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На первый взгляд Производство граждан-
ских вертолетов выглядит одним из самых узких и специ-
фических сегментов авиационного рынка. По данным аме-
риканского аналитического агентства Teal Group, средне-
годовой объем этого сектора на протяжении почти 20 лет 
не показывал сколько-нибудь заметной динамики и до 
2005 года составлял около $2 млрд в денежном выраже-
нии. Тем не менее «тучные» годы мировой экономики ска-
зались и на нем. В 2008 году поставки вертолетов более 
чем вдвое превысили прежнюю планку, достигнув сум-
марно $5,4 млрд. И хотя мировой экономический кризис 
довольно резко оборвал этот рост, его итоги оказались 
гораздо менее плачевными, чем, например, для сегмента 
самолетов бизнес-авиации: общее падение в 2008–2010 
годах, по данным Teal Group, составило 13,8% в денежном 
выражении. 2011-й стал переломным, а в 2012-м вновь 
наблюдался рост, достигший у западных вертолетострои-
телей, по статистике Ассоциации производителей воздуш-
ных судов авиации общего назначения, 21%. При этом 
аналитики хоть и не прогнозируют таких же темпов роста 
в ближайшем будущем, но и не обещают падений.

Гарантии стабильности Такую устойчи-
вость рынка гражданских вертолетов эксперты объясняют 
тем, что на его развитие влияет довольно большое число 
не связанных друг с другом факторов. Во-первых, срав-
нительно высокие цены на нефть и освоение новых место-

рождений в самых отдаленных уголках света, что зача-
стую просто немыслимо без участия вертолетной техники, 
обеспечивают стабильный спрос. Правоохранительные 
органы также постоянно обновляют и пополняют свой 
парк, причем этот процесс мало связан с текущим состоя-
нием экономики и сокращение бюджетов на нем почти не 
отражается. Без вертолетов трудно представить себе эф-
фективную организацию спасательных операций при 
крупных природных и техногенных катастрофах — этот 
момент влияет на закупку техники не только соответствую-
щими службами, но и коммерческими компаниями-
операторами, предоставляющими подобные услуги по 
контрактам. Не стоит сбрасывать со счетов и медицинскую 
эвакуацию. Корпоративные и частные клиенты хоть и 
сильно зависят от состояния экономики, в благоприятной 
ситуации тоже обеспечивают заказами довольно замет-
ный сегмент этого рынка, хотя и несравнимый по объемам 
с поставками корпоративных самолетов.

Кроме того, спрос на так называемых новых рынках, 
таких, как Индия, Китай, страны Южной Америки и Россия, 
неплохо справляется с ролью дополнительного драйвера 
роста. В целом такая ситуация приводит к тому, что мало 
зависящие друг от друга сегменты рынка и факторы роста 
работают по принципу герметичных отсеков корабля, по-
зволяя вертолетной индустрии довольно уверенно дер-
жаться на плаву даже в ходе самых сильных экономиче-
ских штормов.

Конкурентная среда Притом что самую 
большую долю (37%, по данным Flightglobal Ascend) миро-
вого парка вертолетов западного производства все еще со-
ставляют машины американской компании Bell Helicopter, 
она уже давно утратила лидерство в объеме годовых поста-
вок. Эту позицию занимает европейский концерн Eurocopter, 
который по результатам 2011 года, например, поставил 56% 
всех гражданских газотурбинных вертолетов в мире (дан-
ные Flightglobal, не учитывающие поставок «Вертолетов 
России»), или 369 машин. Более того, второе место также 
за производителем из Старого Света: итало-британская 
AgustaWestland хоть и с небольшим отрывом, но опередила 
американскую компанию (20% и 19% соответственно). 
Оставшиеся заметно меньшие доли рынка занимают два 
других «американца» — Sikorsky (4%) и MD Helicopters 
(1%). В прошлом году Eurocopter снова обогнал заокеанских 
коллег вместе взятых, поставив 334 машины против, напри-
мер, 188 у Bell. В целом же два европейских производителя 
фактически контролируют рынок гражданских вертолетов, 
вместе поставляя около 80% машин.

Обделенные вниманием Приведенная 
статистика обходит стороной две группы вертолетной 

Вертящий момент Поставки гражданских 
вертолетов — островок стабильности на авиационном рынке. 
Здесь нет места двузначным процентам годового роста, 
но нет и сокрушительных падений в кризисную пору. В ситуа—
ции гарантированного спроса производители менее склонны  
к революции. однако в будущем, вероятно, найдется место  
и радикально новым программам. Алексей Королев

передовики производства

передовики производства

С высоты  
зависания
Про вертолеты приятно погово-
рить. Их возможности и харак
теристики весьма специфичны, 
зато и работа находится всегда. 
А значит, независимо от эконо-
мических условий всегда есть 
поступательное движение: про-
изводители анонсируют новые 
программы и модернизируют су-
ществующие модели. Владельцы 
закупают современную технику 
и предлагают новые виды услуг. 
Пожалуй, для нашей страны это 
справедливо как ни для какой 
другой. Перемены происходят 
стремительно, и если раньше 
было сложно представить, что 
можно сесть в свой вертолет и 
отправиться на нем в центр Пите-
ра (пока не Москвы, но мы про-
должаем надеяться), сегодня это 
реальность. Наши компании вно-
сят коррективы в программы ве-
дущих производителей и играют 
ключевую роль в их выходе на 
новые рынки. Продолжает радо-
вать и отечественная вертолет-
ная индустрия. Она не зациклива-
ется на успехе традиционных мо-
делей, унаследованных от стра-
ны Советов, а двигается вперед, 
представляя новые проекты, 
в том числе по сборке успешных 
западных вертолетов. В предд
верии выставки HeliRussia самое 
время уделить внимание этой от-
расли и посмотреть, что происхо-
дит в ней сегодня и что, вероятно, 
будет завтра.

 ➔

An
th

on
y 

Pe
cc

hi
/ E

ur
oc

opte


r

Без вертолетов невозможно представить себе  

выполнение целого ряда работ. Для каждой задачи 

можно подобрать конкретную модель

Иван Веретенников, 
редактор Business Guide 

«вертолетная индустрия»
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техники, достойные внимания. Во-первых, западные 
агентства не учитывают вертолеты российского произ-
водства. У отечественного производителя поставок явно 
больше, чем шесть единиц у MD Helicopter. Официаль-
ная информация холдинга «Вертолеты России» говорит 
о 14-процентной доле в мировых продажах в долларо-
вом эквиваленте. В эту цифру, правда, входят и военные 
машины, но даже если сравнить объявленный россий-
ским холдингом объем поставок — 290 машин в 2012 
году — с общемировым показателем — 1600 газотур-
бинных гражданских и военных вертолетов (оценка Brian 
Foley Associates), то речь идет о вполне заметной 18-про-
центной доле.

Независимые эксперты прямо указывают на значитель-
ные возможности российской техники. Ричард Эбулафиа из 
Teal Group называет «Вертолеты России» «потенциальным 
пятым ключевым игроком» в четверке лидирующих произ-
водителей (Eurocopter, AgustaWestland, Bell и Sikorsky), на-
зывая при этом главное препятствие для дальнейшего ро-
ста — слабость сети послепродажной поддержки. Этот во-
прос, над решением которого, кстати, усердно работает рос-
сийский холдинг, не мешает американским военным заку-
пать заслуженные Ми-17. Владелец консалтингового агент-
ства Brian Foley Associates Брайан Фоли склонен расцени-
вать это как позитивный фактор: «Быть принятым НАТО 
— это своеобразная печать одобрения покупки воздушных 
судов для других стран, что станет несомненным плюсом 
для российских продаж в будущем».

При этом российский производитель не идет на пря-
мую конкуренцию с западными вертолетостроителями, 
что называется, на их территории, ориентируясь главным 
образом на рынки развивающихся стран — Индии, Китая, 
Южной Америки, то есть как раз на те регионы, которые 
Запад уже оценил, но пока не до конца освоил.

Еще один сегмент, часто остающийся вне поля зре-
ния аналитиков,— поршневые вертолеты. Понятно, что 
в денежном выражении доля этих самых легких машин 

выглядит довольно скромной, но зато в количественном 
отношении все иначе. Абсолютный лидер этого сегмен-
та компания Robinson Helicopter в год доставляет заказ-
чикам столько вертолетов, сколько не снилось газотур-
бинным «мажорам». 517 в прошлом году — почти 
столько же, сколько у Eurocopter и Bell вместе взятых. А 
бестселлер компании — Robinson R44 — опередил в 
2012 году по количеству поставок даже самые популяр-
ные модели легких поршневых самолетов авиации об-
щего назначения. Конечно, если вести речь о деньгах, 
то здесь разница очевидна: почти $1,9 млрд европей-
ского концерна Eurocopter полностью затмевают скром-
ные $196 млн Robinson. И тем не менее даже в цен-
тральных областях России увидеть в небе маленький 
Robinson можно едва ли не чаще, чем прославленный и 
массовый Ми-8.

Борьба за существование Даже в 
условиях подъема рынка приходится как минимум под-
держивать позиции, а дальновидные игроки постоянно 
думают о том, как занять новые ниши.

Нефтегазовая и, шире, добывающая промышлен-
ность, ведущая масштабное освоение месторождений на 
морском шельфе, предъявляет особые требования к вер-
толетной технике. На первый план выходят высокая авто-
номная дальность полета, всепогодность, скорость и вме-
стительность салона. Нынешний лидер рынка Eurocopter, 
располагающий, пожалуй, самой широкой производ-
ственной линейкой, не обошел вниманием этот вектор 
спроса и активно продвигает программу EC175 — верто-
лета, чьи характеристики изначально ориентированы на 
потребности нефтяников.

