).

В настоящее время ведутся ис%
следования по созданию фторсо%
держащих термоэластопластов —
материалов с повышенными по%
жаробезопасными свойствами,
стойкостью к авиационным топли%
вам и маслам, а также морозо%
стойкостью до — 60 оС.

Все перечисленные материалы
предполагается выпускать на про%
изводственных площадях ФГУП
"ВИАМ".

Будущее
обработки —
за изотермией

Ведущий инженер
Максим Бубнов

Разработка новых компози'
ций все более высокожаро'
прочных и высокопрочных спла'
вов для перспективных изделий
авиационной и космической
техники, а также для других от'
раслей машиностроения (судо'
строение, газотурбостроение и
т. п.) достигается усложнением
их химического и фазового со'
ставов.

Такие сплавы, как правило,
проявляют низкую технологиче'
скую пластичность и высокое
сопротивление деформирова'
нию, чувствительность к скоро'
сти деформации, что значи'
тельно затрудняет, а в ряде слу'
чаев — делает невозможным
изготовление из них высокока'
чественных и экономичных по'
луфабрикатов и заготовок с ис'
пользованием традиционных
технологических процессов об'
работки давлением.

Результаты исследований,
проведенных во ФГУП "ВИАМ",
показали, что наиболее пер'
спективными для изготовления
высококачественных и эконо'
мичных полуфабрикатов из та'
ких сплавов являются техноло'
гические процессы с использо'
ванием изотермической дефор'
мации на воздухе (изотермии).
Она обеспечивает повышение
технологической пластичности,
а также возможность реализа'
ции эффекта сверхпластичнос'
ти, позволяет получать дефор'
мированные полуфабрикаты и
заготовки с улучшенными тех'
нологическими и эксплуатаци'
онными свойствами, высоким
коэффициентом использования
материала (КИМ).

Например, применение изо'
термической деформации в
производстве заготовок дисков
из труднодеформируемых жа'
ропрочных сплавов обеспечи'
вает возможность формирова'
ния в исходных заготовках и
штамповках дисков мелкозер'
нистой структуры, обладающей
высокой технологической плас'
тичностью, использование для
изготовления заготовок дисков
наиболее труднодеформируе'
мых высокожаропрочных пер'
спективных сплавов нового по'
коления, возможность изготов'
ления штамповок более круп'
ных размеров на прессах с
меньшим в 2'3 раза усилием.

За последние несколько лет
опробовано и внедрено серий'
ное производство штамповок
дисков для ОАО ОМКБ, ОАО
"КАДВИ" и ОАО "Мотор'Сич".
Разработка оптимальных схем и
термомеханических парамет'
ров деформации осуществля'
ется, в свою очередь, с исполь'
зованием результатов компью'
терного моделирования, что

позволяет оптимизировать и су'
щественно сократить сроки ос'
воения новых технологических
процессов.

Распылив
металл 
в струе аргона

Ведущий научный
сотрудник,

кандидат технических наук
Александр Евгенов

При высокотемпературной
пайке жаропрочных сплавов и не%
ржавеющих сталей основное при%
менение находят припои в виде по%
рошка, получаемого газоструй%
ным распылением расплава или
размолом аморфной ленты или
аморфных чешуек.

Наиболее современной техно%
логией получения порошковых
припоев является атомизация (рас%
пыление расплава потоком арго%
на). В ФГУП "ВИАМ" завершено
комплектование участка по произ%
водству порошковых припоев на
базе газового атомизатора HERMI%
GA10/100 VI производства фир%
мы PSI (Великобритания). Это —
единственная в России установка,
позволяющая получать порошки
распылением расплава аргоном с
применением холодного и горяче%
го газа.

Конструкция газовой системы и
собственно распылительной фор%
сунки обеспечивает получение по%
рошков с правильной, сферичес%
кой формой частиц и высокой од%
нородностью гранулометрическо%

го состава. Это гарантирует высо%
кую точность дозировки припоя
при пайке.

Возможность индукционного
перемешивания расплава обеспе%
чивает высокую химическую од%
нородность частиц получаемого
порошка. А регулируемые пара%
метры распыления металла обес%
печивают исключительно высокий
(свыше 90%) выход годного по
фракции 10%200 мкм.

Порошки припоев размером
ниже 40мкм, получаемые по су%
ществующим технологиям, не при%
годны к использованию вследствие
сильного окисления поверхности.
Тонкие порошки припоев, полу%
ченные на установке HERMI%
GA10/100 VI, обладают хорошей
смачиваемостью и растекаемос%
тью вплоть до частиц размером
1%2 мкм.

Получение качественных по%
рошков такого размера позволяет
перейти на серийное производство
припоев по новой для нашей стра%
ны технологии — в виде "самокле%
ющиеся" ленты на органической

основе. Это — своего рода дву%
сторонний "скотч" для пайки.

Полученный порошок замеши%
вают в специальную массу, кото%
рую после первичного придания
формы помещают между двух
листов защитной пленки. Далее
массу прокатывают на ленту зада%
нной толщины, которая зависит от
величины частиц самого порошка
и составляет 0,2%3,0 мм.

Применение такой ленты при
пайке сводится к вырезанию куска
определенной формы и толщины,
определяемой необходимой до%
зировкой припоя. Далее удаляют
нижний защитный слой, ленту,
имеющую высокую адгезию, при%
клеивают на паяемый участок, по%
сле чего удаляют верхний защит%
ный слой. И деталь готова к пайке.

Основная проблема при произ%
водстве такой ленты — обеспечить
достаточную механическую проч%
ность связующего при более чем
четырехкратной разнице удель%
ных весов по сравнению с порош%
ком. Она решается применением
тонких порошков с высокой одно%
родностью по гранулометричес%
кому составу. А отсутствие, в по%
лучаемом на установке HERMI%
GA10/100 VI порошке, частиц в
виде чешуек и иголок позволяет
повысить однородность массы.

Ленты толщиной 0,2 мм в боль%
шинстве случаев могут заменить
припои в виде аморфных лент.
Они более технологичны. И, в от%
личие от аморфных лент, могут
быть получены из любого порош%
кового припоя. В настоящее время
уже разработаны технологии по%
лучения порошков припоев марок
ВПр24, ВПр27, ВПр50, ВПр36,
ВПр42, ВПр44 и др. Проведены
первые работы по получению при%
поев на титановой основе марок
ВПр16 и ВПр28 с положительным
результатом.

Назначение установки HERMI%
GA10/100 VI  не ограничивается
получением одних только при%
поев. Ультрадисперсные порошки
различных сплавов на никелевой
основе будут востребованы на
моторостроительных заводах для
"выращивания" деталей в совре%
менных установках селективного
лазерного спекания при произ%
водстве пилотных образцов дета%
лей, толщина слоя спекаемого по%
рошка в которых составляет око%
ло 20 мкм. А также для примене%
ния в виде наполнителей при пай%
ке и порошков для лазерной на%
плавки с экстрамалым допуском
(40%80 мкм) по гранулометричес%
кому составу.

«Гражданская авиация продолжает летать 
на дозвуковых скоростях, и тому есть объективные
причины. Но все�таки будущее — за гиперзвуком.
И задача науки — снять существующие
ограничения в этой области. 
Одно из них — управление самолетом 
при больших скоростях, когда на рулевые
элементы крыльев и хвостового оперения
приходятся очень большие нагрузки 
из�за мощнейшего давления набегающего
воздушного потока», — считает 
член Совета при президенте РФ по науке 
и высоким технологиям, академик РАН 
ВВллааддииммиирр  ФФооррттоовв В ПОИСКЕ

Жуковский
16—21 августа
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В небо — на российских
двигателях

(Окончание. Начало на 1�й стр.)

Необходимо в кратчайшие
сроки организовать работу так,

чтобы устранить технологическое отставание, которое
образовалось в последние два десятилетия. И одновре'
менно развернуть работы по созданию научно'техниче'
ского задела в обеспечение разработки самолетов и
двигателей уровня совершенства 2025'2030 годов.

Сегодня российское авиадвигателестроение отста'
ет от зарубежных конкурентов более чем на целое поко'
ление. В то время как за рубежом разработаны и введе'
ны в эксплуатацию двигатели 5'го поколения военного
(F'119, EJ'200, М88) и гражданского (GE90, GP7200,
Trent и др.) назначения, в России разработки таких дви'
гателей находятся на начальном этапе.

В этих условиях основной задачей отечественного
авиадвигателестроения является ликвидация техноло'
гического отставания. Чтобы, образно говоря, перешаг'
нуть через этап, решено сосредоточить усилия и ресур'
сы на создании двух базовых двигателей нового поколе'
ния, в качестве которых выбраны: для гражданской
авиации — двигатель самолета МС'21, а военной —
двигатель для ПАК ФА.

Эта задача должна быть решена в условиях экспан'
сии зарубежных фирм на отечественном рынке граж'
данской авиации. Поэтому создание конкурентоспособ'
ных двигателей необходимо осуществить к 2015'2017 гг.
Иначе в небе России будут летать самолеты с двигате'
лями зарубежных производителей, которые будут экс'
плуатироваться лет двадцать — двадцать пять. И в дру'
гих самолетах потребности не будет.

Самое большое отставание — в области технологий
производства. Создание конкурентоспособных двигате'
лей 5 поколения невозможно без разработки и освоения
технологий: изготовления облегченной широкохордной
лопатки из титанового сплава с применением техноло'
гий сверхпластичного деформирования и диффузион'
ной сварки для малошумного вентилятора с уровнем
кпд не менее 92%, создания и ремонта моноколес (бли'
сков) и сварных роторов компрессоров из титановых и
никелевых сплавов на базе сварки трением, в том числе
— линейной и электроннолучевой сварки, создания вы'
сокотемпературных турбин, работающих при темпера'
туре газа 2000 оК.

