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На суше и на море
По данным компании UTair, круп-
нейшего в России оператора верто-
летов, сегодня на российских шель-
фовых месторождениях использует-
ся около 200 вертолетов. В мире ко-
личество вертолетов, работающих 
на шельфовых месторождениях, до-
стигает десятка тысяч. «Из всех суще-
ствующих способов доставки груза 
и персонала на нефтегазовые плат-
формы самый подходящий — это 
вертолет. Скорость доставки верто-
летом примерно в пять раз выше, 
чем кораблем — сегодня почти по-
ловина всех транспортных опера-
ций на морских нефтяных платфор-
мах выполняется именно вертолета-
ми»,— говорит Александр Калачев, 
зампред правления Ассоциации вер-
толетной индустрии.

По данным агентства «Авиапорт», 
первый полет на вертолете на офшор-
ное месторождение состоялся в 1949 
году в Мексиканском заливе. Сегод-
ня в распоряжении мировых углево-
дородных гигантов, таких как Statoil, 
Shell, BP, находятся десятки разных 
моделей вертолетов. Британские ком-
пании, например, начали первые вер-
толетные перевозки на платформы в 
Северном море с помощью однодви-
гательного вертолета Sikorsky S55 еще 
в 1960-х годах, с тех пор их парк рас-
ширился. По данным BP, компания 
использует вертолеты Dauphin AS365, 
H175, H135. В распоряжении Statoil 12 
вертолетов Sikorsky S–76D.

Мировыми лидерами в сфере оф-
шорных операций являются британ-
ская компания Bristow Helicopters, 
канадская CHC Helicopter, амери-
канская ERA Helicopters. Эти компа-
нии обслуживают шельфовые ме-
сторождения BP, Shell, Chevron, 
ExxonMobil, ConocoPhillips, Royal 
Dutch Shell, Statoil, Norsk Hydro, Total.

У российских компаний наибо-
лее используемая модель для поле-
тов на платформы — вертолеты раз-
ных конфигураций семейства «Ми». 
«На этих вертолетах летали на шель-
фы в советские времена, у них хоро-
шая репутация, они считаются над-

ежными, хорошо адаптированными 
к полетам на дальние расстояния»,— 
говорит Александр Калачев. Вертолет 
Ми-8Т способен брать на борт до 24 
пассажиров, поднять 4 тонны и пре-
одолеть без дополнительной заправ-
ки расстояние в 500 км, но расход то-
плива у него высок, а пилотажно-на-
вигационный комплекс устарел, поэ-
тому эксплуатанты делают ставку на 
модернизированный Ми-8М и Ми-38 
с дальностью полета 1300 км.

Например, в распоряжении «Газ-
пром нефти» находятся четыре мо-
дернизированных вертолета МИ-
8АМТ, на которых перевозят вахто-
вый персонал из поселка Варандей 
на МЛСП «Приразломная». Услугу по 
перевозке персонала ООО «Газпром 
нефть шельф» оказывает компания 
«Газпром авиа». На Ми-8АМТ раз в 
неделю на платформу Д-6 «Кравцов-
ское», расположенную в сотне ки-
лометров от береговой линии Ка-
лининграда в Балтийском море, до-
ставляют сотрудников очередной 
смены компании «ЛУКОЙЛ-Кали-
нинградморнефть». В компании оте-
чественным вертолетом довольны. 
«Хорошая машина, удобная, и ком-
панию вполне устраивает. Ежене-
дельно мы доставляем на платфор-
му 22 человека. Нареканий на рабо-
ту машины нет, и менять ее на ино-
странный аналог мы не намере-
ны»,— говорит первый заместитель 
генерального директора, главный 
инженер «ЛУКОЙЛ-Калининград-
морнефти» Дмитрий Герасимов.

Правила безопасности
Большинство участников рынка, вы-
бирая вертолетную технику и опера-
тора для выполнения авиационных 
работ, ориентируются на рекомен-
дации, прописанные в Руководст-
ве по управлению воздушными су-
дами IOGP 390 Международной ас-
социации производителей нефти и 
газа. «Но техническим требованиям 
OGP не соответствует ни один верто-
лет российского производства, кро-
ме нового типа Ми-38, и то из-за его 
максимальной взлетной массы не 
так уж много нефтяных платформ, 
способных его принять. Ми-38 весит 

больше 15 тонн, тогда как вертолеты 
самых распространенных тяжелых 
офшорных типов Airbus Helicopters 
EC225 Super Puma и Sikorsky S-92 ве-
сят не больше 12 тонн»,— говорит 
Алексей Виноградов, глава компа-
нии «UTAir Вертолетные услуги»

