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Армия и народ
Китайская вертолетная промышленность 
сохраняет многие недостатки, характерные 
для китайского ВПК и большинства высоко-
технологичных отраслей в целом. Это недо-
статочный потенциал самостоятельных ин-
новаций, зависимость от поставок импорт-
ных компонентов и постепенная утрата це-
новых преимуществ при не всегда высоком 
качестве.

Проблемой для китайской авиационно-
промышленной корпорации Avicopter, госу-
дарственного холдинга по производству вер-
толетов, является слабость его позиций даже 
на внутреннем рынке гражданской техники. 
В 2015 году Avicopter продал в Китае лишь че-
тыре гражданские машины. Компании с тру-
дом удается реализовывать свою продукцию 
даже таким лояльным потребителям, как по-
лиция и чрезвычайные службы.

В прошлом году, по данным гонконгской 
консалтинговой компании AGS, в Китае было 
продано 62 газотурбинных гражданских вер-
толета, в том числе 23 машины производства 
Airbus и 13 — Bell Helicopter. На третьем месте 
находилась Sikorsky Aircraft с 11 машинами, 
а четвертое делили Finmeccanica Helicopters 
и «Вертолеты России», поставившие по 5 гра-
жданских машин. Российские поставки — это 
пожарные вертолеты Ка-32А11ВС.

Всего по состоянию на 2015 год в Китае экс-
плуатировалось более 700 гражданских вер-
толетов. Из них 246 приходилось на малые 
поршневые машины производства Robinson 
Helicopter, 11 единиц на технику марки «Ми», 
12 — марки «Камов». Вертолеты китайского 
производства составляют около 2,1% парка.

Совершенно другая картина в парке воен-
ных вертолетов, эксплуатируемых Народно-
освободительной армией Китая (НОАК) и На-
родной вооруженной полицией (аналог рос-
сийской национальной гвардии): эти струк-
туры закупают почти все 200 вертолетов, про-
изводимых Avicopter каждый год. Только су-
хопутные войска НОАК имеют более 1 тыс. 
вертолетов, в основном произведенных 
Avicopter. На втором месте по общему числу 

эксплуатируемых в Китае боевых вертолетов 
находится российская техника: только машин 
Ми-8/Ми-17 в китайских вооруженных силах 
больше 400. Зависимость от поставок средних 
российских транспортных вертолетов сохра-
няется, несмотря на расширение производ-
ства китайских машин семейства Z-8, находя-
щихся примерно в той же категории. 

На своем крыле
Тем не менее Китай является четвертым по 
значению центром вертолетостроения в ми-
ре после США, Европы и России. Экспорт вер-
толетов военного назначения в 2014-2015 го-
дах, по неполным данным стокгольмского 
института SIPRI, составил около 30 машин. 
Китай активно строит мировую сервисную 
сеть для своих вертолетов и переходит от 
простого экспорта вертолетной техники к пе-
редаче лицензий на ее производство. В 2012 
году аргентинский производитель Fabrica 
Argentina de Aviones приступил к выпуску 
легких вертолетов AE-350 — лицензионного 
варианта китайского Z-11.

КНР самостоятельно удовлетворяет по-
требности своих вооруженных сил в бое-
вых вертолетах, легких и частично средних 
транспортных вертолетах и в большинстве 
типов вертолетов для военно-морских сил. 
Среди других государств, пожалуй, только 
США и Россия могут похвастаться более высо-
ким уровнем самообеспечения вертолетной 
техникой. Самодостаточность в производст-
ве военных вертолетов дает надежды на на-
ращивание экспорта и важна с военно-поли-
тической точки зрения.

Перед отраслью стоят две задачи. Необхо-
димо повышать качественные и количест-
венные показатели производства военной 
продукции, а также привлекать частные ин-
вестиции и встраиваться в международную 
кооперацию, без которой невозможно осу-
ществить прорыв на рынке гражданской про-
дукции. Avicopter осуществил IPO, разместив 
свои акции на Шанхайской фондовой бирже, 
и прилагает значительные усилия к расши-
рению проектов сотрудничества с ведущими 
мировыми производителями гражданской 
техники. Важнейшим преимуществом ком-

пании является наличие «домашнего» огром-
ного и привлекательного гражданского рын-
ка вертолетной техники. КНР лишь в послед-
ние годы осуществила либерализацию режи-
мов полетов малой авиации на высотах ниже 
1 тыс. м. Страна лидирует в мире по количе-
ству богатых людей, способных покупать ле-
тательные аппараты в личное пользование. 
При этом полиция, государственный аппа-
рат и чрезвычайные службы в КНР пока сла-
бо обеспечены вертолетной техникой.