К этому следует добавить создание высоконагру'
женных деталей из композиционных материалов на ос'
нове полимерной, металлической и керамической мат'
риц. А также высокотемпературных покрытий, высоко'
эффективных щеточных и пальчиковых уплотнений газо'
воздушного тракта и др. Работы по этим технологиям
проводятся предприятиями отрасли и институтами в
рамках НИР "Технология" и "Освоение".

Целевое финансирование этих мероприятий призва'
но решить в комплексе несколько взаимосвязанных за'
дач для относительно быстрого вывода отраслевых тех'
нологических, конструкторских и испытательных ресур'
сов на современный уровень через организацию специ'
ализированных производств — центров компетенции. А
также за счет привлечения зарубежных партнеров для
закупки оборудования и приобретения ряда критичес'
ких технологий, которых невозможно создать к необхо'
димому времени, используя принцип аутсорсинга.

На таких крупных выставках, как в Ле Бурже и Фарн'
боро, мы видим, что бурное развитие технологий обес'
печивается созданием специализированных компаний
по разработке отдельных технологий, которые доводят
их до совершенства, снижают себестоимость, чтобы
быть востребованными. И, главное, хотят сотрудничать.

Создание центров компетенции — путь ликвидации
отставания в области технологий. При этом он позволит
выстроить рациональную долгосрочную кооперацию
разработчиков и производителей двигателей, что уско'
рит интеграционные процессы в отрасли.

В последние годы основные работы нашего Институ'
та были направлены на обеспечение технологической
готовности создания базовых двигателей нового поко'
ления ПД'14 для МС'21 и двигателя II этапа для ПАК ФА.
В теснейшей связке с предприятиями Институт прово'
дит комплексные исследования в обеспечение созда'
ния этих двигателей. Причем применительно к двигате'
лю самолета МС'21 работы перешли в стадию экспери'
ментальной отработки полноразмерных узлов. Одно'
временно Институт проводит исследования по форми'
рованию облика двигателей 2025'2030 гг. и технологиям
прорывного характера, которые должны существенно
улучшить их характеристики.

В обеспечение создания ультракомпактных низко'
эмиссионных камер сгорания будущего разрабатывает'
ся прорывная технология интенсификации процессов
горения органических и неорганических топлив. В ее ос'
нове — селективное возбуждение колебательных и эле'
ктронных состояний реагирующих молекул электричес'
ким разрядом или резонансным лазерным излучением.
Это позволяет даже при ультрамалом энергоподводе в
десятки раз сократить время воспламенения и горения,
расширить пределы устойчивого горения, обеспечить
более высокую эффективность сжигания топлив в малых
объемах, уменьшить в несколько раз концентрацию эко'
логически опасных компонентов в продуктах сгорания.

Создание "электрического" самолета, в котором все
системы, в том числе — его силовая установка, приводят'
ся электрическим источником, должно обеспечить сниже'
ние взлетной массы на 10'15%, экономию топлива на 8'
12%, снижение стоимости жизненного цикла самолета на
4'5%, увеличение наработки на отказ на 5'7%. А также поз'
волит построить двигатель без коробки приводов.

Институт проводит комплекс теоретических и экспе'
риментальных исследований, направленных на созда'
ние "электрического" ГТД. Их результаты позволили оп'
ределить направления электрификации ГТД, основными
из которых являются применение встроенного старте'
ра'генератора, электроприводной системы подачи топ'
лива в камеру сгорания, электромеханизмов для орга'
нов механизации проточного тракта двигателя, электро'
приводной системы смазки или магнитных подшипни'
ков для подвеса роторов двигателя.

Определены возможности оптимизации и улучшения
основных эксплуатационных характеристик ГТД в ре'
зультате исключения отбора воздуха от двигателя в са'
молетные системы. В результате проведенных работ по'
казано, что могут быть уменьшены на 10'20% масса и
мидель двигателя, снижена на 10'15% трудоемкость из'
готовления, увеличена на 2'3% топливная экономич'
ность, повышена надежность, уменьшены вредные вы'
бросы в атмосферу.

Во взаимодействии с конструкторским бюро и заво'
дами разработаны и созданы демонстрационные образ'
цы основных электрических систем авиационного дви'
гателя. Это — система автоматического управления и
система смазки, а также стартер'генератор. Системы
испытаны на двигателе'демонстраторе с электричес'
ким приводом насосов и органов механизации проточ'
ной части. В испытаниях подтверждены основные ре'
зультаты, полученные в теоретических работах.

Большое внимание уделяется разработке электрон'
ных интеллектуальных систем управления с распреде'
ленной структурой.

Развитие мирового авиационно'космического дви'
гателестроения в последнее десятилетие характеризу'
ется повышенным интересом к созданию гиперзвуковых
летательных аппаратов (ГЛА) и силовых установок для
них. В нашем институте разработаны и эксперименталь'
но верифицированы перспективные технологии созда'
ния гиперзвуковых прямоточных ВРД, работающих на
водороде и углеводородном топливе с эффективным
процессом горения в дозвуковых потоках. В НИЦ ЦИАМ
создан и введен в эксплуатацию крупнейший в Европе
стенд для испытаний демонстрационных двигателей
для скорости полета М = 6, на котором проведены испы'
тания интегрированных с летательным аппаратом круп'
номасштабных моделей ГПВРД и впервые для такой си'
стемы "двигатель — ГЛА" получена эффективная тяга.
Эти работы способны обеспечить отечественной науке и
промышленности лидирующие позиции в области осво'
ения гиперзвуковых полетов в атмосфере.

ЦИАМ проводит работы по созданию силовых уста'
новок для БПЛА. Проведены испытания построенного
специалистами Института с участием некоторых других
организаций первого в России беспилотного летатель'
ного аппарата ЦИАМ'80, энергия для полета которого
вырабатывается топливным элементом — электрохими'
ческим генератором. В качестве горючего использовал'
ся водород, а окислителя — кислород воздуха.

Эти работы фактически открывают новую страницу в
развитии авиационных силовых установок, а также воз'
рождают прерванную в 90'х годах линию на внедрение
водородной энергетики в отечественную авиацию. В
перспективе они должны обеспечить двукратное повы'
шение топливной эффективности авиационного двига'
теля при одновременном снижении практически до нуля
эмиссии вредных веществ.

Основная задача института на ближайшие годы раз'
работка и экспериментальные исследования прорывных
конструктивно'технологических решений для создания
двигателей самолетов и вертолетов, прогнозируемых
для ввода в эксплуатацию в 2025'2030 гг. К созданию на'
учно'технического задела по этим двигателям необхо'
димо приступать немедленно, поскольку продолжитель'
ность создания базовых двигателей следующего поко'
ления приблизительно в 2 раза превышает период со'
здания планера летательного аппарата.

От двигателей, вводимых в эксплуатацию в 2025'
2030 гг. потребуется по сравнению с двигателями 2000 г.
на 20'30% улучшить экономичность, на 30% повысить
ресурсы основных деталей, в 2'3 раза увеличить нара'
ботку двигателя на крыле, снизить на 20'40 EPNdB шум
и на 60'80% эмиссию NOx.

Для обеспечения указанных преимуществ потребу'
ется разработка новых технических решений и техноло'
гий, применение новых конструктивных схем силовых
установок, в том числе интегрированных с летательным
аппаратом.

Освоение прорывных технологий позволит России
стать системным интегратором новых международных
проектов, интенсифицировать инновационное развитие
отрасли, обеспечив технологическую основу для сохра'
нения за Россией статуса авиационной державы.

Летные испытания 
не покидая земли

(Окончание. Начало на 1�й стр.)

Среди основных направлений ра'
бот — аэродинамика и динамика по'
лета летательных аппаратов, стати'

ческая, усталостная, тепловая и динамическая проч'
ность авиационных конструкций, бортовое оборудова'
ние, исследование ресурсных характеристик лета'
тельных аппаратов различных типов, летные испыта'
ния, научно'техническое сопровождение процессов
создания, эксплуатации и ремонта авиационной тех'
ники.

В структуру института входят восемь научно'ис'
следовательских отделений. При СибНИА создан и
аккредитован Авиационным регистром Межгосудар'
ственного авиационного комитета (АР МАК) и Гос'
стандартом России Испытательный центр СибНИА
"ИЦ СибНИА" в составе пяти тематических испыта'
тельных лабораторий.

Экспериментальная база позволяет проводить ста'
тические, усталостные и динамические испытания на'
турных конструкций летательных аппаратов (ЛА) ве'
сом до 500 т, агрегатов и фрагментов конструкций, аэ'
родинамические исследования по разработке облика
ЛА, доводке разрабатываемых перспективных ЛА, а
также серийно выпускаемых изделий авиационной
техники, летные испытания серийных и опытных ЛА, а
также авиационного оборудования.

Более 90% экспериментального оборудования ин'
ститута включены в Реестр Уникальной Стендовой ба'
зы оборонно'промышленного комплекса. Система ме'
неджмента качества института сертифицирована на
соответствие международным авиационным стандар'
там ISO 9001 и AC 9100.

В СибНИА проведены статические и ресурсные ис'
пытания 170 самолетов различных типов и около
200 агрегатов на отдельных стендах, более 250 опор
шасси, 910 агрегатов и панельных фрагментов само'
летов и вертолетов на виброустойчивость и выносли'
вость при действии акустических нагрузок. 200 моде'
лей испытаны на флаттер в аэродинамической трубе,
более 200 самолетов прошли частотные испытания.

С начала 2000'х годов экономическая политика го'
сударства была скорректирована в сторону поддержки
и развития реального сектора экономики. Разработан
и принят ряд основополагающих нормативных актов.
В соответствии с ними начата целенаправленная ра'
бота по мониторингу отечественных технологий и со'
ставлению их единого государственного реестра.

Следует отметить, что ни в Советском Союзе, ни в
современной России не было опыта подобной работы.
Предстоит паспортизировать огромный объем создан'
ных ранее технологий, оценить структуру и качество ма'
териального и кадрового обеспечения, имеющегося
для их поддержания.