На мировых шельфовых место-
рождениях вертолеты российско-
го производства используются ред-
ко. По данным компании «Вертоле-
ты России», одну машину — моди-
фикацию популярной серии Ми-
8/17 — использует для офшорных ра-
бот бразильская нефтегазовая компа-
ния Petrobras. Российские вертоле-
ты также эксплуатируются вьетнам-
ской нефтегазовой компанией SVC 
и индийской Pawan Hans. Но это ско-
рее исключения: большинство зару-
бежных компаний предпочитают об-
служивать офшорные месторожде-
ния с помощью вертолетов зарубеж-
ного производства. А требования к 
безопасности полетов как на россий-
ских, так и на зарубежных вертолетах 
эксплуатанты предъявляют одинако-
во жесткие. Для полетов используют-
ся только двухдвигательные воздуш-
ные суда, поскольку вертолет нахо-
дится в воздухе несколько часов. Вто-
рой важный момент — это навигаци-
онное оснащение. За последние де-
сять лет требования к нему ужесто-
чились. Для офшорных полетов ис-
пользуют только вертолеты, осна-
щенные самописцами полетной ин-
формации, а также автоматической 

системой точного захода на посадку. 
У вертолетов для офшорных рейсов 
шире аварийные выходы, ярче све-
товое оборудование в салонах. Забота 
о безопасности приводит к удорожа-
нию машины. «Например, оборудова-
ние для вертолета Ми-8МТВ стоит $3–
4 млн, и сам вертолет примерно столь-
ко же»,— говорит Александр Калачев.

Нефтяники повышают меры без-
опасности для полетов, а авиаторы 
предъявляют все новые требования 
к конфигурации буровых платформ. 
Так, управление гражданской авиа-
ции Великобритании выпустило до-
кумент CAP 437, в котором содержат-
ся требования к безопасности поле-
тов на нефтяные платформы в пло-
хую погоду. Документ не рекомен-
дует выполнять посадку на платфор-
му при болтанке с вертикальной со-
ставляющей силы ветра с порыва-
ми до 1,75 м/с и выше при скорости 
встречного ветра до 25 м/с. В то же 
время канадское агентство Canada-
Newfoundland and Labrador Offshore 
Petroleum Board, курирующее дея-
тельность офшорных операторов 
в районе острова Ньюфаундленд, 
предписывает операторам устанав-
ливать на свои машины инфракрас-
ные системы ночного видения и си-
стемы автоматического управления 
вертолетом в режиме зависания над 
платформой.

Лететь по-итальянски
Пока одни российские компании 
увеличивают авиапарк за счет ма-
шин отечественного производства, 
НК «Роснефть» озаботилась локали-
зацией производства итальянских 
средних вертолетов модели AW189 

на совместном российско-итальян-
ском предприятии на производ-
ственных мощностях подмосков-
ного завода HeliVert — совместно-
го холдинга, созданного «Вертоле-
тами России» и AgustaWestland (до-
черними структурами «Ростеха» и 
Finmeccanica). «Основным элемен-
том реализации условий подпи-
санного соглашения является обя-
зательный уровень локализации 
производства вертолетов модели 
AW189 на территории России (не ме-
нее 50%). Реализация условий подпи-
санных документов создаст мощный 
стимул для развития производства 
вертолетов в России, а также допол-
нительные рабочие места и позво-
лит компании получить новые ком-
петенции, необходимые для разви-
тия шельфовых проектов»,— заяви-
ли BG в пресс-службе НК «Роснефть».

Идею локализовать производст-
во итальянских вертолетов поддер-
жал премьер-министр РФ Дмитрий 
Медведев, который объяснил необ-
ходимость открытия производства 
иностранных машин на территории 
России тем, что НК «Роснефть» и дру-
гим госкомпаниям предстоит вести 
работу на труднодоступных местах 
шельфовых месторождений, а ма-
шин нужной модификации в стране 
пока не производят. Глава компании 
«Роснефть» Игорь Сечин подчерк-
нул, что «реализация этой задачи не-
возможна без современной арктиче-
ской и морской техники, нефтегазо-
вых платформ, а также современной 
авиационной техники».

Необходимость создания произ-
водства в компании объясняли не-
достатком необходимых вертолетов 

для обслуживания будущих шельфо-
вых месторождений. До 2025 года 
HeliVert планирует изготовить и по-
ставить «Роснефти» 160 машин.