AgustaWestland продолжает снимать сливки с этого и 
других сегментов рынка с помощью своего среднего двух-
двигательного бестселлера AW139, который отличается 
впечатляющей дальностью полета и почти рекордной ско-
ростью. При этом итало-британский концерн не собирает-

ся отставать от Eurocopter с его EC175 и готовит адекват-
ный ответ в виде программы «минимального риска» 
AW189 на основе AW149 — военной модификации AW139 
с увеличенными габаритами.

В гонке скорость-дальность у AgustaWestland есть в 
запасе и еще один проект — конвертоплан AW609, кото-
рый некогда разрабатывался совместно с Bell Helicopter, 
но ныне полностью выкуплен европейским производи-
телем. Это воздушное судно за счет поворачиваемых 
гондол двигателей должно сочетать преимущества вер-
тикального взлета со скоростью и дальностью полета 
турбовинтовых самолетов. Правда, Ричард Эбулафиа 
говорит о «смутных рыночных перспективах» такого 
класса машин.

Bell, оставив сектор более тяжелых двухдвигательных 
вертолетов конкурентам, сосредоточился на легких и 
средних машинах, самая актуальная модель из которых 
— Bell 429. Однако в прошлом году компания представи-
ла новую разработку в популярном нынче восьмитонном 
классе — Bell 525 Relentless. Оснащенный передовой 
авионикой и электродистанционной системой управле-
ния, 16-местный вертолет призван восстановить пошат-
нувшиеся позиции производителя. Недостаток внимания 
к обновлению и расширению модельного ряда на протя-
жении последних полутора-двух десятков лет уже стоил 
компании сокращения доли в мировых поставках. Лидер 
американского вертолетостроения пока не включился в 
гонку по созданию высокоскоростных машин нового по-
коления, в которой успехов добились Sikorsky и 
Eurocopter с программами X2 и X3 соответственно и 
AgustaWestland с конвертопланом AW609. Скорость и 
вертикальный взлет — явные преимущества, но на граж-
данском коммерческом рынке действует и еще один важ-

ный критерий — стоимость и эксплуатационные расхо-
ды, а они у вертолетов заметно выше, чем у сравнимых 
по вместимости самолетов. Это дает экспертам основа-
ние не слишком высоко оценивать емкость ниши скорост-
ных машин, которая вряд ли сможет прокормить больше 
одного-двух конкурентов.

Зато более осязаемый, но практически заброшенный 
некогда господствовавшими в нем Eurocopter и Bell сектор 
самых легких вертолетов с газотурбинными двигателями 
оставался сиротой недолго. Последние несколько лет его 
активно осваивает Robinson Helicopter, создавшая на базе 
четырехместного поршневого R44 более мощную газотур-
бинную новинку R66. На сегодня это самый «молодой» и 
доступный вертолет этого класса, который пользуется вы-
соким спросом: в прошлом году заказчикам поставили 
191 такую машину.

Общий же тренд обновления у всех производителей 
одинаков: экономичность (настолько, насколько это во-
обще возможно для вертолетов), современная бортовая 
электроника, устойчивость к сложным погодным услови-
ям и комфортный салон.

Взгляд в будущее Прогнозы в авиастроении 
только на первый взгляд кажутся делом неблагодарным. 
На самом деле они широко тиражируются в прессе, под-
нимая авторитет аналитикам компаний, помогают акцио-
нерам с оптимизмом смотреть в будущее, а инвесторам 
— смелее принимать решения. Ведь делаются они не на 
один день и даже не на год-два, а по прошествии времени 
кто же будет сверять реальные результаты с предсказа-
ниями, скажем, десятилетней давности?

В вертолетостроении тон задают, как правило, прогно-
зы крупных компаний—поставщиков систем и оборудова-
ния для этого сегмента рынка. Например, ежегодный об-
зор отрасли и прогнозы выпускают Honeywell и Rolls-
Royce. В частности, аналитики Honeywell, базируясь на 
ежегодном исследовании планов операторов, ожидают 
поставки от 4,9 тыс. до 5,6 тыс. гражданских вертолетов с 
газотурбинными двигателями в период 2013–2017 годов, 
при этом наиболее высокий спрос ожидается в ближай-
шие три года. Примечательно, что впервые за последние 
четыре года отмечается рост закупочных планов североа-
мериканских операторов.

Более интересно выглядит распределение долей в об-
щем объеме поставок по регионам мира. Согласно 
Honeywell, больше половины придется на Южную Америку 
и Азию, включая Тихоокеанский регион. Стоит ли напоми-
нать, что именно на эти регионы сегодня делают ставку 
«Вертолеты России» и именно там у отечественного про-
изводителя сохраняются традиционно сильные позиции. 
А независимый американский консультант Брайан Фоли 
считает Китай самой перспективной страной с точки зре-
ния потенциального роста спроса на вертолеты и отмечает 
активные продажи продукции «Вертолетов России» в дан-
ном регионе.

В глобальном масштабе Брайан Фоли оценивает объ-
ем рынка гражданских вертолетов в 12,5 тыс. газотурбин-
ных машин и 6 тыс.— поршневых. Вместе с поставками 
военных вертолетов — еще 6 тыс. единиц — общая сто-
имость должна достигнуть около $250 млрд. Возможно, 
«вертикального взлета» вертолетного рынка в обозри-
мом будущем и не случится, зато он выглядит здоровым 
и свободным от «мыльных пузырей». Вертолеты симво-
лизируют собой настоящую технику для дела, и спрос на 
них, по-видимому, останется стабильным, по крайней ме-
ре, до тех пор, пока этим делом кто-то занимается. Новые 
модели, которые продвигают ключевые игроки этого 
рынка, также вполне могут подстегнуть спрос, и, кто зна-
ет, не откроют ли новые горизонты рынка те футуристи-
ческие концепты, которые уже сейчас обкатывают верто-
летостроители. ■

передовики производства
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Многие участники рынка вспоминают слова Михаила Ле-
онтьевича Миля: «Россия создана для вертолетов». 
Сложно представить себе более подходящую для них 
страну. Огромные пространства, отдаленность населен-
ных пунктов друг от друга, разнообразие и великое мно-
жество работ, которые ведутся в сложных климатических 
условиях. И, конечно же, большая потребность в том, чем 
не обладают самолеты и автомобили: вертикальный 
взлет, способность к зависанию, большая грузоподъем-
ность и готовность работать в любых условиях — вот те 
достоинства, благодаря которым вертолеты стали столь 
востребованными буквально с момента их появления. Уже 
в 1950-е годы можно было прилететь на лайнере в аэро-
порт, пересесть на фактически летающий автобус и через 
считаные минуты приземлиться в городе. Об этом с изу-
млением писал известный журнал Flight, отмечая, что в 
США или Англии о такой разветвленности и эффективно-
сти сети можно только мечтать.

Экономика страны с тех пор изменилась, но у вертоле-
тов по-прежнему остается большая ниша, в которой дру-
гим типам техники делать нечего. Что еще интереснее, 
всего лет десять назад все вертолетные работы, за редким 
исключением, выполнялись отечественными машинами. 
Сегодня и западным находят применение: их популяр-
ность год от года только растет.

Регулярные вертолетные авиалинии в России, да и в 
мире, уже вымерли, по крайней мере, если говорить о мас-
совых перевозках. На вертолетные экскурсии люди лета-
ют, но совершенно не в тех масштабах, как, например, в 
Лас-Вегасе, где сразу у нескольких компаний вертолетный 
парк превышает 20 машин. Объяснить это довольно легко: 
где у нас найти миллион человек, готовых отдать 5–10 тыс. 
рублей за экскурсию?

С авиатакси та же история. По мнению Александра 
Евдокимова, представителя компании Bell в России, этот 
сегмент у нас не развит: «Фирмы, предоставляющие 
услуги авиатакси, у нас есть. Они как-то работают, но как, 
честно говоря, не знаю. Судя по всему, это не очень по-
пулярно. На мой взгляд, ввиду того, что летать особо не-
куда. Вертолеты часто арендуют, на чартеры спрос до-
вольно большой. А вот так, чтобы вы знали о существо-
вании рейса из ”Крокуса“ в Домодедово и часто им поль-
зовались, такого у нас нет».

Вот и получается, что «война, пожар и спецработы» 
(по словам совладельца консалтингового агентства 
Upcast Алексея Королева) остаются основным плацдар-
мом для применения вертолетов в России. Пожалуй, во-
йны мы касаться не будем, а вот о «пожаре и спецрабо-
тах» поговорим.

Вертолетный парк По данным ГосНИИ ГА, в 
реестре воздушных судов России зарегистрировано 
2310 вертолетов. Из них лишь 1137 в 2012 году летали. 
Примечательно, что среди «простаивающих» можно 
найти и довольно необычные экземпляры вроде летаю-
щего крана Ми-10.

Поставки холдинга «Вертолеты России», который 
контролирует все производственные предприятия отече-
ственной вертолетной индустрии, постоянно растут. В 
2012-м они увеличились на 10,7% и составили 290 вер-
толетов, да и портфель заказов весьма внушительный: 
817 машин.

Среди зарубежных производителей по количествен-
ным показателям лидирует Robinson Helicopter: в рее-
стре значится 277 машин. Однако подавляющее боль-
шинство из них составляют легкие поршневые машины, 
находящиеся в основном в частном владении. Если гово-
рить о газотурбинных, то здесь на первом месте 
Eurocopter с 120 вертолетами, которые используются в 
различных миссиях, во многом предопределяя будущее 
западной техники в нашей стране. Вертолеты Bell тоже 
широко представлены в России, в основном в качестве 
корпоративного транспорта. AgustaWestland довольно 

агрессивно наступает на позиции лидеров, пользуясь по-
мимо прочего совместным с «Вертолетами России» про-
изводством AW139. На сегодня лишь один производи-
тель с мировым именем, Sikorsky, никак не представлен 
в России. Однако на выставке HeliRussia-2013 компания 
покажет кабину вертолета S-92, который уже проходит 
процедуру сертификации МАК.