Эта работа необходима не только для систематиза'
ции имеющихся активов и поддержания технологий в
актуальном состоянии, но и для принятия решений о
дальнейшем развитии интеллектуальной и технологи'
ческой базы авиационной промышленности.

Одновременно с этим формируются планы по
обеспечению технологического превосходства авиа'
строительной отрасли России и конкурентоспособ'
ности ее научно'исследовательской инфраструкту'
ры. СибНИА принимает самое активное участие в
этой работе.

Наработки СибНИА, других отраслевых НИИ и
сформированных на их базе специализированных ра'
бочих групп в ближайшее время оформятся в Ком'
плексную Государственную программу долгосрочного
развития авиационной промышленности на период до
2025 года. Помимо решения задачи формальной оп'
ределенности стратегического планирования отрасли
эта программа создаст основу для формирования не'
кой коммуникационной среды между отраслевыми
НИИ, Объединенной авиастроительной корпорацией и
властными структурами.

Это позволит организовать двухсторонний диалог
на базе понятных сторонам формальных терминов, та'
ких, как "технологические платформы" и сформиро'
ванные для их реализации "дорожные карты".

СибНИА является головным предприятием отрасли
по малой авиации. В этой связи институтом разрабо'
таны и освоены методики проведения летных испыта'
ний легких самолетов с применением технологий
спутниковой навигации.

В 2006'2007 годах специалистами СибНИА в со'
дружестве со специалистами ведущих профильных
НИИ и организаций отрасли выполнен большой объем
работ по разработке концепции и подпрограммы "Раз'
витие производства авиационной техники малой авиа'
ции России на 2008'2015 годы".

Продолжается и основная работа института по ис'
пытаниям образцов авиационной техники. Сейчас
испытания на прочность и ресурс в СибНИА проходят
несколько современных самолетов. В том числе —
всемирно известные Су'34, Су'35, Ту'204 и др. Ведут'
ся ресурсные испытания нового российского регио'
нального самолета Sukhoi SuperJet'100.

В настоящее время в большом объеме ведутся ра'
боты в обеспечение создания и отработки самолета
пятого поколения, ближне'среднемагистрального са'
молета МС'21, формируется научно'технический за'
дел по созданию дальнемагистрального самолета.

(Окончание. Начало на 1�й стр.)

На долю корпорации приходится свыше
15% объема экспорта продукции военного
назначения.

Устойчивый рост экспортных поставок
позволил "Иркуту" за последние пять лет добиться дву%
кратного увеличения выручки. В 2010 г. она превысила
1,67 млрд долларов.

Основа экспортного успеха "Иркута" — программа
Су%30МК. Этот истребитель, разработанный "ОКБ Сухо%
го", стал одним из самых востребованных боевых самоле%
тов на мировом рынке. За последние 15 лет законтракто%
вано около 300 самолетов семейства Су%30МК, поставле%
но свыше 170. Истребители поступили на вооружение ВВС
Индии, Малайзии и Алжира.

Дальнейшее развитие программы Су%30МК связано с
производством новых машин и модернизацией истреби%
телей, поставленных ВВС Индии. Эффективность само%
летов повысится за счет нового бортового радиоэлек%

тронного оборудования и вооружения. Одно из направ%
лений совершенствования Су%30МКИ — оснащение са%
молета российско%индийскими сверхзвуковыми ракета%
ми "БраМос". Это позволит создать не имеющий анало%
гов в мире ударный комплекс вооружения.

Интерес к иркутским самолетам проявили ВВС России.
Первые два самолета для Минобороны России выйдут на
летные испытания уже в текущем году.

Стабильная выручка от экспортных контрактов позво%
лила "Иркуту" развернуть работы по новым проектам.
Первый из них — учебно%боевой самолет нового поколе%
ния Як%130. Он разработан в постсоветский период в
"ОКБ им. А.С. Яковлева". В настоящее время на основе
этого КБ в составе "Иркута" сформирован Инженерный
центр им. А.С. Яковлева, в котором сосредоточена рабо%
та по новым проектам.

Иркутский авиационный завод (ИАЗ) — филиал ОАО
"Корпорация "Иркут" — освоил серийный выпуск Як%130 с
комплексным использованием цифровых технологий, что
позволило повысить эффективность производства и каче%
ство техники. 

В настоящее время корпорация "Иркут" завершает
подготовку к началу поставок Як%130 ВВС Алжира. Даль%
нейшее развитие программы Як%130 связано с наращива%
нием боевых возможностей самолета.

Во многих случаях Корпорация "Иркут" становилась
первопроходцем. В частности, с января 2006 года ИАЗ

сертифицирован по стандартам ISO 9001. Компания Airbus
включила ИАЗ в список своих официальных поставщиков.

Активное техническое перевооружение ИАЗ позволи%
ло существенно повысить производительность труда. Вы%
работка на одного работника за последние годы увеличи%
лась в два с лишним раза и превысила 130 тыс. долларов.
Это — лучший результат в российском авиастроении.

Сегодняшний этап технического перевооружения
нацелен на организацию серийного производства в
Иркутске семейства пассажирских самолетов МС%21.
Работа по этой важнейшей для российской граждан%
ской авиации  программе — основное направление раз%
вития "Иркута".

Ближне%среднемагистральные самолеты МС%21 пред%
назначено для замены Ту%154 и устаревающих самолетов
зарубежного производства. По сравнению с существую%
щими аналогами, авиалайнеры МС%21 обеспечат сокра%
щение непосредственных операционных расходов на
12%15%. Самолеты семейства будут отвечать перспектив%
ным требованиям по воздействию на окружающую сре%
ду. Пассажирам самолетов МС%21 будет обеспечен повы%
шенный уровень комфорта по сравнению с существующи%
ми узкофюзеляжными самолетами.

Первые поставки самолетов МС%21 заказчикам наме%
чены на 2016 год. С российскими и зарубежными компа%
ниями уже подписаны контракты и соглашения, предусма%
тривающие поставку 190 самолетов семейства МС%21.

Основа подготовки
молодых специалистов

(Окончание. Начало на 1�й стр.)

Эти связи призваны обеспечивать
"адресность" подготовки специалистов и
способствовать реальной интеграции
университетского сообщества, академи'

ческих и производственных структур.
Результатом этой интеграции является синергетиче'

ский эффект повышения качества подготовки специали'
стов и совместной научно'технической деятельности.

В ряду стратегических партнеров Мордовского госу'
дарственного университета особое место занимает Фе'
деральное государственное унитарное предприятие
"Всероссийский научно'исследовательский институт
авиационных материалов". Наше взаимодействие нача'
лось в 90'е годы, когда сотрудниками физического фа'
культета МГУ им. Н.П.Огарева по заказу ВИАМ был вы'
полнен ряд  хоздоговорных НИР. Предметом этих НИР
были исследования: структуры и физико'механических
свойств порошковых композиционных материалов, фи'
зико'механических свойств сплавов никеля с титаном,
обладающих механической памятью формы, работо'
способности смазочных и антикоррозионных покрытий
для жаростойкого крепежа.

В конце 90'х годов на фоне негативных социально'
экономических процессов, происходивших в России,
взаимодействие вузов с реальным сектором экономики
и отраслевыми институтами практически прекратилось.
Были сведены до минимума и связи нашего университе'
та с ВИАМ.

Ситуация кардинально изменилась в последние го'
ды, когда Правительством Российской Федерации были
приняты  важнейшие решения о присвоении вузам на
конкурсной основе категорий "Федеральный универси'
тет" и "Национальный исследовательский университет",
а также ряд постановлений, явившихся мощным стиму'
лом к развитию связей университетов с высокотехноло'
гичными секторами экономики.

В настоящее время в рамках реализации Постанов'
ления Правительства РФ №218  "О мерах государствен'
ной поддержки развития кооперации российских выс'
ших учебных заведений и организаций, реализующих
комплексные проекты по созданию высокотехнологич'
ного производства" университет совместно с ФГУП
"ВИАМ" и ОАО "Электровыпрямитель" выполняет круп'
номасштабный комплексный проект "Разработка техно'
логии и создание производства теплопроводящих изде'
лий из металломатричных композиционных материалов
для приборов силовой электроники и преобразователь'
ной техники".

В рамках этого проекта учеными университета сов'
местно с сотрудниками ВИАМ и ОАО "Электровыпрями'
тель" проводятся НИОКТР, направленные на создание
промышленного производства изделий из металломат'
ричного композиционного материала (ММКМ) на осно'
ве алюминия и карбида кремния (Al'SiC),свойства кото'
рого (низкие значения коэффициента термического
расширения и плотности, высокая теплостойкость, теп'
лопроводность и механическая прочность) позволяют
эффективно использовать данный материал в приборах
силовой электроники, предназначенных для преобразо'
вателей электрической энергии, работающих в цикличе'
ских режимах, в жестких условиях эксплуатации.

Создание высокотехнологичного производства теп'
лопроводящих конструкционных элементов из ММКМ
AlSiC — значительный шаг на пути развития элементной
базы силовой электроники.

Новые возможности развития сотрудничества ВИАМ
и МГУ им. Н.П.Огарева в сфере научной и инновацион'
ной деятельности  открывает Программа развития На'
ционального исследовательского Мордовского госу'
дарственного университета на 2010'2019 гг. В ее рамках
предусмотрено создание в университете совместной с
ФГУП "ВИАМ" лаборатории металломатричных компо'
зиционных материалов и проведение совместных ис'
следований в области разработки технологии получения
металломатричных композиционных материалов для
силовой электроники и преобразовательной техники.