А пока на российско-итальянском 
совместном предприятии трудятся 
над выпуском новых машин, в Рос-
сии разрабатывают новые вертолеты 
для освоения шельфовых месторо-
ждений. Как сообщили BG в «Вертоле-
тах России», предприятия этой компа-
нии работают над усовершенствова-
нием существующих моделей верто-
летов, необходимых для проведения 
офшорных работ. В октябре 2015 года 
«Вертолеты России» и «Роснефть» под-
писали соглашение о поставке двух 
вертолетов Ми-171 и двух вертолетов 
Ми-8АМТ, которые будут использо-
ваться в интересах заказчика для ос-
воения и обслуживания его шельфо-
вых и материковых проектов. Ми-171 
будут перевозить вахтовые бригады 
и грузы к объектам нефтегазодобы-
чи на суше, а Ми-8АМТ задействуют 
в поисково-спасательных операциях 
и экстренной эвакуации персонала. 
Машины Ми-8АМТ будут усовершен-
ствованы для работы в условиях Ар-
ктики. «Холдинг ведет переговоры с 
компаниями 

”
Роснефть“ и 

”
Газпром“ 

о создании новейших многоцелевых 
Ми-171А2 и Ми-38 в офшорных мо-
дификациях»,— сообщили в пресс-
службе «Вертолетов России».

Российские предприятия и сейчас 
производят вертолеты, пригодные 
для работы на арктическом шель-
фе. Например, на прошлогодней 
нефтегазовой конференции «Нефте-
газшельф-2015» Казанский вертолет-
ный завод признан лучшим предпри-
ятием—поставщиком продукции и 
услуг для нефтегазового шельфа в но-
минации «Офшорная авиация» в рам-
ках десятой ежегодной конференции 
«Подряды на нефтегазовом шельфе». 
«Грузоподъемность, неприхотли-
вость, возможность эксплуатации 
при высокой разнице температур де-
лают эти вертолеты незаменимыми 
помощниками при организации ра-
бот. В зависимости от функциональ-
ного назначения вертолетная техни-
ка может быть оборудована система-
ми спасения и медицинской помо-
щи, системой аварийной посадки на 
воду, различными комплексами ави-
оники и видеонаблюдения, допол-
нительными опорами для посадки 
на мягкий грунт»,— заявили в пресс-
службе «Вертолетов России».

По словам главы агентства «Ави-
апорт» Олега Пантелеева, вертолет-
ные программы очень зависят от сто-
имости барреля: «При нынешней це-
не на нефть освоение новых место-
рождений замерло, следовательно, и 
массовые закупки вертолетной тех-
ники для нефтегазового сектора по-
ка не прогнозируются».

Анна Героева

Летящие по волнам
Эксперты считают, что углеводородным ком-
паниям следует быть осмотрительнее, вкла-
дываясь в развитие собственного вертолет-
ного парка для полетов на шельф. Но нефтя-
ники даже с учетом нестабильной цены сырья 
продолжают наращивать парк для авиаобслу-
живания офшорных месторождений, закупая 
вертолеты не только отечественного, но и ино-
странного происхождения и локализуя их про-
изводство.

Вертолет H225 Super Puma —  
представитель семейства  
самых популярных машин для доставки  
работников на буровые платформы

— технологии —

Разработка перспектив-
ного ударного вертоле-
та, способного вести воз-
душный бой с самолетами 
противника и развивать 
скорость до 500 км/ч, ве-
дется не меньше десяти 
лет. Однако получить се-
рийную машину военные 
смогут не раньше 2022 го-
да. До этого времени воз-
душно-космические силы 
будут опираться на прове-
ренные временем верто-
леты типа Ми-28 и Ка-52 
и их модификации.

Разговоры о необходимо-
сти создания перспективно-
го ударного вертолета меж-
ду Минобороны РФ и пред-
ставителями оборонно-про-
мышленного комплекса ве-
лись с середины 2000-х годов. 
В 2005 году первый замести-
тель генерального директо-
ра ОПК «Оборонпром» Дмит-
рий Леликов заявил, что дол-
госрочные планы корпора-
ции предполагают создание 
принципиально нового воен-
ного вертолета уже к 2010 го-
ду. «Речь идет о вертолете но-
вого поколения, в конструк-
ции корпуса которого будут 
использованы новые мате-
риалы, а на борту будет но-
вая электроника»,— подчер-
кивал он. В 2008 году тогдаш-
ний главнокомандующий 
военно-воздушными сила-
ми (ВВС) генерал-полковник 
Александр Зелин подтвер-
дил готовность промышлен-
ности разработать вертолет 
нового поколения. Спустя 
еще два года — в июне 2010-
го — генеральный конструк-
тор ОКБ «Миль» Алексей Са-
мусенко сообщил, что соот-
ветствующая научно-иссле-
довательская работа должна 
начаться в 2011 году, а зани-

маться концепцией машины 
будет не только «Миль», но и 
ОКБ «Камов» (оба входят в хол-
динг «Вертолеты России»).