Ведущие игроки Начать рассказ о российских 
эксплуатантах стоит с авиакомпании «ЮТэйр». Это круп-
нейший в мире оператор по величине и грузоподъемности 
флота, в управлении которого находится больше 350 вер-
толетов, в том числе несколько упомянутых выше Ми-10. 
Характерно, что и по составу вертолетного парка, и по вы-
полняемым работам отечественные операторы во многом 
схожи. Ознакомившись с самым крупным и диверсифици-
рованным из них, можно кое-что понять о рынке в целом.

Компания ведет отсчет с 1967 года, когда было орга-
низовано Тюменское управление гражданской авиации. 
С 1991 года оно стало авиакомпанией «Тюменьавиа-
транс», а в 2002-м появилось название «ЮТэйр». Если 
говорить о вертолетном направлении, сегодня это не 
только огромный оператор с дочерними предприятиями 
по всему миру, но и владелец крупного вертолетного кла-
стера в Тюмени и Сургуте, на базе которого обеспечива-
ется весь жизненный цикл вертолетной техники: обуче-
ние пилотов и инженеров, поддержание летной годности, 
капремонт и многое другое.

Основу парка компании составляют отечественные 
Ми-8 (а также различные его модификации). По словам 
старшего вице-президента «ЮТэйр» Николая Логинова, 
«Ми-8Т — основная рабочая лошадка. Эта машина пере-
возит грузы, персонал нефтегазовых компаний. На новые 
модификации (МТВ, 171) довольно большой спрос, осо-
бенно среди российских корпораций, в составе которых 
есть иностранные акционеры. Это более энерговооружен-
ные, безопасные вертолеты с современным оборудовани-
ем. И они экономичнее».

«Ми-26 мы в основном используем для перевозки 
больших негабаритных грузов, много работаем с внешней 
подвеской,— продолжает он.— Это транспортировка бу-
ровых принадлежностей, вышек, элементов инфраструк-
туры. Отдельное направление — работа по контрактам 
ООН. Это Африка, Ближний Восток: регионы, где россий-
ская техника не знает себе равных. Есть дочерние компа-
нии в Африке, Латинской Америке, Европе».

«ЮТэйр» стала первопроходцем и в области эксплу-
атации зарубежной техники, а сегодня уже принимает 
непосредственное участие в формировании новой моде-
ли Eurocopter: «Мы начали осваивать западную технику 
семь лет назад с европейского вертолета Bo.105,— го-
ворит господин Логинов.— Мы рассматривали множе-
ство вариантов и остановились на нем не только в силу 
хороших характеристик и подходящей размерности, но 
и самой идеологии этой машины. После крепкого ”же-
лезного“ Ми-8 поначалу тяжело пересесть на ”пластико-
вую“ западную технику, а Bo.105 — он такой же надеж-
ный и прочный.

Постепенно мы стали присматриваться и к другим мо-
делям. Например, Eurocopter AS350, который гораздо эко-
номичнее, так как у него один двигатель. А сегодня благо-
даря нашему опыту мы уже пришли к тому, что сами об-
щаемся с производителем и рассказываем ему, чего ожи-
даем от новой машины. В этом плане у нас сложилось 
партнерство с Eurocopter, который привлек нас в эксперт-
ную группу для разработки своей новой восьмитонной мо-
дели EC175. Мы впервые смогли не просто выбрать из 
того, что предлагают на рынке, но заточить вертолет под 
себя, обеспечить его именно теми характеристиками и 
функциями, которые нам нужны. EC175 мы планируем ис-
пользовать для работ на шельфе. Это будет для нас новое 
направление. У нас есть кое-какой опыт в этой сфере, но 
по-настоящему мы в сегмент еще не выходили. В целом 
же у нас есть преимущество не только перед отечествен-
ными компаниями, но и перед зарубежными, ведь наш 
флот состоит из машин всех размеров и возможностей: от 
поршневых Robinson R44 до тяжелых Ми-26».

Помимо «ЮТэйр» большой флот и у «Газпромавиа», 
дочерней компании «Газпрома»: около 110 машин, в 
основном отечественного производства. Они используют-
ся для решения всевозможных задач — от облета трубо-
проводов и перевозки пассажиров и грузов до работы на 
шельфе. Еще несколько крупных операторов, парк кото-
рых составляет от 30 до 50 вертолетов: ПАНХ, «Ямал», 
«Конверс Авиа», «Вертикаль-Т», а также МЧС России. 

Вертолетные работы Вертолеты созданы для тех задач, 
которые не под силу наземным машинам и самолетам. В России, вопреки заяв­
лениям пессимистов, развивается и производство вертолетов, и рынок услуг.  
Авиакомпании набираются опыта, работая с зарубежной техникой, и даже выходят 
на международный уровень. Да и наш летный состав даст фору зарубежному. 
Итак, направление задано, вектор известен. Иван Веретенников

передовики производства
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Ka-32A11BC МЧС России участвует в спасательной операции
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Нефтегаз Именно в этой отрасли работает самое 
большое количество вертолетов страны. Протяженность 
нефтегазовых трубопроводов в России составляет почти 
полмиллиона километров. 

Основные добывающие регионы отличаются тяже-
лым климатом: летом температура поднимается выше 
30 градусов, а зимой опускается много ниже 40 граду-
сов. Между городами безмолвные леса и снежные пу-
стыни. Только вертолет может работать в таких услови-
ях, сохраняя в рабочем состоянии оборудование и тру-
бопроводы.

Важное направление, в котором на помощь отече-
ственной технике приходит более экономичная и легкая 
западная,— мониторинг трубопроводов. Robinson R44, 
Eurocopter AS350, EC135 используют для этих целей та-
кие компании, как «ЮТэйр» и «Газпромавиа». Вполне 
возможно, что непосредственно для патрулирования 
вскоре начнут массово применяться и беспилотники, в 
том числе вертикального взлета. Первые шаги в этом на-
правлении уже делает, например, ТНК-ВР.

Есть и оффшорные работы, и со временем они будут 
только набирать вес в отрасли, ведь буровые платфор-
мы постепенно отдаляются от берегов в более труд
нодоступные места. Так, авиакомпания ПАНХ по кон-
тракту с итальянской фирмой Saipem недавно начала 
оказывать вертолетную поддержку работе судна-
трубоукладчика Castoro-12 в Каспийском море (проект 
«Голубой поток»). Для этих целей используется 
Eurocopter EC135, находящийся в постоянной готовности 
на случай, если понадобится медицинская эвакуация 
персонала.

«Газпромавиа» также поддерживает работы мате-
ринской компании на шельфе. Основу парка, как и у дру-
гих отечественных операторов, составляют Ми-8 в раз-
ных модификациях, которые доставляют на буровые 
платформы вахты и оборудование, а также при необхо-
димости участвуют в спасательных и медицинских опе-
рациях и ведут наблюдение.

Главный тренд — экономия. Даже для таких гиган-
тов, которые, по общему мнению, денег не считают. Ока-
зывается, очень даже считают. «Газпромавиа» эксплуа-
тирует парк из восьми машин ЕС135 T2+, каждая из ко-
торых проводит в воздухе примерно 600–800 часов в год 
(гораздо больше среднего показателя для вертолетов). 
Они занимаются облетом трубопроводов и в случае не-
обходимости доставляют легкие грузы, оборудование и 
технический персонал на места утечек.

Медицина и спасение Медицинская (или, 
если использовать официальный термин, санитарная) 
авиация родилась в СССР в 1925 году, а после ВОВ поя-
вилась уже и вертолетная служба спасения. К концу 1990 
года служба санитарной авиации РСФСР располагала 
189 воздушными судами, включая 95 самолетов и 94 вер-
толета, с помощью которых медицинская помощь оказы-
валась более чем 200 тыс. больных ежегодно. Сегодня, 
23 года спустя, мы далеки от тех показателей, но есть на-
дежда на скорое улучшение ситуации.

По данным организаторов конференции «Санитарная 
авиация России и медицинская эвакуация», которая 
пройдет во время выставки HeliRussia-2013, в Москве на 
постоянной основе действуют шесть вертолетов санитар-
ной авиации (по отдельным разрешениям — не более 
десяти) и десять взлетно-посадочных площадок (вклю-
чая аэродромы, вертодромы и вертолетные площадки). 
В то же время в Париже постоянно летают 150 вертолетов 
и действуют 104 площадки. В Нью-Йорке эти показатели 
составляют 350 и 137 соответственно.

По заявлениям МЧС, которое управляет флотом из 
6 Ми-26, 40 Ми-8, 6 Ка-32 и 4 Eurocopter, этот сегмент 
авиационных услуг еще находится в зачаточном состоя-
нии и его ожидает большой рост в ближайшие годы. По 
оценкам министерства, по меньшей мере 150 вертоле-
тов понадобятся для патрулирования основных автома-
гистралей, а еще 200 нужно будет расположить в круп-
ных городах.

Опыт медицинской эвакуации в городах нагляднее 
всего виден на примере Московского авиационного цен-
тра (МАЦ), единственного эксплуатанта, которому разре-
шено летать над городом. Его летный парк состоит из 
восьми вертолетов моделей EC145, Ка-32, Ми-26 и 
Bell 429. Глава МАЦа Кирилл Святенко рассказывает: 
«Над Москвой летать запрещено всем, кроме пожарных 
и спасательных служб. Нас выбрали после длительных 
проверок и выдали специальную лицензию, которая по-
зволяет нам летать над городом. Распоряжение с этой 
лицензией обновляется каждый год. У нас свои вертолет-
ные площадки, диспетчеры, врачи и пилоты. Что касается 
летного состава, все они бывшие военные летчики, кото-
рые прошли необходимую переподготовку. Все врачи 
имеют квалификацию спасателей, что позволяет им ра-
ботать в зоне чрезвычайной ситуации, в отличие от обыч-
ных медицинских работников.