Программой предусмотрены совместные фундамен'
тальные исследования механизма теплопроводности и
теплового расширения металломатричных композици'
онных материалов, изучение механизма теплопереноса
через границу раздела матрица'тугоплавкое соедине'
ние, исследование влияния кристаллической структуры
тугоплавких соединений и примесей матричного сплава
на теплопроводность материала, изучение корреляции
теплового расширения с механизмом теплопереноса.

Весьма перспективным является сотрудничество
университета с  ФГУП "ВИАМ" и Научным центром воло'
конной оптики РАН. В его рамках предусмотрено прове'
дение совместных работ по созданию технологии изго'
товления защитных армированных покрытий оптическо'
го волокна с брегговскими решетками и конструктивных
элементов из полимерных композиционных материалов.

В рамках взаимодействия архитектурно'строитель'
ного факультета МГУ им. Н.П.Огарева с ФГУП "ВИАМ"
планируется реализация целого ряда проектов по раз'
работке новых материалов.

С целью создания условий для академической мо'
бильности сотрудников, стимулирования интереса моло'
дых ученых, аспирантов и студентов к современным про'
блемам физического материаловедения и высоких техно'
логий запланировано совместное участие МГУ им.
Н.П.Огарева и ФГУП "ВИАМ" в организации и проведении:

— 10'й Всероссийской научной конференции "Мате'
риалы нано', микро', оптоэлектроники и волоконной оп'
тики. Физические свойства и применение" (4'7 октября
2011 г.)

— 4'й Международной научно'технической конферен'
ции "Биоповреждения и биокоррозия в строительстве".

— Международной научно'технической конферен'
ции "Теория структурообразования и технология полу'
чения полимерных композиционных материалов".

— 2'й Всероссийской научно'технической конфе'
ренции "Использование отходов промышленности и ме'
стных сырьевых ресурсов регионов при получении стро'
ительных материалов и изделий".

— 2'ой Международной научно'практической кон'
ференции по вопросам коррозии, старения и биопов'
реждений композиционных материалов.

Таким образом, в настоящее время созданы необхо'
димые условия для более тесного взаимодействия всех
участников процесса модернизации, что позволит эф'
фективнее формировать промышленно'инновационные
кластеры в рамках реализации стратегии инновацион'
ного развития национальной экономики.

В гидроавиации
композиты незаменимы
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Наряду с этим самолет является не%
отъемлемой частью глобальной систе%
мы, включающей аэропорты, системы
транспорта и связи, рынки сбыта, обще%

ственное восприятие и многое другое. Стремление к
оптимизации самолета по этим показателям стимулиру%
ет поиск наиболее приемлемых проектных, конструк%
торских и технологических решений.

Наиболее важными являются решения, связанные с
применением более эффективных конструкционных
материалов и поиском наилучших способов преобразо%
вания материалов в конкретные конструкции, а также
их комбинация. В этом направлении наиболее перспек%
тивными представляются полимерные композиционные
материалы (ПКМ), появление которых было обусловле%
но поиском решения многокритериальных задач.

Опыт ТАНТК им. Г.М. Бериева показал, что именно
ПКМ позволяют повысить коррозионную стойкость са%
молета%амфибии. И одновременно получить весовую
экономию, улучшить качество внешней поверхности как
с точки зрения аэродинамики, гидродинамики, так и с
точки зрения внешнего  вида, повысить живучесть.

На ТАНТК им. Г.М. Бериева в содружестве с ВИАМ,
НИАТ, ЦАГИ всегда уделялось должное внимание но%
вейшим разработкам в области создания и применения
перспективных материалов.

В историческом плане применение ПКМ первона%
чально было вызвано необходимостью создания обте%
кателей радиолокационных антенн как в гидроавиации
так и на самолетах сухопутного базирования. Развитие
шло от монолитных оболочковых конструкций к много%
слойным оболочкам с сотовым заполнителем. И, нако%
нец, (на самолетах А%40, Бе%200, Бе%103) к наиболее
легким оболочкам из облегченного стеклопластика —
микросферотекстолита (МСТ).

Следующим шагом стало применение ПКМ внача%
ле для не силовых, а затем — и для высоконагружен%
ных элементов и агрегатов планера с основной целью
повысить коррозионную стойкость гидросамолета.
Одновременно благодаря высокой удельной прочно%
сти и технологичности ПКМ появилась возможность
снизить вес конструкции и трудоемкость ее изготов%
ления.

Очередной ступенью к освоению принципов проек%
тирования и изготовления новых типов конструкций из
ПКМ стало создание цельнокомпозитного самолета%
амфибии Бе%101. Этот проект показал эффективность
применения оптимизированных конструкций (интег%
ральных, трехслойных, синпреговых и др.) из импорт%
ных  и отечественных материалов. Одновременно это
потребовало проведения НИР и ОКР по определению
предельно допускаемых и действующих прочностных
параметров. Основной целью создания самолета Бе%
101 было восстановление и развитие навыков и опыта
конструкторских, прочностных, технологических и про%
изводственных подразделений комплекса по работе с
полимерными и металлополимерными композиционны%
ми материалами.

В ходе выполнения работ стало очевидно, что ус%
пешное внедрение ПКМ в конструкцию элементов пла%
нера самолета%амфибии в основном будет определять%
ся следующими обстоятельствами:

— степенью доверия к ПКМ, которая, в свою оче%
редь, зависит от их способности сохранять свои физико%
механические свойства по времени на весь период экс%
плуатации;

— совершенствованием имеющихся и разработкой
новых технологий изготовления конструкций из ПКМ.

Первая задача решается путем целенаправленной
разработки и (или) выбора наиболее приемлемых ПКМ
для конкретных ожидаемых условий их применения.
Она решается в сотрудничестве с ВИАМ и другими
НИИ. И сопровождается проведением собственных  ис%
следований поведения рассматриваемых материалов.
Эти исследования проводятся путем моделирования
сложнонапряженного состояния конструкции и условий
ее эксплуатации.

Решение второй задачи заключается в удачном вы%
боре технологического процесса и конструировании
технологической оснастки. Внедрение автоклавного
процесса формования деталей планера позволяет
обеспечить высокие требования весовой отдачи, стати%
ческой и ресурсной прочности. Важно правильно вы%
брать состав оснастки, взаимное расположение ее эле%
ментов, материалы и конструкцию составляющих ее
деталей.

Выклеечная оснастка для производства Бе%101 проек%
тируется и изготавливается из современных композици%
онных материалов (Huntsman, Airtech) с учетом коэффи%
циентов термического расширения. Использование вспо%
могательных технологических материалов нового поко%
ления позволяет добиться высокой повторяемости дета%
лей, узлов и агрегатов.

Конструкция самолета%амфибии Бе%101 может стать
моделью сбалансированных материаловедческих и кон%
структивно%технологических решений по проектирова%
нию планера перспективных конструкций гидросамоле%
тов, в том числе сверхтяжелых.

Опыт отечественного и зарубежного самолетостро%
ения говорит о перспективности проведения научно%ис%
следовательских и практических работ по дальнейшему
применению ПКМ в гидроавиации. Прежде всего про%
веденные исследования и накопленный опыт проектиро%
вания Бе%101, могут найти широкое применение в раз%
рабатываемых на ТАНТК универсальных самолетах —
амфибиях Бе%112/114, способных осуществлять транс%
портировку широкой гаммы грузов.

Возможность эксплуатации этих перспективных ам%
фибий на грунтовых аэродромах, на акваториях рек,
озер, прибрежных зон, а также на подготовленных
снежных полосах, предлагает новые подходы в органи%
зации гибкой, эффективной сети региональных марш%
рутов. Достижение высоких эксплуатационных показа%
телей стало возможным в том числе и за счет широкого
применения композиционных материалов.

Глобализация мировой экономики, все более возра%
стающие грузовые потоки межконтинентальных на%
правлений требует создания новых, скоростных видов
транспорта. Концептуальный проект экранолета
Бе%2500 — первый шаг на пути создания глобальной
транспортной системы, осуществляющей перевозку
грузов на межконтинентальных, океанских маршрутах
и занимающую свое промежуточное место между
морским и авиационным транспортом, как по критери%
ям скорости доставки, так и по экономическим затра%
там на транспортировку.

Создание самолетов%амфибий подобной размер%
ности и приемлемыми эксплуатационными показателя%
ми практически невозможно без широкого внедрения
в конструкции основных силовых элементов планера
композиционных материалов с улучшенными прочно%
стными и эксплуатационными свойствами. Именно в та%
ких конструкциях в наибольшей степени возможно ис%
пользование так называемого "каскадного эффекта"
от применения композитов, которое приводит к реаль%
ному снижению веса конструкции. И, соответственно
взлетного веса.

Используя успешный
опыт «оборонки»

(Окончание. Начало на 1�й стр.)

Сегодня ОДК — интегрированная
структура, производящая двигатели для
военной и гражданской авиации, косми'
ческих программ, установки различной
мощности для производства электрической и тепловой
энергии, газоперекачивающие и корабельные газотур'
бинные агрегаты.

Возросла эффективность работы предприятий.
Так, в 2009 году выручка предприятий ОДК составила
71 млрд руб., в 2010 году — 88 млрд руб. и в 2011 году
обещает составить 94 млрд руб.

Приоритетным в области перспективных авиацион'
ных разработок для нас являются создание двигателя
ПД'14 для самолета МС'21 и двигателя нового поколе'
ния для перспективного авиационного комплекса
фронтовой авиации (ПАК ФА).

Для обеспечения конкурентоспособности отечест'
венных двигателей развернута программа технологи'

ческого перевооружения предприятий отрасли. Внед'
рение новых технологий, их развитие является важным
условием обеспечения высоких характеристик двига'
теля ПД'14.

В интересах выполнения ОКР двигателя ПД'14 и его
серийного производства сформирована широкая коо'
перация предприятий (ОАО "Авиадвигатель",
ОАО "НПП "Мотор", ОАО "УМПО", ОАО "НПО "Сатурн",
ФГУП "ММПП "САЛЮТ", ОАО "ПМЗ", ОАО "Стар", и
др.). Сертификация двигателя ПД'14 планируется в
2014 году. План'график создания двигателя согласо'
ван по срокам с этапами создания самолета МС'21.