С тех пор никакой офици-
альной информации о стату-
се проекта не появлялось, по-
этому эксперты предположи-
ли, что программа заморо-
жена или закрыта. Эти пред-
положения имели основа-
ния. В 2011 году взамен про-
валенной государственной 
программы перевооружения 
2007–2015 годов была при-
нята десятилетняя програм-
ма с рекордным финансиро-
ванием: на военную техни-
ку, вооружения и новые раз-
работки для военного ведом-
ства выделялось около 19 тр-
лн руб. Однако с учетом геопо-
литической обстановки упор 
в ней делался на стратегиче-
ские ядерные силы, в част-

ности межконтинентальные 
носители морского базирова-
ния «Булава» и «Синева», грун-
товые «Ярс», «Тополь-М» и «Ру-
беж», а также на новейшие 
жидкостные шахтные ракеты 
типа «Сармат». Для нужд ВВС 
закупались Ка-52, Ми-28Н и 
Ми-35, а судьба новых проек-
тов, в том числе перспектив-
ного ударного вертолета, про-
должала оставаться неясной.

Ясность появилась толь-
ко в сентябре 2015 года, когда 
главком воздушно-космиче-
ских сил (созданы путем объ-
единения ВВС и войск воз-
душно-космической оборо-
ны) генерал-полковник Вик-
тор Бондарев факт продол-
жения работ по новому вер-
толету подтвердил. «Работа 
идет полным ходом, и в 2018 
году должен полететь демон-
страционный вариант вер-
толета. Затем окончание ра-
бот в 2021 году, и с 2022 го-
да — серия данных верто-
летов»,— рассказал он, под-
черкнув, что в тактико-техни-

ческом задании на перспек-
тивный вертолет установле-
на скорость 500 км/ч. «Если 
получится больше, то мы бу-
дем рады. Естественно, этот 
вертолет будет решать все те 
задачи, которые решают сей-
час вертолеты семейств Камо-
ва и Миля,— добавил воена-
чальник.— Чья фирма выиг-
рает, та и будет в дальнейшем 
проводить все работы по это-
му вертолету. Он возьмет в се-
бя все лучшее».

Потенциальные характе-
ристики (за исключением 
максимальной скорости) во-
енные не раскрывают. Од-
нако можно предположить, 
что перспективный ударный 
вертолет должен стать много-
целевым всепогодным, спо-
собным вести огонь из укры-
тия, малозаметным (в опти-
ческом, инфракрасном и ра-
диолокационном диапазо-
нах волн), малошумным, а 
также иметь возможность 
вертикального взлета с пол-
ной нагрузкой. Предполага-

ется, что он сможет нести не-
сколько видов управляемого 
и неуправляемого вооруже-
ния, а также противотанко-
вый ракетный комплекс. Во-
енные рассчитывают, что его 
боевые характеристики и во-
оружение позволят вести воз-
душный бой с самолетами 
противника.

Сейчас проект находится 
на стадии предварительных 
испытаний: на базе вертолета 
Ми-24 создана летающая ла-
боратория для тестирования 
узлов и агрегатов новой ма-
шины. В январе она впервые 
поднялась в воздух в летно-
испытательном комплексе 
Московского вертолетного за-
вода имени Миля. В ближай-
шие три года должен пройти 
цикл опытных испытаний, в 
результате которых и появит-
ся опытный образец.

Сроки реализации про-
граммы сместились почти на 
восемь лет от первоначально 
запланированных. Парадок-
сально, но с военной точки 
зрения столь внушительный 
сдвиг не так страшен. Постав-
ки Ка-52 и Ми-28Н по ранее 
заключенным контрактам 
удовлетворяют потребности 
военной авиации, а потенци-
ал машин в плане модерни-
зации широк — например, в 
2017 году закончатся испыта-
ния модификации Ми-28Н — 
Ми-28НМ, которая получит 
новый локатор, обеспечива-
ющий круговой обзор, и усо-
вершенствованную систему 
управления. Отчасти этот шаг 
сделан не от хорошей жизни: 
столкнувшись с финансовы-
ми трудностями, Миноборо-
ны приняло решение по мак-
симуму использовать ресурс 
опробованных машин, а к 
эксплуатации новых изделий 
приступать позже.