По состоянию на осень 2015 года, по дан-
ным «Синьхуа», в стране лишь в 28 полицей-
ских управлениях имелись авиаподразделе-
ния, располагающие в общей сложности 47 
вертолетами. Для сравнения: в Китае эксплу-
атируется меньше гражданских вертолетов, 
чем в Новой Зеландии. Неудивительно, что 
мировые производители очень заинтересо-
ваны в проникновении на китайский рынок 
и относительно легко идут на создание сов-
местных производств и передачу технологий 
в расчете закрепиться на нем.

Наиболее известным совместным про-
ектом является выпуск семитонного верто-
лета H-175/Z-15, разрабатываемого и про-
изводимого на паритетных началах Airbus 
Helicopters и Avicopter. Z-15 заменит наибо-
лее массовые китайские вертолеты семейст-
ва Z-9, а также часть более тяжелых россий-
ских Ми-17 и китайских Z-8.

Завод наш, идеи ваши
Китайское вертолетостроение ведет свою 
историю с 1959 года, когда первый полет со-
вершил вертолет Z-5, китайский лицензион-
ный вариант советского Ми-4. Эта машина, 
выпускавшаяся серийно с 1964 по 1980 год, 

на протяжении длительного времени была 
единственным китайским вертолетом, все-
го было выпущено 545 единиц. Производ-
ством машины занимался авиационный за-
вод в Харбине, который сейчас является од-
ним из ключевых производственных акти-
вов Avicopter. В 1960-е годы были созданы 
Китайский НИИ вертолетостроения в городе 
Цзиндэчжэнь провинции Цзянси и второй 
центр производства вертолетов — авиацион-
но-промышленная корпорация «Чанхэ», рас-
положенная там же.

В отличие от харбинского завода, который 
вплоть до 1990-х производил и боевые само-
леты (бомбардировщики H-5 и гидросамоле-
ты SH-5), «Чанхэ» изначально развивался как 
центр вертолетостроения. В настоящее вре-
мя Харбин производит наиболее распростра-
ненные китайские вертолеты семейства Z-9 и 
производные от них легкие боевые Z-19, тог-
да как «Чанхэ» — тяжелые вертолеты семейст-
ва Z-8 , ударные WZ-10, легкие учебные Z-11. 
Харбинский завод сохраняет до сих пор не-
большое самолетное производство: здесь де-
лаются легкие транспортные самолеты Y-12.

Консолидация китайской государствен-
ной вертолетной промышленности в специ-
ализированный холдинг Avicopter, входя-
щий в состав гигантской авиационно-про-
мышленной корпорации AVIC, произошла в 
2008 году. Руководство AVIC приняло реше-
ние о строительстве третьего научно-произ-
водственного центра китайского вертолето-
строения в городе центрального подчинения 
Тяньцзинь. Тяньцзинь играет ключевую роль 
в проектах гражданского вертолетостроения, 
совместных с Западом, а основные военные 
программы остаются в двух старых центрах. 
По состоянию на 2015 год Avicopter был весь-
ма крупной компанией с более чем 12 тыс. 
сотрудников, выручкой 12,46 млрд юаней 

($1,92 млрд), показавшей рост на 15% к пре-
дыдущему году, и чистой прибылью 331 млн 
юаней (рост на 34,2%).

На фоне сближения с Западом в 1970–
1980-х годах вертолетная промышленность 
КНР сменила технологического донора. Клю-
чевым партнером в развитии отрасли ста-
ла Франция, и эта роль сохраняется за фран-
цузскими производителями, вошедшими в 
состав Airbus Helicopters, до сих пор. Самые 
массовые китайские вертолеты Z-9 (граждан-
ское обозначение AC-312) являются развити-
ем лицензионного варианта французского 
Aerospatiale AS365 Dauphin, семейства Z-8 (AC-
313) и Z-11(AC-311) — развитием безлицензи-
онных копий вертолетов Super Frelon SA 321 
и Ecureuil SA 350 того же производителя. Ки-
тайские вертолеты, поставляемые на экспорт, 
почти всегда комплектуются французскими 
двигателями Turbomeca Arriel 2. Французы 
сыграли и продолжают играть в деятельнос-
ти Avicopter ту же роль, какую русские сыг-
рали в становлении китайского производст-
ва истребителей, передав КНР в 1996 году ли-
цензию на производство Су-27. Они позволи-
ли китайской промышленности за счет аб-
сорбированных иностранных технологий 
совершить рывок на два поколения вперед.