В основном летаем на Eurocopter. У нас три EC145, ко-
торые летом, в горячий сезон, совершают до четырех вы-

летов в день. В основном забираем жертв ДТП, многие из 
них — мотоциклисты. И, несмотря на тяжелое состояние 
всех пациентов (что неудивительно, иначе вертолет бы не 
потребовался), мы пока ни одного не потеряли. Для нас 
это особый повод для гордости».

Опыт МАЦа — единственный в своем роде. Пока это 
лишь единичный случай успешного решения всей сово-
купности вопросов, которые встают перед санитарной 
авиацией. Организаторы конференции, которая пройдет 
16–17 мая в рамках HeliRussia, формулируют их так: «Во 
что обойдется один летный час и кто его будет оплачи-
вать? Требуется ли обязательное лицензирование? Будут 
ли доступны вертолеты иностранного производства?»

Собственно, там же ответят на эти вопросы ведущие 
участники рынка. Александр Евдокимов, представитель 
Bell, уже дал свой комментарий: «Наша власть только 
сейчас взялась за развитие этого направления. А так как 
медицина развивается под эгидой государства, никто не 
может просто так прийти и сказать: ”Я сделаю флот из 
зарубежных машин и начну спасать людей“. Нужно два-
три года, чтобы появился бюджет, сформировалась нор-
мативная база, стало понятно, на каких основаниях мож-
но заниматься этой деятельностью. И тогда наполнение 
рынка медицинскими бортами будет очень серьезным, 
причем половина парка, если не весь, будет западным. 
Пока отечественная техника очень дорогая по производ-
ству и эксплуатации. Ка-226, ”Ансат“ — хорошие маши-
ны, но пока они не будут адаптированы под медицину и 
не станут максимально экономически эффективными, 
операторы продолжат закупать иностранные вертолеты».

Как видим, совершенно ясно одно: у медицинских и 
спасательных вертолетов в России огромное будущее. 
Спрос сильно превышает предложение. А вот какими 
именно они будут, зависит и от производителей, и от опе-
раторов, и от государства.

Пожарные работы Москвичи надолго за-
помнят лето 2010 года, запах гари и гнетущую, кажущую-
ся бесконечной темноту, которая нависла над городом и 
впоследствии дошла даже до Санкт-Петербурга, где 
многие решили искать убежища. В некоторых других об-
ластях страны ситуация была еще более тяжелой: горели 
леса и деревни, люди лишались крова и сбережений. В 
то время вертолеты одного только Московского авиаци-
онного центра налетали 370 часов на тушение пожаров. 
Однако для вызова вертолета не требуется катастрофа 
глобального масштаба. Например, когда 2 апреля 2012 

года на крыше одного из небоскребов московского «Си-
ти» вдруг вспыхнул огонь, вертолеты МАЦа вылетели 
без промедления.

Михаил Щежин, заместитель директора МАЦа и КВС 
Ми-26, так рассказал об этом телевидению: «Нам впер-
вые пришлось тушить именно небоскреб, хотя мы ночью 
уже работали на такой высоте. Плюс ко всему там было 
три крана, которые не освещались. Их высота достигала 
30–50 метров. То есть сам заход был достаточно слож-
ный. Ветер был очень сильный, порывистый. И, конеч-
но, требовалась филигранная техника пилотирования, 
чтобы точно слить 15 тонн воды, которые способен не-
сти вертолет».

Гигант Ми-26 в принципе хорош в качестве тяжело-
веса, а другая отечественная модель, Ка-32, стала очень 
успешной во всем мире именно в качестве противопо-
жарного вертолета. Соосная схема этой машины позво-
ляет маневрировать даже в условиях сильной турбу-
лентности, а сравнительно небольшой диаметр несущих 
винтов хорошо подходит для работы в условиях город-
ской застройки. Полезная загрузка машины составляет 
5 тонн и позволяет оборудовать ее водосливным устрой-
ством ВСУ-5 или установить систему горизонтального 
пожаротушения. Поэтому Ка-32 без труда находит для 
себя новые рынки. Модификация Ка-32А11ВС получила 
сертификаты летной годности в странах Америки, Азии 
и Европы и сегодня успешно эксплуатируется в Испании, 
Португалии, Швейцарии, Канаде, Южной Корее, на Тай-
ване, в Японии, Китае и в других странах. Только в Юж-
ной Корее парк Ка-32 превышает 60 единиц, их успешно 
применяют в лесной авиации для тушения пожаров, а 
также в авиации ВМС.

Международный опыт Вертолетные 
компании из России имеют одно очень важное преимуще-
ство перед «иностранцами»: максимально диверсифици-
рованный флот. Тут есть и громадные Ми-26 с взлетным 
весом 56 тонн, и Ка-32, которые не знают себе равных в 
пожаротушении, и западная техника, в том числе передо-
вые и дорогие вертолеты вроде AW139 и (в ближайшем 
будущем) EC175. Однако использованием западной тех-
ники привлечь клиентов довольно сложно: в мире эксплу-
атантов немало, и очень хороших, а вот уникальные каче-
ства советско-российских машин привлекают зарубежные 
контракты, особенно со стороны ООН.

Богатый опыт у «ЮТэйр», который предоставляет Ми-
8 и Ми-26 для выполнения гуманитарных миссий в Афри-
ке и на Ближнем Востоке, в том числе в зонах конфликтов. 
Например, 26 ноября 2009 года экипаж вертолета Ми-8 
МТВ выполнял полет в Конго. Он сел в городе Донго и ока-
зался в гуще боевых действий. Рискуя собственной жиз-
нью, члены экипажа командир Сергей Игнатов, второй пи-
лот Юрий Чигаев, бортмеханик Вячеслав Альберти, борто-
ператор Дмитрий Шмидт обеспечили эвакуацию 23 миро-
творцев, в том числе тяжелораненых. Пилоты смогли вы-
вести вертолет из-под огня и, несмотря на повреждения, 
совершили перелет и благополучную посадку на безопас-
ной территории. Экипаж получил награду «Слава совер-
шенству» в номинации «Премия имени Игоря Сикорского 
за гуманитарные услуги» под эгидой Международной 
вертолетной ассоциации в 2012 году.

Еще один необычный эпизод из работы отечественных 
операторов за границей — эвакуация подбитого амери-
канского вертолета Chinook на внешней подвеске грузово-
го Ми-26 компании «Вертикаль-Т». За успешно проведен-
ную в октябре 2009 года операцию вертолетчики удостои-
лись даже личной благодарности президента США Барака 
Обамы. Однако непосредственный участник этой истории 
пилот-инструктор компании «Вертикаль-Т» Валерий Ли-
хачев, судя по комментариям в прессе, не считает ее чем-
то выдающимся. Обычная работа. ■

Вертолетные компании  
из России имеют одно  
очень важное преимущество  
перед «иностранцами»:  
максимально  
диверсифицированный флот

➔

передовики производства

передовики производства

Вертолетным операторам приходится иметь дело с самыми разными климатическими и географическими условиями

Константин Куцы
лло
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СЕВЕРНАЯ АМЕРИКА АФРИКА

ДОЛЯ В ПОСТАВКАХ ПО РЕГИОНАМ (%)

15 29

27

32

34

СЕВЕРНАЯ АМЕРИКА ЕВРОПА

АЗИЯ 
И ТИХООКЕАНКСИЙ 
РЕГИОН
(ВКЛЮЧАЯ 
РОССИЮ)

4%
25%

25%47%

ОЦЕНКА ПОСТАВОК ПО КЛАССАМ ВЕРТОЛЕТОВ

Тяжелые с двумя и более двигателями

Легкие двухдвигательные

Средние двухдвигательные

Легкие однодвигательные

ОЦЕНКА ПОСТАВОК ПО НАЗНАЧЕНИЮ

Полицейские операции

Новости и телевидение

Вертолет общего назначения

EMS

Нефтегазовая отрасль

Корпоративный транспорт

15%
1%

22%

19%38%

9%

«МИЛЬ» ROBINSON «КАМОВ» EUROCOPTER BELL AGUSTAWESTLAND SOKOLMD HELICOPTERS

ВЕРТОЛЕТНЫЙ ПАРК РОССИИ
ВСЕГО ВЕРТОЛЕТОВ В РОССИЙСКОМ РЕЕСТРЕ ГРАЖДАНСКОЙ АВИАЦИИ, ПО ПРОИЗВОДИТЕЛЮ  ИСТОЧНИК: ГОСНИИ ГА.

1769 277 117 117 35 17 4 2

МИРОВОЙ ПАРК ВЕРТОЛЕТОВ С ГАЗО-
ТУРБИННЫМИ И ПОРШНЕВЫМИ ДВИГАТЕЛЯМИ   
ИСТОЧНИК: GENERAL AVIATION MANUFACTURERS ASSOCIATION (GAMA)/JETNET LLC.

ПОСТАВКИ ВЕРТОЛЕТОВ В 2011–2012 ГОДАХ
(НЕ ВКЛЮЧАЯ ВЕРТОЛЕТЫ РОССИЙСКОГО 
ПРОИЗВОДСТВА)   ИСТОЧНИК: GAMA.