Иван Сафронов

Дотянуться до самолетов
— рынок —

Это главное преимущест-
во таких машин: они могут 

перевозить довольно большую ком-
панию с многочисленным багажом.

«По-прежнему среди частников 
самыми популярными в мире оста-
ются вертолеты американского про-
изводства Robinson, модель R44,— 
отмечает Екатерина Грановская.— 
Из газотурбинных однодвигатель-
ных вертолетов в России по попу-
лярности лидирует модель вертоле-
та AS350 в различных конфигураци-
ях. Крейсерская скорость такого суд-
на — 236 км/час».

Практически все эксперты схо-
дятся в том, что количество полетов 
сохранилось на том же уровне или 
даже увеличилось.

Одной из популярных услуг в на-
стоящее время стал вертолетный 
трансфер в аэропорты Шереметьево 
и Пулково для жителей Подмосковья 
и Ленинградской области. Компа-
ния «А-Групп», базирующаяся в Ше-
реметьево, совершает около десяти 
подобных перелетов в сутки.

Единственное ощутимое влия-
ние кризиса на рынке таких транс-
феров в том, что многие клиенты ста-

ли выбирать вертолеты другого клас-
са: те, кто летал на Augusta, теперь за-
казывают Eurocopter, а те, кто пред-
почитал Eurocopter, пересаживают-
ся на Robinson, если только не летят 
на длительный отдых всей семьей 
с багажом, отмечает коммерческий 
директор «А-Групп» Ольга Герасина.

По мнению Александра Евдоки-
мова, ситуацию спасает то, что объек-
тивно вертолетный рынок только на-
чал развиваться, как когда-то в 2000-
х годах бизнес-авиация, и потенциал 
его огромен. И даже кризис не может 
остановить растущий интерес к это-
му средству передвижения, дающему 
гигантский выигрыш во времени и 
комфорте. Стимулирует дальнейшее 
развитие рынка и упрощение проце-
дуры получения разрешений на по-
леты: теперь просто нужно подать за-
явку за час до полета и указать тип ВС, 
регистрационный номер, КВС и мар-
шрут. Рынок пока еще сдерживает-
ся запретом на полеты над Москвой 
(разрешено движение только над 
МКАД), но вертолетные компании 
надеются, что в скором времени не-
бо над Москвой откроют, и тогда сле-
дует ожидать новый всплеск интере-
са к вертолетному рынку.

Ольга Кучерова

К подъему готовы
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Боевые вертолеты, разработанные 
еще в советское время,  
имеют огромный потенциал  
для модернизации

прямая  
речь

Вам вертолет  
в городе нужен?

Виктория Токарева, писательница:
— Против возможности летать по Москве я ни
чего не имею. У меня есть маленькая мечта: хо
чу получить реактивный рюкзак и летать само
стоятельно, под свою ответственность. А верто
лет мне не нужен: никогда в жизни не буду ле
тать на этих страшных машинах. Моя соседка 
разбилась на вертолете — очень опасный тран
спорт. Я предпочитаю наземный транспорт.

Игорь Сандлер, продюсер, бизнесмен, 
владелец компании «Альянс Молоко»:
— Мне лично — нет. Меня вполне устраивает 
автомобиль. Пробки — вопрос решаемый. 
У меня специальный график проезда по Мос
кве: приезжаю на работу после 12 дня, а уез
жаю после 11 вечера. Как раз к этим часам 
пробки в городе рассасываются и нет никаких 
проблем с передвижением. Да я и не замечал 
большого количества автомобилей в местах, 
где мне приходится бывать.

Андрей Мовчан, руководитель  
экономической программы  
Московского центра Карнеги:
— Обычный вертолет мне не нужен. Может 
быть, только большой военный, хорошо воору
женный ракетами: есть места в Москве, кото
рые хотелось бы расстрелять. Но я на такое 
не решаюсь.

С
В

Е
ТЛ

А
Н

А
 Х

О
Л

Я
В

Ч
У

К
 /

 И
Н

ТЕ
Р

П
Р

Е
С

С
 /

 Т
А

С
С

А
Л

Е
К

С
А

Н
Д

Р
 М

И
Р

И
Д

О
Н

О
В