Многочисленные нарушения китайцами 
прав интеллектуальной собственности и их 
превращение в не самого опасного, но впол-
не реального конкурента на рынке военных 
вертолетов не останавливают европейских 
вертолетостроителей — число программ сов-
местного производства гражданских машин 
множится каждый год. Перспективные ки-
тайские проекты средних вертолетов Z-18 и 
Z-20 являются попытками выжать максимум 
из старой базовой конструкции Z-8 и создать 
собственный аналог американского вертоле-
та SH-70 Black Hawk, гражданская версия ко-
торого ограниченно закупалась китайцами в 
1980-е годы.

Россия, заняв в 1990-е годы позиции круп-
нейшего зарубежного поставщика верто-
летов для китайской армии, играла относи-
тельно скромную роль в развитии вертолет-
ной промышленности КНР. Среди важных 
совместных проектов можно отметить вы-
полнение КБ Камова в 1990-е годы эскизного 
проекта будущего китайского боевого верто-
лета WZ-10 и проект совместного российско-
китайского тяжелого вертолета, в отношении 
которого пока нет твердых договоренностей, 
а также многочисленные проекты организа-
ции в Китае «отверточной» сборки тех или 
иных российских машин.

Василий Кашин

Китайское предупреждение
Китай рассматривает вертолетную промышленность как 
одну из важнейших точек роста своего авиакосмического 
промышленного комплекса. Стратегической целью реорга-
низации вертолетной индустрии, проведенной в 2008 году, 
является завоевание 15% мирового рынка вертолетов 
в ближайшие 20 лет.

Боевые машины серии Z составляют основу 
вертолетного парка НОАК
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— технологии —

Прогресс в области вертолето-
строения, как и в других высоко-
технологичных отраслях, стал 
скорее количественным, чем ка-
чественным. Многие серийные 
модели представляют собой глу-
боко модернизированные вер-
сии вертолетов, разработанных 
десятилетия назад, и отличаются 
только улучшенными характери-
стиками. Они просто становятся 
чуть просторнее, немного более 
экономичными и экологичными. 
Но революционные изменения 
в отрасли неизбежны.

Ближе к самолету
Одно из основных преимуществ воз-
душного транспорта перед назем-
ным и водным — высокая скорость. 
Самолет не может не быть быстрым, 
так как подъемная сила его крыла за-
висит от скорости. У вертолета кры-
ло вращается, поэтому скорость его 
горизонтального полета может быть 
любой. Как и всякое преимущество, 
это влечет за собой недостаток: энер-
гозатраты вертолета существенно вы-
ше, и в скорости он очень отстает от 
самолета. Серийные вертолеты мед-
ленно наращивают скоростные пока-
затели. Официальный рекорд, зафик-
сированный FAI еще в 1986 году, со-
ставляет 400,87 км/ч, и принадлежит 
он специально модифицированной 
версии серийного Westland Lynx 800. 
Сейчас за звание самого быстрого 
вертолета в мире спорят эксперимен-
тальные Sikorsky X2 и Eurocopter X3. 
Первый представляет собой полно-
стью экспериментальный прототип 
с необычной схемой, в 2010 году X2 
превысил скорость 460 км/ч (пример-
но 250 узлов). Второй создан на осно-
ве серийного Eurocopter Dauphin с 
дополнительными крыльями (стро-
го говоря, это не совсем вертолет) и 
тянущими винтами и в 2013 году раз-
вил скорость около 470 км/ч.

Для сравнения: рекорд скорости 
винтового самолета более чем в два 
раза выше — 870 км/ч — и установ-
лен еще в 1960 году советским лайне-
ром Ту-114. Ну а рекорд скорости ре-
активного самолета и вовсе превы-
шает 3000 км/ч.

Скорость важна в основном для 
боевых машин, и здесь у наших кон-
структоров накоплен хороший опыт. 
Гражданские эксплуатанты обычно 
уделяют больше внимания эконо-

мике, чем динамическим характери-
стикам, но в условиях нарастающей 
конкуренции производителям при-
ходится искать новые ниши. Благо 
развитие технологий позволяет все 
более и более повышать эффектив-
ность вертолетов. Применение но-
вых материалов, например углепла-
стика, позволяет уменьшить массу 
деталей и машины в целом. И ско-
рость тут становится дополнитель-
ным бонусом к экономичности. Ведь 
и для того, и для другого важны одни 
параметры — небольшая масса, хо-
рошая аэродинамика, эффективные 
двигатели.