Двигатель ПД'14 является базовым в семействе
двигателей в диапазоне тяг от 9 до 18 тонн. Его разра'
ботка позволит значительно сократить сроки и средст'
ва на создание других двигателей семейства.

На основе созданного научно'технического задела
начата опытно'конструкторская разработка (ОКР) пер'
спективного двигателя для ПАК ФА. Его создание поз'
волит выйти на лучшие по сранению с зарубежными
аналогами уровни удельных характеристик.

В области серийного производства приоритетным
направлением являются работы по двигателю SaM'146
для регионального самолета SSJ'100. Значимыми ре'
зультатами является получение Сертификата Типа
EASA и АР МАК и начало его серийной поставки.

Перспективы развития авиационной промышленно'
сти и двигателестроения на период до 2025 года будут
определяться успешностью реализации мероприятий
Государственной программы "Развития авиационной
промышленности", концепция которой готовится к
рассмотрению Правительством РФ.

Мероприятия, предложенные ОАО "УК "ОДК", на'
правлены на восстановление научно'производствен'
ного потенциала отрасли. А также на его дальнейшее
наращивание в интересах сохранения за Россией по'
зиции страны, владеющей полным циклом создания
конкурентоспособных авиационных двигателей нового
поколения.

Естественно, что успешность этих структурных пре'
образований во многом определит уровни конкуренто'
способности перспективных прорывных продуктов:

— семейства авиадвигателей нового поколения тя'
гой 9'18 тонн для самолетов пассажирской и транс'
портной авиации;

— семейства военных двигателей для боевой авиа'
ции на основе перспективного двигателя для ПАК ФА;

— семейства вертолетных двигателей нового поко'
ления под планируемое семейство скоростных верто'
летов.

Успешная реализация этих программ позволит ОДК
быть в пятерке передовых мировых производителей
газотурбинной техники.

Быть в пятерке мировых
производителей

Эффект глубокой
модернизации

(Окончание. Начало на 1�й стр.)

Ту%204СМ — это новый среднемагист%
ральный пассажирский самолет в семейст%
ве самолетов Ту%204/Ту%214, отличаю%

щийся от ранее разработанных самолетов улучшенны%
ми летно%техническими и эксплуатационными характе%
ристиками. И в полной мере учитывающий опыт экс%
плуатации предыдущих самолетов.

Новый лайнер выпускается заводом ЗАО "Авиа%
стар%СП" в г. Ульяновске. И обладает следующими ха%
рактеристиками: максимальный взлетный вес — 108 т,
пассажировместимость — 215 человек, дальность по%
лета с 215 пассажирами — 4800 км., с 166 пассажира%
ми (двухклассная компоновка) — 6100 км.

Самолет Ту%204СМ является конкурентоспособ%
ным аналогом существующим самолетам иностранно%
го производства. Он соответствует российским и меж%
дународным требованиям безопасности полетов, в
том числе — вновь вводимым требованиям ИКАО и
Евроконтроля. Имеет современную систему после%
продажного обслуживания (ППО).

Проектный ресурс самолета составляет 60 000 часов
(45 000 полетов) в течении 25 календарных лет.

На самолете Ту%204СМ проводятся следующие ос%
новные изменения:

— устанавливается кабина на двух членов экипажа;
— устанавливается новое пилотажно%навигацион%

ное оборудование;
— устанавливается модернизированная система из%

мерения воздушных данных СИВД, за счет новой ком%
поновки и обновления элементной базы, которая стала
более эффективной и надежной;

— устанавливается новая система управления об%
щесамолетным оборудованием СУОСО%204, повыша%
ющая уровень автоматизации процессов;

— устанавливается новая бортовая система техни%
ческого обслуживания БСТО%204, обеспечивающая
контроль бортовых систем самолета с целью выявле%
ния отказов и взаимодействия экипажа с наземным
персоналом, а также проведение наземного тестиро%
вания;

— устанавливается новая комплексная система
электронной индикации и сигнализации КСЭИС%204Е,
формирующая пилотажно%навигационную и техничес%
кую информацию. А также контролирующая параме%
тры полета и формирующая алгоритмы предупреж%
дения критических режимов полета;

— устанавливается цифровое управление СКВ и ци%
фровое управление САРД;

— устанавливаются модернизированные ТРДД
ПС%90А2, сертифицированные по АП%33 (Сертификат
типа №СТ309%АМД от 29.12.2009 г.) с пониженной
стоимостью жизненного цикла и увеличенными меж%
ремонтным и назначенным ресурсами основных де%
талей (для холодной части — до 20000 циклов, а для
горячей части — 10000 циклов);

— устанавливается новая ВСУ ТА%18%200М с повы%
шенным ресурсом и запуском на высоте до 12 000 м.;

— устанавливается модернизированное шасси с
увеличенным ресурсом;

— улучшается интерьер пассажирского салона.
В рамках проекта Ту%204СМ получили развитие но%

вые направления в использовании тренажерных
средств, объединенных компьютерной сетью в авиа%
ционном учебно%методическом центре (АУМЦ) мно%
гоуровневой системой обучения, включающей в себя
учебные компьютерные классы, процедурные трена%
жеры и комплексные тренажеры.

Эффективная послепродажная поддержка
Ту%204СМ обеспечивается новыми подходами в пост%
роении современной системы включающей в себя:
создание электронной интерактивной документации в
соответствие с AEСMA 1000D, гибкое планирование
регламентных работ, создание базисных складов зап%
частей, внедрение комплексных тренажеров самолета
категории С, создание процедурного тренажера и об%
служивание самолетов и агрегатов по техническому
состоянию.

В соответствии с мировыми принципами, приняты%
ми в гражданской авиации, пилотажно%навигационное
оборудование и интерфейсы системы управления вы%
полнены в англоязычном варианте.

Все новые разработки, применяемые в пилотажно%
навигационном комплексе самолета Ту%204СМ, соот%
ветствуют российским нормам АП%25, гармонизиро%
ванным с требованиями Европейского агентства по бе%
зопасности полетов (EASA).

В настоящее время самолеты Ту%204СМ проходят
сертификационные испытания.

3 августа 2011 года в аэропорту "Ульяновск%Восточ%
ный" состоялся первый полет второго самолета
Ту%204СМ № 64151. Его появление позволит ускорить
процесс сертификационных испытаний, проводимых в
настоящее время на первом самолете с бортовым
номером № 64150.

Начало поставок в авиакомпании планируется с
2012 года.
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Качество — зеркало
экономики

(Окончание. Начало на 1�й стр.)

С конца 1954 г., когда начала ши'
роко развиваться тематика управ'

ляемого ракетного вооружения, институт, поста'
новлением ЦК и СМ № 2543'1224 от 30.12.54 г.,
был определен ведущей организацией по научно'
исследовательским работам в области создания
управляемых ракет.

В последующие годы институт принимал ак'
тивное участие в разработке боевой авиации и
авиационного вооружения на всех стадиях их со'
здания, постоянно находясь на переднем крае
новых технических решений и авиационной на'
уки, являясь инициатором и создателем новых
технологий.

Сегодня ФГУП "ГосНИИАС" — один из ведущих
Государственных научных центров страны, иссле'
дования которого выходят далеко за рамки инте'
ресов не только отдельных авиационных КБ, но и
всей авиационной отрасли. Институт выступил
инициатором, а его специалисты вошли в число
авторов проекта Федеральной комплексной целе'
вой программы "Национальная технологическая
база", ставшей в последствии одной из крупней'
ших научно'технических программ Российской
Федерации. ГосНИИАС принимает непосредст'
венное участие в разработке и других Федераль'
ных целевых программ — таких, как "Развитие
оборонного комплекса РФ до 2015 г.", "Развитие
электронной компонентной базы", "Развитие
гражданской авиационной техники".

ГНЦ ФГУП "ГосНИИАС" принимает непосредст'
венное участие в принятии ключевых решений по
военно'промышленной политике страны, являясь
базовой организацией Научно'технического сове'
та Военно'промышленной комиссии при Прави'
тельстве РФ.

Это положение позволяет нам высказать серь'
езную озабоченность по поводу резкого падения
качества вооружения и военной техники. По наше'
му мнению, необходимы безотлагательные меры
по восстановлению эффективной системы обес'
печения качества и надежности ВВТ, существовав'
шей до 1991 года. Это признают и на самом высо'
ком уровне управления страной.

В этой связи одной из задач является восста'
новление роли головных НИИ как субъектов науч'
но'технического сопровождения процессов со'
здания перспективных образцов ВВТ. Второй ме'
рой должно стать придание головным НИИ функ'
ций независимых центров по оценке соответст'
вия созданных образцов установленным требо'
ваниям.

Многие предприятия авиационной промыш'
ленности к середине 80'х годов прошлого века об'
ладали отлаженной системой обеспечения и кон'
троля качества и надежности продукции на всех
этапах разработки и производства. Она позволяла
поставлять образцы авиационной техники (АТ) на
государственные (полигонные) испытания в соот'
ветствии с требованиями ТТЗ, программ обеспе'
чения качества и надежности.

Более того, существовала государственная Си'
стема обеспечения качества и надежности воору'
жении и военной техники (ВВТ), в том числе — и
авиационной техники военного назначения
(АТВН). Эффективность работы этой системы, ос'
нованной на  высоком научно'техническом и орга'
низационном уровне управления, была подтверж'
дена в процессах создания и отработки авиацион'
ных боевых комплексов 4'го поколения (напри'
мер, Су'27, МиГ'29). Их различные модификации
которых и до настоящего времени сохраняют кон'
курентоспособность и остаются востребованными
на мировом рынке вооружений.