268
328

407
502

184 214

ВЕРТОЛЕТЫ 
С ПОРШНЕВЫМИ 
ДВИГАТЕЛЯМИ

2011 2012 ВСЕГО:

ОДНОДВИГАТЕЛЬ-
НЫЕ ГАЗОТУРБИН-
НЫЕ ВЕРТОЛЕТЫ

ВЕРТОЛЕТЫ 
С ДВУМЯ И БОЛЕЕ 
ГАЗОТУРБИННЫМИ 
ДВИГАТЕЛЯМИ

859 1044

$2,8 млрд $3,4 млрд

+22,4% +23,3%

+16,3%

2012

2011

2010

2009

2008

2007

ПОСТАВКИ «БОЛЬШОЙ ПЯТЕРКИ» ЗАПАДНЫХ 
ВЕРТОЛЕТОСТРОИТЕЛЕЙ В 2011 ГОДУ
ИСТОЧНИК: HELICOPTER MANUFACTURER CENSUS 2012 ЖУРНАЛА FLIGHT.

EUROCOPTER

AGUSTAWESTLAND

BELL HELICOPTER

SIKORSKY

MD HELICOPTERS

369

6

132

126

29

56% 20%

19%

6%

1%

27 758

26 840

26 064

25 480

24 118

22 488

85% 
РОССИЙСКОГО ВЕРТОЛЕТНОГО РЫНКА 
И ОКОЛО 14% ВСЕХ ПРОДАЖ НА МИРОВОМ 
РЫНКЕ В ДОЛЛАРОВОМ ЭКВИВАЛЕНТЕ 
(ВКЛЮЧАЯ ВОЕННУЮ ПРОДУКЦИЮ)
ПРИХОДИЛОСЬ НА ВЕРТОЛЕТЫ 
РОССИЙСКОГО ПРОИЗВОДСТВА
В 2012 ГОДУ

17% 
56% 
МИРОВОГО ПАРКА СВЕРХТЯЖЕЛЫХ,

ИСТОЧНИК: ОАО «ВЕРТОЛЁТЫ РОССИИ».

СРЕДНЕТЯЖЕЛЫХ ВЕРТОЛЕТОВ 
ПРОИЗВЕДЕНО НА ПРЕДПРИЯТИЯХ 
«ВЕРТОЛЕТОВ РОССИИ»

8500
ВЕРТОЛЕТОВ РОССИЙСКОГО ПРОИЗВОДСТВА 
(14% МИРОВОГО ПАРКА) ЭКСПЛУАТИРУЕТСЯ 
В БОЛЕЕ ЧЕМ 100 СТРАНАХ МИРА

СВЫШЕ

290
МАШИН СОСТАВИЛИ ПОСТАВКИ
ВЕРТОЛЕТОВ (УВЕЛИЧИЛИСЬ НА 10%)

817
ВЕРТОЛЕТОВ СОСТАВИЛ 
ТВЕРДЫЙ ПОРТФЕЛЬ ЗАКАЗОВ 
НА 31 ДЕКАБРЯ 2012 ГОДА

125,5
МЛРД РУБ. СОСТАВИЛА ВЫРУЧКА 
(ВЫРОСЛА НА 21%)

НА 16% УВЕЛИЧИЛСЯ ПОКАЗАТЕЛЬ 
EBITDA И СОСТАВИЛ 20,8 МЛРД РУБ.

9,4 МЛРД РУБ. СОСТАВИЛА ПРИБЫЛЬ
(ВЫРОСЛА НА 35,2%)

ГРАЖДАНСКИХ ВЕРТОЛЕТОВ С ГАЗОТУРБИННЫМИ ДВИГАТЕЛЯМИ 
БУДЕТ ПОСТАВЛЕНО В БЛИЖАЙШИЕ 5 ЛЕТ НА МИРОВОЙ РЫНОК
ИСТОЧНИК: HONEYWELL AEROSPACE.

3900–4600
ОТЕЧЕСТВЕННОЕ 
ВЕРТОЛЕТОСТРОЕНИЕ
ИСТОЧНИК: ОАО «ВЕРТОЛЁТЫ РОССИИ».

максимальный взлётный вес Ми-26

развивает прототип Sikorsky X2

произведено вертолётов Ми-8

вертолётов эксплуатирует авиакомпания «ЮТэйр»

Robinson R66 расчитывают 
поставить в Россию до конца 2013 года

56 000 кг
463 км/ч
12 000+

350
40

ГАЗОТУРБИННЫЕ БЕСТСЕЛЛЕРЫ.
ЭКОНОМИЧЕСКИЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ
ИСТОЧНИК: BJT BUYER’S GUIDE 2012, CONKLIN & DE DECKER.

ROBINSON R66

Легкий однодвигательный
Стоимость, $0,798 млн
Текущие расходы,
$452/летный час

EUROCOPTER AS350 B3

Легкий однодвигательный
Стоимость, $2,2 млн
Текущие расходы,
$768/летный час

BELL 429

Средний двухдвигательный
Стоимость, $5,5 млн
Текущие расходы,
$1098/летный час

самый массовый
двухдвигательный 
вертолетМи-8

AGUSTAWESTLAND AW139

Средний двухдвигательный
Стоимость, $11,2 млн
Текущие расходы,
$2169/летный час

Традиции постоянства
Вертолеты используются в тех работах, в которых ничто другое не справится. 
Спрос на них остается стабильным в любых экономических условиях,  
а парк заменяется достаточно медленно. Есть здесь место и рекордам.  
Мы приводим примечательные цифры и факты, которые позволяют судить  
о мировом и российском вертолетных рынках.
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И ОКОЛО 14% ВСЕХ ПРОДАЖ НА МИРОВОМ 
РЫНКЕ В ДОЛЛАРОВОМ ЭКВИВАЛЕНТЕ 
(ВКЛЮЧАЯ ВОЕННУЮ ПРОДУКЦИЮ)
ПРИХОДИЛОСЬ НА ВЕРТОЛЕТЫ 
РОССИЙСКОГО ПРОИЗВОДСТВА
В 2012 ГОДУ

17% 
56% 
МИРОВОГО ПАРКА СВЕРХТЯЖЕЛЫХ,

ИСТОЧНИК: ОАО «ВЕРТОЛЁТЫ РОССИИ».

СРЕДНЕТЯЖЕЛЫХ ВЕРТОЛЕТОВ 
ПРОИЗВЕДЕНО НА ПРЕДПРИЯТИЯХ 
«ВЕРТОЛЕТОВ РОССИИ»

8500
ВЕРТОЛЕТОВ РОССИЙСКОГО ПРОИЗВОДСТВА 
(14% МИРОВОГО ПАРКА) ЭКСПЛУАТИРУЕТСЯ 
В БОЛЕЕ ЧЕМ 100 СТРАНАХ МИРА

СВЫШЕ

290
МАШИН СОСТАВИЛИ ПОСТАВКИ
ВЕРТОЛЕТОВ (УВЕЛИЧИЛИСЬ НА 10%)

817
ВЕРТОЛЕТОВ СОСТАВИЛ 
ТВЕРДЫЙ ПОРТФЕЛЬ ЗАКАЗОВ 
НА 31 ДЕКАБРЯ 2012 ГОДА

125,5
МЛРД РУБ. СОСТАВИЛА ВЫРУЧКА 
(ВЫРОСЛА НА 21%)

НА 16% УВЕЛИЧИЛСЯ ПОКАЗАТЕЛЬ 
EBITDA И СОСТАВИЛ 20,8 МЛРД РУБ.

9,4 МЛРД РУБ. СОСТАВИЛА ПРИБЫЛЬ
(ВЫРОСЛА НА 35,2%)

ГРАЖДАНСКИХ ВЕРТОЛЕТОВ С ГАЗОТУРБИННЫМИ ДВИГАТЕЛЯМИ 
БУДЕТ ПОСТАВЛЕНО В БЛИЖАЙШИЕ 5 ЛЕТ НА МИРОВОЙ РЫНОК
ИСТОЧНИК: HONEYWELL AEROSPACE.

3900–4600
ОТЕЧЕСТВЕННОЕ 
ВЕРТОЛЕТОСТРОЕНИЕ
ИСТОЧНИК: ОАО «ВЕРТОЛЁТЫ РОССИИ».

максимальный взлётный вес Ми-26

развивает прототип Sikorsky X2

произведено вертолётов Ми-8

вертолётов эксплуатирует авиакомпания «ЮТэйр»

Robinson R66 расчитывают 
поставить в Россию до конца 2013 года

56 000 кг
463 км/ч
12 000+

350
40

ГАЗОТУРБИННЫЕ БЕСТСЕЛЛЕРЫ.
ЭКОНОМИЧЕСКИЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ
ИСТОЧНИК: BJT BUYER’S GUIDE 2012, CONKLIN & DE DECKER.

ROBINSON R66

Легкий однодвигательный
Стоимость, $0,798 млн
Текущие расходы,
$452/летный час

EUROCOPTER AS350 B3

Легкий однодвигательный
Стоимость, $2,2 млн
Текущие расходы,
$768/летный час

BELL 429

Средний двухдвигательный
Стоимость, $5,5 млн
Текущие расходы,
$1098/летный час

самый массовый
двухдвигательный 
вертолетМи-8

AGUSTAWESTLAND AW139

Средний двухдвигательный
Стоимость, $11,2 млн
Текущие расходы,
$2169/летный час

Традиции постоянства
Вертолеты используются в тех работах, в которых ничто другое не справится. 
Спрос на них остается стабильным в любых экономических условиях,  
а парк заменяется достаточно медленно. Есть здесь место и рекордам.  
Мы приводим примечательные цифры и факты, которые позволяют судить  
о мировом и российском вертолетных рынках.
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В стране представлены  
все варианты использования 
частных вертолетов.  
Можно найти даже довольно 
редкие модели

➔

VIP — это как? Далеко не каждый полет и не 
каждую машину можно удостоить звания VIP. Например, 
если частное лицо владеет винтокрылой машиной и при 
всяком удобном случае управляет ею самостоятельно, та-
кой тип полетов заходит на территорию любительского пи-
лотирования, и хотя в этом, безусловно, есть статусная 
составляющая, все-таки это больше фанаты, романтики, 
искатели приключений. Завсегдатаи вертолетных клубов 
и участники всевозможных экспедиций.