Проекты российских предпри-
ятий уже демонстрировались не-
сколько лет назад — Ми-Х1 и Ка-92. 
Перед создателями перспективного 
скоростного вертолета ставится зада-
ча не только ускорить, но и снизить 
себестоимость доставки грузов и пас-
сажиров в труднодоступные районы.

Судя по макетам, проектировщи-
ки Ка-92 выбрали для своей маши-
ны схему, сходную с примененной 
Sikorsky для экспериментального 
X2. Два соосных винта обеспечива-
ют подъемную силу, а для ускорения 
горизонтального полета использу-
ются толкающие винты сзади, так-
же соосные.

В 2009 году, когда появились пер-
вые сообщения о проектах, пред-
полагалось, что вертолет взлетной 
массой 16 тонн сможет перевозить 
до 30 пассажиров на расстояние до 
1500 км. Скорость его при этом долж-
на была превышать 400 км/ч — в от-
дельных источниках упоминаются 
даже круглые пять сотен. Схожие ха-
рактеристики и у проекта Ми-Х1.

В 2012 году на авиасалоне в Фар-
нборо холдинг «Вертолеты России» 
уже несколько иначе описывал свой 
перспективный продукт. Он, кста-
ти, получил имя RACHEL — Russian 
Advanced Commercial Helicopter. 
Масса была снижена до 10–12 тонн, 
пассажировместимость уменьши-
лась до 21–24 человек, да и схема ста-
ла традиционной — с несущим вин-
том и рулевым. А скорость была огра-
ничена примерно 360 км/ч: как пока-
зали маркетинговые исследования, 
потенциальным клиентам более бы-
страя машина не нужна.

По ранее объявленным планам 
опытные образцы такого вертоле-
та могут быть построены уже в 2018 
году, а в 2020-м его предполагается 
сертифицировать.

Полный автомат
Разработчики постоянно наращива-
ют степени автоматизации управле-
ния вертолетами. Как и в самолетах, 
в них используются многофункцио-
нальные дисплеи и «управление по 
проводам», без механической свя-
зи рычагов с исполнительными ме-
ханизмами. Управление вертолетом 
сложнее, чем самолетом, но новые 
технологии позволяют решить и эту 
проблему. Немецкие инженеры Алек-
сандер Цозель и Стефан Вольф созда-
ли Volocopter — летательный аппа-
рат с 18 винтами, научиться управ-
лять которым можно за пять часов! 
Секрет именно в большом количест-
ве винтов, которыми управляет ком-
пьютер. Подъем, снижение и выбор 
направления движения осуществля-
ются через изменение режимов рабо-
ты всех 18 винтов, и, конечно, чело-
веку с этой задачей справиться невоз-
можно. Тут количество заменяет каче-
ство: в отличие от вертолета, у винтов 
Volocopter нет автомата перекоса, и 
изменение вектора тяги достигается 
исключительно регулировкой скоро-
сти вращения винтов.

Машина поднимает двух чело-
век и способна перевезти их на рас-
стояние до 50 км со скоростью до 
100 км/ч — запас энергии в батареях 
рассчитан на 20–30 минут.

Volocopter по смелости техни-
ческих решений можно сравнить 
с электромобилями Tesla. Привод 
всех 18 пропеллеров осуществляет-
ся от аккумуляторов, что и позволи-
ло сделать управление таким про-
стым. И еще есть «стоп-кран»: при на-
жатии кнопки аварийной остановки 
Volocopter зависает в воздухе, стаби-
лизируется в горизонтальном поло-
жении и плавно опускается на землю.

В феврале двухместная модель 
VC200 получила сертификат летной 
годности и была зарегистрирована 
авиационными властями Германии.

Разработчики не ограничивают 
себя только управляемым транспор-
том: такая платформа может быть 
использована и для создания беспи-
лотных аппаратов. Ведь автоматиза-
ция сводит роль человека до пасса-
жира в такси — надо просто указать, 
куда двигаться. Так что вскоре роль 
человека в кабине будет сведена до 
минимума. За исключением тех слу-
чаев, когда мы сами захотим полу-
чить удовольствие от управления — 
и от полета.

Валерий Чусов

Быстро и автоматически
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