Перестройка и глубокое реформирование уп'
равления промышленностью в начале 90'х го'
дов усложнили решение проблем обеспечения
качества АТ. Резкое снижение объемов фунда'
ментальных и прикладных НИР привело к сокра'
щению работ по созданию научно'технического
задела. А снижение или почти полное прекраще'
ние по некоторым направлениям оборонных за'
казов и связанная с этим конверсия производ'
ственных мощностей, научно'технического по'
тенциала и трудовых ресурсов оборонных и со'
пряженных с ними предприятий, объединений и
организаций, вместе с изменениями всей сис'
темы экономических отношений привели к пол'
ной ликвидации на многих предприятиях кон'
тролирующих или поддерживающих этот про'
цесс служб и отделов.

Проблема обеспечения качества приобрела на'
циональные масштабы и создает реальную угрозу
национальной безопасности страны. 2009 и 2010
годы и начало 2011 года прошли под знаком при'
стального внимания высших руководителей стра'
ны к качеству ВВТ, и в том числе — поставляемых
на экспорт. Именно в экспортных контрактах сни'
жение качества проявляется наиболее 
болезненно, так это приводит к  снижению имиджа
страны как экспортера ВВТ, потере рынков и пря'
мым финансовым потерям.

Для резкого изменения тенденции снижения
качества и надежности АТВН в качестве первооче'
редной задачи должно стать восстановление эф'
фективности системы управления качеством ВВТ
с учетом современных реалий и условий функцио'
нирования ОПК. А также внедрение современных
технологий. Важной составляющей этой задачи
является научно'техническое сопровождение
процессов создания АТВН, которое традиционно
осуществлялось головными НИИ авиапромыш'
ленности в своей области ответственности.

Особого внимания заслуживает проблема кад'
ров. Качество продукции может быть обеспечено
только квалифицированными работниками, для
которых выполняемая работа является не столько
источником средств к существованию, сколько
смыслом и делом жизни.

Только при реализации скоординированных
мероприятий можно исправить ситуацию с качест'
вом ВВТ. При этом должны быть решены вопросы
целевого выделения средств на их финансирова'
ния в рамках финансирования Программы воору'
жения. Известен опыт финансирования аналогич'
ных работ (по научно'техническому сопровожде'
нию), например, в проектах самолета JSF — 10,3
% от стоимости программы! Это опыт, который
нельзя игнорировать.

Университет 
как центр инноваций

(Окончание. Начало на 1�й стр.)

В университете создан центр
САМ'технологий, оснащенный са'
мым современным оборудованием,

на базе которого осуществляется подготовка специа'
листов всех уровней — от рабочих профессий до кад'
ров высшей квалификации.

С учетом создания в университете авиатранспорт'
ного колледжа и присоединения к СГАУ авиационного
техникума реализуется непрерывная подготовка кад'
ров рабочих профессий, техников, инженеров, бака'
лавров, магистров и кадров высшей научной квали'
фикации для предприятий аэрокосмического ком'
плекса.

На базе СГАУ реализуются программы повышения
квалификации и переподготовки кадров по наиболее
востребованным направлениям. Только в 2009 году
было подготовлено около 25 новых программ, про'
шли переподготовку 1250 человек.

На базе университета совместно с предприятиями
аэрокосмического комплекса ведется разработка и
внедрение в производство новых производственных
технологий, в том числе — магнитно'импульсной, ме'
ханической, электрохимической, ионно'плазменной,
лазерной обработки материалов, нанотехнологий,
технологий пластического деформирования, техноло'
гий прокатки высокопрочных алюминиевых лент,
средств виброзащиты на основе материала "металло'
резина", создание материалов с заранее заданными
конструкционными свойствами, разработка космиче'
ских биомедицинских приборов и многое другое. 

В 2009 году группа специалистов СГАУ в составе
авторского коллектива, в который также вошли пред'
ставители предприятий ракетно'космического ком'
плекса, за комплексное решение проблемы виброза'
щиты изделий транспортного машиностроения и аэ'
рокосмической техники на базе упругопористого ма'
териала "металлорезина" стали лауреатами премии
Правительства Российской Федерации.

Тридцатилетний период эксплуатации изделий из
"металлорезины" показал, что этот материал являет'
ся наиболее эффективным, а во многих случаях — и
единственным средством обеспечения вибрацион'
ной надёжности ракетно'космической, военно'мор'
ской, авиационной, бронетанковой и другой техники,
работающей в экстремальных условиях.

С использованием материала "металлорезина" в
СГАУ созданы уникальные эластичные металлопласт'
массовые подшипники скольжения, использующие в
качестве смазки воду. Они успешно работают на круп'
нейших гидроагрегатах 230 ГЭС и ТЭЦ в 35 странах.

Партнерами университета являются большинство
крупных промышленных предприятий региона.

Фундаментальные и прикладные исследования
осуществляются во взаимодействии с такими акаде'
мическими и отраслевыми НИИ, как ИМАШ им. Благо'
нравова, ИСОИ РАН, ЦАГИ, ЦИАМ, ВИАМ и др.

СГАУ в 2006 году в рамках приоритетного нацио'
нального проекта "Образование" стал победителем
первого конкурса инновационных вузов России и ус'
пешно выполнил программу "Развитие центра компе'
тенции и подготовка специалистов мирового уровня в
области аэрокосмических и геоинформационных тех'
нологий".

В ходе выполнения инновационной образователь'
ной программы в 2006'2007 гг. при поддержке прави'
тельства Самарской области в СГАУ был создан Центр
приёма космической информации, на базе которого
осуществляется развитие космических геоинформа'
ционных технологий. В том числе — прием, обработка
и распространение информации с космических аппа'
ратов дистанционного зондирования Земли. А также
подготовка кадров соответствующих специальностей
и направлений.

Вокруг СГАУ сформирован инновационный пояс,
включающий в себя малые инновационные предприя'
тия, использующие научные разработки ученых уни'
верситета.

В 2009 году университету была установлена кате'
гория национального исследовательского универси'
тета, что свидетельствует о высоком потенциале
СГАУ.

Достигнутый результат — это итог многолетней
планомерной работы коллектива университета, кото'
рый активно участвует в жизни Самарской области,
тесно сотрудничает с областным правительством. 

В Самарской области сформирован мощный аэро'
космический кластер. И задачей университета явля'
ется подготовка специалистов, в совершенстве вла'
деющих современными технологиями проектирова'
ния и технологического обеспечения производства.

Перспективы дальнейшего развития информаци'
онной среды университетов Самарской области свя'
заны с использованием возможностей суперкомпью'
терного центра, развиваемого аэрокосмическим уни'
верситетом на базе межвузовского медиацентра. С
учетом создаваемого в Тольятти IT'технопарка и опы'
та развития цифровых технологий, накопленного
СГАУ, в Самарской области будет создан мощный ре'
сурс сетевого взаимодействия  в интересах развития
высокотехнологичных производств.

(Окончание. Начало на 1�й стр.)

За весь 65 летний период деятель'
ности двигателестроительными заво'
дами мира изготовлено свыше 80000
авиационных поршневых и газотурбинных двигате'
лей, турбостартеров и приводов индустриального
применения. Сегодня авиадвигатели, разработан'
ные ГП "Ивченко'Прогресс", применяют на 54 типах
ЛА в 122 странах мира.

Область деятельности предприятия — проекти'
рование, изготовление, испытание, доводка, сер'
тификация, постановка на серийное производство
и ремонт газотурбинных двигателей авиационно'
го и промышленного применения. Для удовлетво'
рения прогнозируемого мирового рынка авиатех'
ники предприятие разрабатывает ряд новых авиа'
ционных двигателей гражданского и военного на'
значения.

В частности в настоящее время на предприятии
ГП "Ивченко'Прогресс" ведутся работы над малораз'
мерными перспективными двигателями:

— разработан базовый турбовальный двигатель
АИ'450 мощностью 465 л.с. с передним выводом ва'
ла и его модификации с задним выводом вала. Двига'
тели АИ'450М/'450М1 мощностью 400/465 л.с.
создаются для установки на модернизированном
вертолете Ми'2М, летные испытания которого нача'
лись с 2'го полугодия 2011 года, а также будут уста'
навливаться на новый легкий вертолет с активной си'
стемой спасения  RU'MAS'240 (Россия'Украина).

— АИ'450С (с мощностью на взлетном режиме
400 л.с.), разрабатывается на базе турбовального
двигателя АИ'450М. Двигатель может устанавливать'
ся на самолеты авиации общего назначения с количе'
ством мест до 5 пассажиров (Як'58), учебно'трени'
ровочные  (Як'18Т и Як'152) и БЛА. На крейсерском
режиме (280 л.с.) двигатель имеет удельный расход
топлива 283 г/л.с. ч.

—  АИ'450С'2 (с мощностью на взлетном режиме
630'750 л.с.), увеличенная по размерности версия
двигателя АИ'450С. Двигатель может устанавливать'
ся на многоцелевые транспортные и пассажирские
самолеты с взлетной массой до 5 т, ("Рысачок", Рос'
сия), (EV'55, Чехия). На крейсерском режиме
(544 л.с.) двигатель будет иметь удельный расход
топлива 246 г/л.с. ч.

Для модернизации транспортного вертолета
Ми'26Т с целью улучшения его летно'технических
характеристик в условиях повышенной температу'
ры окружающей среды и высокогорья создается
двигатель Д'136'2 (максимальная мощность
12200 л.с.), который является дальнейшим разви'
тием двигателя Д'136. В нем применены: совре'
менный газогенератор ТРДД Д'436 и новая систе'
мой автоматического управления с полной ответст'
венностью типа FADEC. 

Проводятся работы по проектированию турбовин'
тового двигателя АИ'40 мощностью 3000'4000 э.л.с.
для региональных пассажирских (70 мест) и транс'
портных самолетов. На крейсерском режиме двига'
тель имеет удельный расход равный 170 г/э.л.с. ч
(при мощности 2400 л.с. в условиях Нп=6 км).