VIP начинается, когда владелец пересаживается из-
за ручек управления назад, в пассажирскую кабину — 
почти та же картина, что и в мире автомобилей. Частный 
пилот и владелец поршневого Robinson R44 Михаил Фа-
рих описывает это так: «Вертолет можно использовать 
для разных целей — кто-то исключительно для пере-
мещения в пространстве (например, для полета на даль-
нюю дачу), кто-то для получения удовольствия от про-
цесса полета. Многие все же совмещают. Я, например, 
очень много летаю сам. Случаи, когда я летал пассажи-
ром, можно посчитать на пальцах одной руки. Поэтому 
я бы не сказал, что для меня вертолет как-то связан с 
понятием VIP. Если же вас возит наемный ”шофер“ — в 
данном случае пилот, то это как езда на лимузине на за-
днем сиденье с газетой в руках или планшетным ком-
пьютером с доступом в интернет. Это очень удобно для 
работы, но большого удовольствия в этом нет». Инте-
ресно заметить, что тип двигателя в наземной машине 
при этом не меняется, а вот в случае с вертолетами с 
поршневых обычно переходят на газотурбинные. 
«Robinson никак нельзя назвать VIP-транспортом, это 
самый недорогой из всех вертолетов. Типа Ford Focus в 
мире автомобилей,— поясняет Михаил,— хотя новый 
R66 с газотурбинным двигателем более чем соответ-

ствует всем моим потребностям. На сегодня это лучший 
в мире вертолет по соотношению ”цена-качество“».

Многие выбирают модель не с одной турбиной, а с дву-
мя, руководствуясь как соображениями безопасности, так 
и ради высокой мощности, лучших летных качеств, пре-
стижа. В этом случае уже нужно оплачивать пилотов, тех-
ников, ангар и специалиста, а то и целую группу людей, 
которые будут поддерживать воздушное судно в исправ-
ном состоянии.

Александр Евдокимов, представитель Bell Helicopter, 
поясняет: «Если речь заходит непосредственно о VIP-
полетах, то под ними мы понимаем корпоративное или 
частное использование техники в интересах и целях биз-
неса. Из 50 проданных в России вертолетов Bell 30 нахо-
дятся в управлении различных корпораций и ведомств и 
служат для перевозки топ-менеджмента, а также личного 
состава в случаях, когда другая техника не подходит по 
соотношению скорости и экономичности, а также с учетом 
ограничений инфраструктуры. Мы говорим о полетах 
трех-пяти человек на расстояния примерно 150–300 км в 
условиях плохой дорожной сети и отсутствия аэродро-

мов. Это как горные районы (Урал, Кавказ), так и добы-
вающие регионы (Сибирь, Казахстан, Дальний Восток)».

«Салон» по-русски Уровень «важности» 
можно повысить еще на ступень благодаря советскому, а 
теперь уже и российскому вертолетостроению. Дело в том, 
что в России и СНГ, как, пожалуй, больше нигде в мире, по-
купатель выбирает не только из моделей, в которых можно 
сидеть с тем или иным уровнем комфорта. В наших «са-
лонных» Ми-8 он сможет и ходить в полный рост, и поле-
жать на диване. Это уже VIP на уровне бизнес-джета: одно-
го взгляда достаточно, чтобы заметить разницу между за-
падным представлением о роскошном вертолете и отече-
ственным. Впрочем, даже иностранцы иногда устанавлива-
ют подобные интерьеры на самые свои крупные машины (в 
первую очередь предназначенные для офшорных перевоз-
ок), но у нас это поставлено на поток. У холдинга «Вертоле-
ты России» даже есть официальный партнер — компания 
«Аэротакси-Сервис», которая готова спроектировать, по-
строить и передать заказчику VIP-салон практически лю-
бой конфигурации и эстетической изощренности.

У подобной машины есть и плюсы, и минусы. Среди 
плюсов: действительно гигантский салон с высотой потол-
ка 1,8 м, в котором помимо дивана, столиков и телевизора 
доступна немыслимая для других вертолетов роскошь — 
стюардесса, горячая пища и даже полноценный туалет. И 
несмотря на постепенное повышение цен на отечествен-
ную технику, пока стоимость приобретения еще можно за-
писать в плюс. А вот по эксплуатационным издержкам ста-
вить придется минус. Впрочем, минус вполне оправдан-
ный и безальтернативный: дело в том, что даже теорети-
ческие конкуренты по габаритам салона AgustaWestland 
AW101 и Eurocopter EC225 пока в России не представлены, 
да и с учетом всех таможенных и налоговых сборов в лю-
бом случае обойдутся минимум вдвое дороже.

Еще один недостаток комментирует Илья Иезбера, 
представитель брокерской фирмы Aerocapital LLC: «Ми-
8/171 в VIP-комплектации — своеобразная машина, и, не-
смотря на появление нескольких компаний, предлагаю-
щих VIP-оборудование для этих вертолетов, сохраняется 
жесткая зависимость потенциальных покупателей от за-

водов, производящих эти машины. А так как они до 2017 
года заняты госзаказом, частным владельцам должного 
внимания они не уделяют».

Что касается таких параметров комфорта, как шумы и 
вибрации, мнения непосредственных пассажиров, опро-
шенных за годы работы в отрасли, радикально расходят-
ся. Одни говорят, что от недостатков платформы не уй-
дешь, и, конечно же, по этим параметрам любой «салон-
ный» Ми-8 уступает западным аналогам. Другие сообща-
ют, что в полете можно легко разговаривать друг с другом 
без использования наушников. Выходит, это уже дело вку-
са — и чувствительности слухового аппарата. Что же до 
конкретных цифр, то можно привести в пример компанию 
«ВЕМИНА Авиапрестиж», которая сообщает, что новей-
шая разработка компании BASF материал под названием 
Basotect позволяет снизить уровень шума на отечествен-
ных вертолетах с VIP-салоном до 80 дБ. В потрясающе 
тихом по вертолетным меркам AW139 производства 
AgustaWestland этот показатель равен 71 дБ.

Что выбирают VIP? На чем и как летают випы 
в России? Сегодня в стране представлены все варианты 
владения и различные их ответвления: корпоративные по-
леты, чартеры, авиатакси и даже вертолетный спорт, в ко-
тором «частники» показывают завидные результаты.

Можно приписать каждой категории и свои воздушные 
суда. В случае частного пилотирования это чаще всего 
Robinson R44, коих, по данным ГосНИИ ГА, в российском 
реестре на конец прошлого года числилось 270 штук, со-
ветское наследие в виде Ми-2, а также некоторые машины 
посерьезнее и подороже вроде Agusta A109, Bell 206 и 407, 
Eurocopter AS350, EC130. Сконцентрированы они в основ-
ном вокруг аэро- и вертолетных клубов, которые предо-
ставляют сопутствующие услуги: топливо, техобслужива-
ние, мелкий ремонт, хранение, диспетчерскую службу и пр.

Те, кто предпочитает пассажирское кресло, вышеозна-
ченными не ограничиваются. В России можно найти и эк-
зотический лимузин EC155 (три штуки), и редкий, но от-
того лишь более заметный Bell 430 (тоже три). А также 
дорогой и стильный AW139, который оказался столь 
уместным в наших широтах, что «Вертолеты России» в со-
трудничестве с итальянцами создали совместное пред-
приятие по их сборке в подмосковном Томилино.

Николай Логинов, старший вице-президент «ЮТэйр — 
Вертолетные услуги», которая будет эксплуатировать де-
сять AW139 именно для корпоративных перевозок, так от-
зывается об этой машине: «AW139 — настоящий VIP-
вертолет. Он развивает скорость свыше 300 км/ч. Он ком-
фортный, тихий, дорогой. Красивый снаружи, с убираемым 
шасси. Шикарный итальянский салон. Просто бизнес-джет 
вертикального взлета — за это его и выбирают заказчики».

Однако если оценить рыночные доли, будет неправиль-
но все внимание обратить на итальянскую машину. Верто-
леты Eurocopter лидируют на российском рынке газотур-
бинных машин западного производства, и многие из тех 
120 экземпляров, что летают в нашем небе, используются 

Полеты уровня VIP Даже когда речь идет о дорогой газотурбин-
ной машине, на которой принято летать сзади, русский владелец иногда сам  
садится в кресло пилота. Это сказывается на выборе модели. С другой стороны, 
только у нас есть такой большой парк вертолетов, в которых можно буквально по-
лежать на диване. Мы рассмотрели, куда направлен спрос и чем бизнес-вертолеты 
полезны рынку. Иван Веретенников

теория и практика

теория и практика

По габаритам и отделке салона  

отечественные машины  

с VIP-интерьером готовы  

соперничать с бизнес-джетами

AgustaWestland AW139 — быстрый, комфортный  

и дорогой летающий лимузин
ОА

О 
«В

ертолет



ы

 Р
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»
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Спрос на российские вертолеты остается устойчивым, 
благодаря чему российское вертолетостроение, в отли-
чие от самолетостроительной отрасли, не испытало се-
рьезных кризисов и имеет резервы для развития. В 2007 
году предприятия отрасли были интегрированы в хол-
динг «Вертолеты России» (дочерняя компания ОПК 
«Оборонпром»). В состав холдинга входят пять вертолет-
ных заводов, два конструкторских бюро, а также пред-
приятия по производству комплектующих изделий и Вер-
толетная сервисная компания, обеспечивающая после-
продажное сопровождение в России и за ее пределами. 
В 2012 году выручка «Вертолетов России» по МСФО вы-
росла на 21% и составила 125,7 млрд руб., объем поста-
вок достиг 290 единиц.