Прорабатывается создание двигателя АИ'8000
мощностью 6500'8000 л.с. для перспективных транс'
портных самолетов (турбовинтовая версия) и двига'
теля АИ'8000В (турбовальная версия) для тяжелых
вертолетов типа Ми'46.

Создается новая модификация двигателя Д'18Т
серии 3М для транспортного самолета Ан'124. Дви'
гатель имеет тягу на взлетном режиме 23430 кгс, но'
вую систему автоматического управления с полной
ответственностью типа FADEC, внедряются меропри'
ятия по снижению акустического воздействия на ок'
ружающую среду.

Также ведется проработка двигателя Д'18Т серии
5 с тягой на взлетном режиме 27850'32000 кгс для
применения на самолете Ан'124'300 и других тяже'
лых транспортных самолетов. На крейсерском режи'
ме двигатель имеет 6280 кгс тяги и удельный расход
541 г/кгс ч.

Первый в мире турбовинто'вентиляторный двига'
тель Д'27 с максимальной мощностью 14000 э.л.с и

удельным расходом топлива 170 г/э.л.с. ч в настоя'
щее время проходит летные госиспытания на сред'
нем военно'транспортном самолете Ан'70, активно
ведутся подготовительные работы к запуску в серий'
ное производство самолетов и двигателей. Возмож'
но применение двигателя на самолете'амфибии
А'42ПЭ и самолете радиолокационного дозора и на'
ведения Як'44Э.

На основе базового двигателя Д'436ТП ведутся
работы по созданию модификации ТРДД Д 436ТП ФМ
с идеальной тягой 8200 кгс на чрезвычайном режиме,
двигатель также будет оборудоваться реверсивным
устройством, данная модификация предназначена
для улучшения характеристик многоцелевого само'
лета'амфибии Бе 200ЧС.

Для самолетов семейства Ан'148/'158/'168/'178
разрабатывается модификация двигателя Д'436'
148ФМ с увеличенной на 10% максимальной тягой
(тяга на чрезвычайном режиме — 8500 кгс). 

Для применения на последующих модификациях
самолета Ан'148, а так же на вновь разрабатываемых
перспективных пассажирских (100'130 мест) и транс'
портных самолетов создается принципиально новый
высокоэффективный и экологический двигатель
АИ'28. Двигатель будет находиться в классе тяг 8000'
9000 кгс.

Для современных учебно'боевых самолетов раз'
рабатывается семейство турбореактивных двигате'
лей АИ'222 тягой от 2200 до 4500 кгс (включая фор'
сажные модификации).

На основе
углеродных волокон

(Окончание. Начало на 1�й стр.)

Все это позволит нашей стране
занять достойное место на мировом
рынке углекомпозитов уже в бли'
жайшее десятилетие.

На полимерные композиционные материалы (ПКМ)
на основе углеволокна возлагают большие надежды во
всем мире. Технология развивается стремительно,
уже сейчас углепластики в пять раз легче стали и до
десяти раз прочнее. Эксперты прочат большое буду'
щее этим материалам. Не исключено, что в ближай'
шее десятилетие мы станем свидетелями изменения
технологического уклада мировой промышленности.

Все идет к тому, что металлы перестанут быть конст'
рукционным материалом № 1. Сейчас мировой рынок
композитов составляет около 70 тысяч тонн в год. Одна'
ко уже к 2020 году специалисты ожидают роста потреб'
ления этого материала до 240'360 тысяч тонн. Но на де'
ле эти объемы могут оказаться намного больше.

Мы ожидаем, что одним из главных драйверов рос'
та рынка композиционных материалов в России станет
авиастроение. Отечественные углепластики будут ши'
роко задействованы в создании нового поколения
российских гражданских и боевых самолетов.

Еще одно перспективное направление — восста'
новление изношенных инженерных объектов посред'
ством систем внешнего армирования. А также созда'
ние быстровозводимых композитных мостов, облег'
ченных углепластиковых опор для линий электропере'
дач, производство кабелей нового поколения — легких
и прочных, усиленных композитными сердечниками.

Востребованы композиты будут и в строительст'
ве, в том числе, в дорожном. ХК "Композит" уже го'
тов предложить уникальную добавку в асфальтобе'
тоны на основе специальной ПАН'фибры. Благодаря
ей увеличивается прочность и срок службы асфаль'
та, уменьшается скорость образования  колеи, за'
траты на ремонт.

Стремительное расширение мирового рынка угле'
композитов востребовало и российские производст'
венные мощности. В 2009 году было принято решение
о создании холдинга "Композит", который объединил
предприятия соответствующего профиля в Саратове
— ООО "СНВ", Балаково — ООО "Аргон", Челябинске
— ООО "Завод углеродных и композиционных матери'
алов". А также опытное производство ЗАО "Препрег'
СКМ", совместный проект ХК "Композит" и ОАО "Рос'
нано", в городе Климовск.

Однако это лишь начало пути к формированию в
России рынка углепластиков. Следующий шаг — со'
здание новых производств. Так уже до конца этого го'
да будет открыта новая ткацкая опытно'промышлен'
ная площадка в городе Дубна. В планах также разме'
щение завода по производству углеволокна мощнос'
тью 1700 тонн в республике Татарстан в особой эконо'
мической зоне Алабуга. Этой осенью будет оборудо'
вана уникальная производственная площадка в Моск'
ве на территории бывшего завода "Москвич".

Московское правительство активно содействует
превращению АЗЛК в инновационный центр. В планах
— установка и отладка там новейшего современного
оборудования по производству препрегов из углетка'
ни для разных отраслей промышленности. В частнос'
ти, для авиации, строительства, спортивной индуст'
рии, судостроения, медицины.

Другой крупный проект — создание Международ'
ного образовательного инжинирингового центра
(МОИЦ), реализуемый совместно с ОАО "Роснано". Он
также будет размещен на территории АЗЛК. Потенци'
альные клиенты на его площадке смогут получать целый
арсенал услуг — от создания расчетных моделей и про'
тотипирования до выпуска мелких серий изделий из
композиционных материалов. Общий объем инвести'
ций проекта — более 2 млрд руб. (из них 1,8 млрд руб.
на закупку инновационного оборудования).

В числе приоритетных задач МОИЦ — создание
информационно'выставочной площадки передовых
технологий производства и обработки ПКМ, осна'
щенной регулярно обновляемой функционирующей
производственной базой. Планируется проведение
учебного процесса в целях переподготовки, повыше'
ния квалификации кадров. На территории инноваци'
онного развития "Москвич" также будет действовать
наш научно'исследовательский центр и конструк'
торское бюро.

Холдинговая компания "Композит" уделяет самое
пристальное внимание кооперации с научно'исследо'
вательскими институтами, осуществляя трансфер тех'
нологий из научной сферы в промышленность. Крас'
норечивым примером тому является наше сотрудни'
чество с Всероссийским научно'исследовательским
институтом авиационных материалов (ВИАМ). Благо'
даря трансферу технологий по производству препре'
гов для авиации предприятие холдинга "Препрег'
СКМ" определено поставщиком препрега для созда'
ния боевого истребителя Т'50 пятого поколения.
А Международный авиационный комитет (МАК) в кон'
це июня этого года выдал свидетельство об одобре'
нии производства авиационных материалов компании
ЗАО "Препрег'СКМ".

Ведущие компании мира последовательно реали'
зуют специальные программы по внедрению ПКМ в
производство и связывают с ними увеличение конку'
рентоспособности. Из российских компаний такую
программу осуществляет Государственная корпора'
ция "Росатом". В начале июля глава "Росатома" Сер'
гей Кириенко подписал программу внедрения поли'
мерных композиционных материалов (ПКМ) на основе
углеродных волокон (УВ) на предприятиях атомной от'
расли до 2020 года.

Документ позволит реализовать различные вари'
анты применения ПКМ. На первом этапе, они будут
испытаны на предприятиях атомной отрасли, а затем
перенесены в другие области народного хозяйства.
Аналогичные проекты разрабатываются в Государст'
венной корпорации "Ростехнологии", ОАО "РЖД" и
"Федеральном дорожном агентстве".

Нет сомнений в том, что реализация этой широко'
масштабной программы действий по созданию новой
отрасли в России, позволит нашей стране уже в бли'
жайшее десятилетие занять достойное место на миро'
вом рынке полимерных композиционных материалов
на основе углеродного волокна.

Испытателей
испытывают бюджетом

(Окончание. Начало на 1�й стр.)

Значимость научно%технических до%
стижений института за его 70%летнюю
совместную работу с авиастроительны%

ми, ракетостроительными, аэрокосмическими, двига%
телестроительными, приборостроительными и другими
организациями трудно переоценить. Руководство Мин%
промторга, ОАО "ОАК", ОКБ, институтов отраслей
промышленности, руководители области и города, дру%
гих организаций, а также средства информации воздали
должное заслугам института, поздравили с юбилеем и
пожелали дальнейших успехов, за что я от имени всех
сотрудников института приношу им глубокую благодар%
ность.

Не буду приводить конкретные исторические приме%
ры достижений института в различных областях его науч%
но%технической и испытательной деятельности — они яви%
лись достойным вкладом в развитие отечественной авиа%
ционной техники на всех этапах ее развития и достаточно
хорошо известны по многочисленным публикациям.
Уместно упомянуть лишь некоторые интегральные, наи%
более значимые государственные оценки деятельности
института.

В 1945 г. институт был удостоен Ордена "Красного
Знамени" за образцовое выполнение заданий Прави%
тельства СССР по испытаниям боевых самолетов в годы
Великой Отечественной войны. А в 1981 г. удостоен вто%
рой правительственной награды — Ордена "Октябрь%
ской Революции" за заслуги в развитии советской авиа%
ции. В 1986 г. Постановлением Совмина СССР ЛИИ при%
своено имя первого начальника института Героя Совет%
ского Союза М.М.Громова. В 1994г. Постановлением
Правительства РФ ЛИИ им. М.М.Громова присвоен ста%
тус Государственного научного центра РФ.