Традиционно сильны позиции российских вертолето-
строителей в нише средних и тяжелых вертолетов (впро-
чем, по международной классификации это тяжелые и 
сверхтяжелые машины), в последнее время идет движе-
ние и в нишу более легких машин. Рассмотрим ключевые 
направления развития холдинга.

Ка-62 Новый средний многофункциональный верто-
лет Ка-62 рассчитан на грузоподъемность 2 тыс. кг (либо 
2,5 тыс. кг на внешней подвеске) или на перевозку 12–15 
пассажиров. Благодаря просторному и комфортабель-
ному салону Ка-62 подходит для корпоративных и пас-
сажирских перевозок, а также специальных операций. 
Это первый гражданский вертолет разработки ОАО «Ка-
мов» с одним несущим винтом (традиционно камовцы 
придерживались соосной схемы с двумя винтами), а его 
рулевой винт размещен в кольцевом канале в киле вер-
толета (схема фенестрон). На ОАО «Арсеньевское авиа-
ционное предприятие ”Прогресс“» выпущена рабочая 
конструкторская документация Ка-62, идет сборка двух 
опытных образцов ОП №01 и ОП №02. Турбовальные 
двигатели Ardiden 3G европейской компании Turbomeca, 
поставленные для их оснащения, успешно прошли ис-
пытания и подтвердили заявленные ранее характеристи-
ки. До конца мая ожидается поставка первой трансмис-
сии австрийской фирмы Zoerkler. Ожидается, что верто-
лет Ка-62 будет впервые продемонстрирован на 
МАКС-2013, не исключено, что там состоятся и его по-
леты. Сертификацию Ка-62 планируется завершить к 
концу 2014 года, а поставка первой партии вертолетов 
намечена на 2015 год.

Первый экспортный контракт на поставку вертолетов 
Ка-62 заключен с бразильской компанией Atlas Taxi Aereo. 
Первые две машины должны быть поставлены в первом 

квартале 2015 года, а всего до 2017 года может быть по-
ставлено до 14 вертолетов. Кроме того, согласно условиям 
контракта, заключенного с Atlas Taxi Aereo, холдинг «Вер-
толеты России» со своими региональными партнерами 
создаст сервисный центр для послепродажного обслужи-
вания вертолетов в Бразилии.

Русская AW139 19 декабря 2012 года состо-
ялся первый полет собранного в России вертолета 
AW139. Совместное предприятие, начало которому бы-
ло положено во время авиасалона Фарнборо за четыре 
года до этого, готовится выйти на максимальную мощ-
ность к 2015 году, когда завод будет выпускать до 20 
машин в год. Генеральный директор ЗАО «ХелиВерт» 
Александр Кузнецов рассказал о порядке работы и вы-
пускаемой продукции: «Мы работаем по принципу глу-
бокой сборки. Получаем от итальянцев 6384 наимено-
вания. Например, фюзеляж — это скелет. Мы сами 
протягиваем жгуты, шпангоуты и т. д. Двигатели при-
ходят голые, без соединений, воздухозаборников. Что-
бы они стали полноценными двигателями, нам нужно 
над ними сначала поработать. Если говорить о сроках, 
то первый фюзеляж мы получили 29 июня, 18 декабря 
выкатили готовый вертолет, а 19-го — летали. Это не 
слишком быстро, но по мере наработки срок будет со-
кращаться. Сборочный комплекс позволяет одновре-
менно собирать до пяти вертолетов. С точки зрения 
оборудования мы делаем машины, абсолютно идентич-
ные производимым в Италии. Со временем мы получим 
сертификат EASA и сможем при необходимости постав-
лять машины на внешний рынок. А в России мы разви-
ваем сотрудничество в других направлениях. Напри-
мер, активно подключаем отечественную компанию к 
дизайну интерьеров».

RACHEL Эта модель оформилась в отдельный про-
ект в рамках работы над созданием перспективного 
среднего вертолета. Звучное английское имя RACHEL — 
это сокращение от Russian Advanced Commercial 
Helicopter (российский перспективный коммерческий 
вертолет). Его задача — ни много ни мало — заменить 
самую массовую и успешную машину отечественного 
производства легендарный Ми-8. На пути к этому при-
нято несколько фундаментальных решений. Так, по со-
общениям «Вертолетов России», вместо чистой скоро-
сти, которую предполагалось преследовать ранее, прио-
ритет отдан экономической эффективности и экологич-
ности. Прирост скорости все же будет, но он составит 
примерно 25% по сравнению с современными аналога-
ми, а не 50 или 100, которые предполагались програм-
мами скоростных вертолетов (отметим, что и они про-
должат существование, но в качестве отдельных проек-
тов). Выбор приоритетов был сделан после тщательного 
маркетингового исследования, проведенного при содей-
ствии компаний—операторов авиационной техники.

Согласно плану, RACHEL станет многоцелевым ком-
мерческим вертолетом с максимальным взлетным весом 
10—12 тонн. Пассажирский вариант с комфортабельным 
салоном сможет перевозить 21–24 пассажира. Также раз-
рабатываются специализированные версии: поисково-
спасательный, патрульный и медицинский. Руководство 
холдинга «Вертолеты России» предполагает, что эта ма-
шина может стать новым продуктом российского вертоле-
тостроения, который поэтапно заменит парк вертолетов се-
мейства Ми-8/17. Совместно с более тяжелым вертолетом 
Ми-38 она призвана в долгосрочной перспективе укрепить 
позиции компании на традиционных рынках. Впервые кон-
цепт RACHEL продемонстрировали посетителям авиасало-
на Фарнборо в прошлом году, а дополнительная информа-
ция по обещаниям представителей холдинга будет доступ-
на в частном порядке на выставке HeliRussia-2013. ■

именно для пассажирских перевозок. Впрочем, спектр их 
применения довольно широк и зависит от модели, в то вре-
мя как вертолеты Bell, чья продукция занимает в России 
второе место, по словам Александра Евдокимова, в основ-
ном задействованы в качестве личного или корпоративно-
го транспорта. Популярность набирает нынешний флагман 
компании Bell 429. К концу года таких машин будет уже 14.

Инфраструктура Вертолет может сесть где 
угодно. Однако это не означает, что владелец хочет садить-
ся в этом «где угодно» или что его там смогут заправить или 
помогут разгрузить багаж. Для базирования вертолета важ-
но многое: отапливаемые ангары, своя диспетчерская 
служба, удобное расположение, наличие опытных пилотов 
и т. д. Для поршневой техники остро встает вопрос топлива: 
авиационный бензин 100LL есть далеко не везде. Иногда 
заправляются на обычных АЗС. В отчете пилота Сергея Ана-
нова о его рекордном перелете Москва—Якутск на двух-
местном Robinson  R22 можно прочитать следующее: 
«Впервые за перелет вместо 100LL придется залить то, что 
достану на обычной АЗС. К счастью, выясняется, что рядом 
открылась новая заправка с 98-м. Беру машину и заправля-
юсь канистрами под вечер [...] и вот уже Lycoming пробует 
на вкус омский бензин. Готовясь к перелету, я предвидел 
заправки нештатным топливом. По моему заказу было раз-
работано устройство контроля детонации в двигателе. [...] 
98-й нареканий не вызвал».

Это еще одна причина, по которой самое большое ско-
пление вертолетов Robinson и их владельцев можно обна-
ружить именно в тематических клубах. В Москве и области 
их несколько. Хватает и отдельных площадок, в том числе 
на крышах зданий. Однако запрет на полеты над городом 
до сих пор в силе.

А вот по руслу Невы летать можно прямо в центр Санкт-
Петербурга. У Медного всадника есть вертолетная площад-
ка. Пожалуй, именно поэтому самый интересный и крупный 
проект на сегодня — питерский «Хели-Драйв», который 
расположен совсем недалеко от аэропорта Пулково. По за-
мыслу создателей он станет самым большим вертолетным 
клубом Европы общей площадью почти 8  га. Помимо 
взлетно-посадочных площадок, отапливаемых ангаров и 
диспетчерской службы здесь также возведут демонстраци-
онный зал вертолетной техники, гостевые сооружения и да-
же музей авиации на борту списанного Ил-86. Клуб уже 
функционирует, сдана первая очередь строительства.

Еще один элемент инфраструктуры, который может 
стать массовым в ближайшее время, первой внедрит ком-
пания «Авиа Групп», которая управляет шереметьевским 
VIP-терминалом А. В ее планах — создание вертолетной 
площадки для желающих попасть на борт бизнес-джета 
не по земле, а по воздуху. Подобная практика популярна 
за рубежом.

Создание площадки комментирует генеральный ди-
ректор «Авиа Групп» Михаил Семенов: «Для терминала 
бизнес-авиации вполне естественно предложить своим 
клиентам возможность вертолетного трансфера или бази-
рования техники. Подобная практика существует на Запа-
де, там никого не удивляют люди, которые прилетают на 
собственном или арендованном вертолете прямо в аэро-
порт и оттуда практически сразу отправляются в дальнее 
путешествие на бизнес-джете. Российский рынок верто-
летных услуг развивается довольно стремительно, но, ко-
нечно, отстает от Запада. Наша задача — сократить раз-
рыв. По крайней мере, в рамках шереметьевского терми-
нала А, где компания ”Авиа Групп“ уже реализует проект 
собственной вертолетной площадки, способной прини-
мать любые типы вертолетов вплоть до Ми-8. Рядом мы 
построим отапливаемый ангар для тех, кто решит оставить 
свою винтокрылую технику здесь на время своих поездок. 
Соответственно, и диспетчерская, и топливная, и другие 
службы будут доступны для тех, кто прилетит к нам на сво-
ем вертолете».