Деятельность ученых, летчиков%испытателей и других
специалистов ЛИИ неоднократно отмечалась правитель%
ственными наградами, премиями и почетными званиями.
35 летчиков%испытателей ЛИИ удостоены званий Героя
Советского Союза и Героя России.

70%летний опыт института является его базовой ценно%
стью, которую необходимо использовать при решении
текущих актуальных проблем и задач. В соответствии с
Указом Президента России "О национальном центре
авиастроения" предусматривается акционирование ин%
ститута и его включение в состав ОАО "Объединенная
авиастроительная корпорация". Акционирование плани%
руется завершить уже в этом году.

Главной задачей во внешнем отраслевом и межотрас%
левом контуре взаимодействия ЛИИ с заказчиками в свя%
зи с изменением организационно%правовой формы ин%
ститута (от ФГУП к ОАО) и его интеграции в ОАО "ОАК"
является задача сохранения функциональной и технологи%
ческой значимости и востребованности института в про%
цессе создания авиатехники и  сложившихся десятилетия%
ми целостности контура технологических связей с участ%
никами этого процесса (ОКБ и НИИ отрасли). На протя%
жении всей своей 70%летней истории институт являлся не%
обходимым технологическим звеном в процессе созда%
ния авиационной техники  с установившимися технологи%
ческими связями с другими участниками этого процесса
на различных его этапах.

С целью сохранения технологического места институ%
та в процессе создания авиационной техники центральной
проблемой реорганизации ФГУП "ЛИИ им. М.М. Громо%
ва" при его акционировании и интеграции в ОАО "ОАК"
является сохранение за институтом:

— действующего в течении 70%летней истории инсти%
тута статуса научной организации;

— присвоенного в 1994 году и подтвержденного в
1997, 2000, 2002, 2004, 2007, 2009 и в 2011 годах Прави%
тельством РФ статуса  Государственного научного цент%
ра РФ;

— сложившегося и закрепленного за институтом дей%
ствующими нормативными документами научно%техни%
ческого функционала (специализации, целей, задач,
функций);

— сложившегося перечня Заказчиков института,
включая Государственных заказчиков — Минпромторг
РФ и МО РФ.

Однако выполнения только этих условий недостаточ%
но. Эффективная активация научно%технического функ%
ционала института при проведении НИОКР возможна
лишь при адекватном, соответствующим уровню решае%
мых и перспективных задач уровню ресурсов института,
т.е. уровне научно%технического потенциала института —
достаточной численности и квалификации научного, ин%
женерного и летно%технического персонала, достаточ%
ном уровне возобновляемого научно%технического заде%
ла, уровня состояния и готовности летно%эксперимен%
тальной и стендовой базы, достаточном уровне финансо%
вых ресурсов.

Негативное влияние системного кризиса авиационной
промышленности, выразившееся в значительной дегра%
дации ее научно%технического, опытно%конструкторско%
го и производственного потенциала, сказалось на многих
предприятиях отрасли, включая наш институт.

Потери кадровых ресурсов института — проблема
№1. Достаточно сказать, что численность института за
последние 20 лет сократилась примерно на 9 тыс. чел.
(80%) — с 11,5 тыс. чел. (1990 г.) до 2,5 тыс. чел.
(2011 г.).

Неуправляемое сокращение численности, вымывание
основного научно%технического, летно%подъемного и
опытно%конструкторского персонала продолжается.
Попытки привлечения и закрепления в институте молодых
специалистов в необходимом количестве мало эффек%
тивны.

Основная причина всех этих проблем — сравнительно
низкий уровень средней  заработной платы в институте,
что объясняется недостаточным уровнем финансовых
ресурсов института, поступающих по столь важному для
каждого авиационного НИИ направлению, как создание
научно%технического задела. Финансирование создания
НТЗ производится Минпромторгом РФ из средств, выде%
ляемых на это по ФЦП "Развитие гражданской авиацион%
ной техники", в рамках заключаемых Минпромторгом
РФ Государственных контрактов с головными института%
ми отрасли ГНЦ РФ: ЦАГИ, ЦИАМ, ВИАМ, НИИАС, ЛИИ.
Объем бюджетного финансирования ЛИИ по этому на%
правлению в течении последних десяти лет являлся ста%
бильно самым низким среди ГНЦ отрасли.

Любой научно%исследовательский институт, не имею%
щий выходной серийной продукции, по определению, не
может быть эффективным субъектом рынка без госу%
дарственного финансирования  в части создания НТЗ.
Тем не менее, институту удалось — в основном за счет
прямых договоров с заказчиками — сохранить основной,
наиболее квалифицированный, научно%технический и ис%
пытательный персонал. А также основную летно%экспе%
риментальную, лабораторно%стендовую базу и аэро%
дром на уровне, достаточном для решения  задач авиа%
строения.

За последнее десятилетие институтом выполнен боль%
шой объем работ по летным испытаниям и сертификации
самолета "Суперджет%100", проведены летные исследо%
вания различных проблем на существующих летающих
лабораториях.

Но обозначенные выше актуальные проблемы от это%
го не исчезли — они требуют своего решения.

Новые предложения 
ГП «Ивченко(Прогресс»

На принципах государственно(
частного партнерства

(Окончание. Начало на 1�й стр.)

Иными словами, он исторически ори%
ентирован на сферу высокотехнологич%
ного производства. Основа сегодняшней
стратегии — базовая специализация.

Главные ориентиры — запросы авиации и ракетно%кос%
мического, нефтегазового комплексов, атомной
энергетики, судостроения и транспортного машиност%
роения. Наряду с российскими корпорациями, он со%
трудничает с такими фирмами, как Боинг, Эрбас, Гуд%
рич, Бомбардье, Эмбрайер.

Тенденции в мировом авиастроении диктуют разра%
ботчикам конструкционных материалов необходи%
мость концентрации усилий на ведущих направлениях,
обеспечивающих высокие результаты по повышению
безопасности лайнеров. А также стремление к полу%
чению необходимых удельных свойств материалов,
ведущих к снижению веса машин, повышению их гру%
зоподъемности.

Эти направления тем интереснее КУМЗу, что поз%
воляют активно укреплять рыночные позиции. Новые
разработки специалистов научно%технического центра
предприятия ориентированы на использование новых
материалов в самолетах нового поколения КБ "Сухо%
го", КБ им. Антонова, ОАО "Туполев", других ведущих
отечественных и зарубежных авиастроительных
фирм.

Последние годы можно отметить как активный пе%
риод новых разработок. Совместно с ВИАМ специа%
листами КУМЗа была освоена технология ряда спла%
вов нового поколения, одни из которых обладают по%
вышенными ресурсными характеристиками и высокой
коррозионной стойкостью, другие — высокими свой%
ствами и пониженным удельным весом, третьи —
высокими прочностными свойствами. 

Каменск%Уральский металлургический завод и Все%
российский институт авиационных материалов вот уже
свыше 60 лет тесно сотрудничают в рамках проведе%
ния исследований и научных разработок, направленных
на создание новых и совершенствование существую%
щих алюминиевых и магниевых сплавов, режимов об%
работки и производственных процессов.

Растут и объемы, и качество совместной работы.
В сравнении с 2010 годом количество работ, которые
намечено провести в текущем году, должно увели%
читься в полтора%два раза. В перечне наиболее важных
работ — исследование влияния технологических пара%
метров изготовления на структуру и свойства раскат%
ных колец из высокопрочных сплавов, изготовление
опытно%промышленных партий катанных, кованных,
прессованных полуфабрикатов из современных высо%
копрочных сплавов, изготовление сплавов Al%Li груп%
пы, исследование термомеханических режимов изго%
товления неплакированных листов из коррозионно%
стойкого свариваемого сплава.

По каждой совместной работе идет сопровожде%
ние со стороны ВИАМа, включаются в работу его
представители.

В июле текущего года руководители и специалисты
КУМЗа приняли участие в инициированном ВИАМом
совещании "Перспективы развития производства но%
вых материалов и полуфабрикатов на основе алюми%
ния в рамках Технологической платформы "Материа%
лы и технологии металлургии". Обсуждаемые вопро%
сы были связаны с реализацией основных целей и задач
"Стратегии развития металлургической промышленно%
сти России на период до 2020 года".

При этом Технологическая платформа представля%
лась как механизм объединения индустриальных и на%
циональных интересов Российской Федерации, осно%
ванных на принципах государственно%частного парт%
нерства, с широким привлечением государственных и
общественных институтов при определении приорите%
тов исследований, технологического развития и разра%
боток.

При достаточно понятной и прозрачной поддержке
Технологической платформы со стороны федераль%
ной власти, возрастает актуальность сочетания пози%
ций предприятий государственного и акционерного
секторов, разработка и реализация совместных про%
грамм в сферах развития производственно%технологи%
ческого потенциала, с обоснованием коммерческой
составляющей в рамках контрактных обязательств по
поставкам и приобретению заказанной продукции.

Для КУМЗа, который реализует масштабную инве%
стиционную программу обновления ведущих произ%
водств, это направление работы приобретает особое
значение, так как позволяет эффективно выстраивать
работу с позиций ответственного частно%государст%
венного партнерства, ориентированного на активное
развитие бизнеса и защиты интересов национальной
экономики.

КУМЗ приступил к реализации масштабного инвес%
тиционного проекта "Прокатный комплекс".

Главной целью проекта является обеспечение Рос%
сийской и мировой аэрокосмической промышленнос%
ти, транспортного машиностроения, судостроения и
других базовых отраслей промышленности крупнога%
баритными листами и плитами из алюминиевых сплавов
шириной до 3,8 метров и длиной до 32 метров.
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