Частные вертолеты — важная составляющая всего ави-
ационного рынка. Благодаря небольшому числу владель-
цев, которые когда-то прошли сложный путь и ввезли в Рос-
сию первые вертолеты, сегодня многим доступно обучение, 
техобслуживание, базирование и даже простые воздушные 
прогулки. Создаются рабочие места и даже применяются 
новые подходы международного сотрудничества в области 
производства. Инфраструктура впоследствии использует-
ся такими важными отраслями, как санитарная и пожарная 
авиация. В общем, даже те, для кого вертолет всего лишь 
игрушка, тоже помогают развитию рынка в целом. ■

Вертолеты на перспективу  
«Вертолеты России» не испытывают недостатка в заказчиках 
традиционной продукции, но это не мешает холдингу искать 
новые пути развития и думать о долгосрочной перспективе. 
Среди проектов — самый амбициозный за последнее время 
RACHEL, который должен прийти на смену заслуженному Ми-8. 
Алексей Синицкий, главный редактор журнала «Авиатранспортное обозрение», специально для ”Ъ“
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Презентация Ка-62 на выставке HeliRussia 2012 вызвала огромный интерес

RACHEL: перспективный коммерческий вертолет

Сборка AW139 на предприятии «ХелиВерт» в Томилино
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Борозды не портит Более 12 тыс. выпущен-
ных машин и 50 лет истории что-нибудь да значат. Кивать 
головой на солидный возраст этого ветерана не приходится: 
он вовсе не ровня неизменной вазовской «классике». Ведь 
его возможностям вполне могут позавидовать и более мо-
лодые геликоптеры, а из его ровесников до наших времен в 
силе и славе дошли только такие же успешные и нестарею-
щие летающие легенды. Например, Boeing 737 всего лишь 
на пять лет моложе его, а 747-й — на семь. Прототип Ми-8 
поднялся в воздух в августе 1962 года, и до сих пор машины 
этого семейства не собираются удаляться на покой.

Вопреки обывательскому мнению, десятилетия, прошед-
шие со времени первых поставок воздушного судна, вовсе 
не повод считать его отсталым и устаревшим. Ведь конструк-
ция оттачивается и совершенствуется годами, а спрос на эти 
машины и сегодня такой, какой не снился конкурентам. Хотя 
«Вертолеты России» не раскрывают точных цифр по кон-
кретным моделям, тем не менее указывают, что модифика-
ции Ми-8/17 являлись доминирующей моделью и в постав-
ках 2012 года, в том числе на экспорт. Учитывая общий объ-
ем выпущенных в прошлом году машин — 290 единиц, по-
лучается весьма впечатляющий результат, сравнимый с по-
казателями гораздо более легких и бюджетных, а потому 

традиционно более массовых зарубежных машин. Что же 
касается одноклассников «восьмерки», то, например, 
Eurocopter EC225 за тот же период был произведен в коли-
честве всего 15 штук. Выходит, более современная техника 
не в силах обогнать заслуженного ветерана. При этом не сто-
ит кивать на пресловутый госзаказ или высокие ввозные по-
шлины. Во-первых, Ми-8 живет вовсе не только за счет вну-
треннего рынка: по данным «Вертолетов России», его моди-
фикации эксплуатируются в десятках стран мира, а во-
вторых, государственный заказ благополучно существует и 
влияет на рынок и по ту сторону границы. Конечно, это вовсе 
не значит, что этот вертолет абсолютно и объективно лучший 
в своем классе. Но благодаря удачному сочетанию экономи-
ческих и летно-технических характеристик для выполнения 
многих задач он выглядит самым оптимальным решением.

Мужская работа Ми-8 за десятилетия эксплу-
атации зарекомендовал себя как очень эффективная ра-
бочая лошадка, на все руки мастер и настоящий трудяга. В 
начале своей карьеры он, например, открывал и осваивал 
большую нефть Западной Сибири в 1960–1970-х. Впро-
чем, он с успехом трудится в этом регионе до сих пор, рав-
но как и помогает осваивать новые нефтеносные районы. 

Характерно, что рождение на свет этой машины произо-
шло вовсе не в силу обязательной в те времена «установки 
партии и правительства», а скорее вопреки. На рубеже 
1950–1960-х налаженное серийное производство поршне-
вых вертолетов никто не собирался менять, и Михаилу Ле-
онтьевичу Милю пришлось лукаво представлять новую 
разработку как модификацию успешного однодвигатель-
ного Ми-4, хотя от этого предка Ми-8 ушел очень далеко. 
И первое признание «восьмерки» пришло именно от граж-
данских — Министерства ГА и «Аэрофлота», военные же 
оценили возможности новой машины несколько позже.

Тем не менее, как настоящий «русский мужик» в самом 
кондовом и неиспорченном смысле этого слова, Ми-8 уме-
ет воевать не хуже, чем работать. Боевое крещение он про-
шел во многих конфликтах, а афганский опыт сильно ска-
зался и на совершенствовании его конструкции и характе-
ристик, в том числе касающихся работы в жарком и пыль-
ном климате, в условиях гор. В Афганистане он продолжа-
ет нести службу до сих пор: американские военные, несмо-
тря на критику Конгресса, закупают Ми-17 для эксплуата-
ции именно в этой стране. Бригадный генерал Майкл Р. 
Боэра, ответственный за формирование военно-
воздушных сил Афганистана, признал: «Вертолеты Ми-17 
жизненно важны сегодня в Афганистане для поддержки 
операций против мятежников, и они также будут сохранять 
свою важность для страны в будущем».

Модификации «восьмерки» столь многочисленны — 
их около сотни, что делают этот вертолет рекордсменом по 
широте применения. Отвезти оленеводов в райцентр, вахту 
— на буровую, эвакуировать больных или, наоборот, до-
ставить на место бригаду врачей — всегда пожалуйста. 
Спасательные работы, воздушное патрулирование, пере-
возка грузов в просторной кабине тоже не проблема. Если 
нужно, Ми-8 готов и 4 тонны на внешней подвеске тащить.

Не самая современная бортовая радиоэлектроника, 
меньший по сравнению с конкурентами межремонтный ре-
сурс и три вместо привычных для западных операторов двух 
члена экипажа, пожалуй, основные слабые места этой клас-
сической винтокрылой машины. Но на другой чаше весов 
— просторная кабина, готовая принять пассажиров и/или 
груз, неприхотливость в техобслуживании и все то же нали-
чие штатного бортмеханика, что может быть совсем нелиш-
ним, например, в условиях, когда до ближайшей сервисной 
станции сотни, а то и тысячи километров. Не говоря уже о 
таком козыре, как стоимость. Во всяком случае, в «Вертоле-
тах России» утверждают: Ми-8 и его модификации будут 
востребованы рынком, по крайней мере, до 2020 года.

Традиции и инновации Даже приблизи-
тельное сравнение объемов поставок Ми-8/17 с обладаю-
щими сравнимыми характеристиками западными вертоле-

тами говорит о том, что отечественный бестселлер вряд ли 
является прямым конкурентом этим моделям — EC225 и 
S-92. Скорее благодаря уникальному сочетанию летно-
технических характеристик и исторически сложившемуся 
массовому производству, снижающему конечную стои-
мость продукта, эта машина занимает собственную нишу. Ее 
емкость на текущий момент заметно выше, чем ниша сред-
нетяжелых вертолетов западного производства. Например, 
один из крупнейших вертолетных операторов в мире, рос-
сийская компания «ЮТэйр», эксплуатирует не только верто-
леты российского производства, являясь, например, одним 
из крупнейших клиентов Eurocopter. При этом на текущий 
момент в парке компании насчитывается свыше 200 единиц 
различных версий платформы Ми-8 и продолжается посту-
пление новой техники этого типа. Стоит вспомнить недавний 
контракт на поставку 40 Ми-171, заключенный «Вертолета-
ми России» и «ЮТэйр» в 2011 году. По мнению гендиректо-
ра авиакомпании Андрея Мартиросова, возможности и 
улучшенные летно-технические характеристики именно 
этих машин должны послужить дальнейшему укреплению 
лидерства «ЮТэйр» на рынке вертолетных услуг.

Тем не менее спрос следует поддерживать, ведь тради-
ции и опыт — безусловный плюс, но без инноваций тоже 
далеко не уедешь. Крупные заказчики, такие, как та же 
«ЮТэйр», формулируя свои требования к технике, играют 
важную роль в процессе усовершенствования и обновления 
семейства Ми-8. Самая свежая реинкарнация легендарного 
вертолета Ми-171А2 по планам «Вертолетов России» долж-
на быть сертифицирована в четвертом квартале следующе-
го года и введена в эксплуатацию в 2015-м. Бросающееся в 
глаза отличие новинки — современная радиоэлектроника, 
долгожданная «стеклянная» кабина с ЖК-мониторами вме-
сто россыпи аналоговых датчиков. Кроме того, более мощ-
ные двигатели ВК-2500, новые втулка и лопасти несущего 
винта, X-образный рулевой винт. На недавней презентации 
новых программ в ходе международной выставки Heli-Expo 
2013 в США директор холдинга «Вертолеты России» по мар-
кетингу вертолетов среднего класса и Ми-8/17 Дмитрий Зуй-
ков обратил особое внимание на новые возможности этой 
модификации в сравнении с предыдущим поколением ма-
шины — возросшую до 260 км/ч крейсерскую скорость, уве-
личенную до 800 км максимальную дальность полета с 
основными баками и возросшую полезную нагрузку на 
внешней подвеске — 5000 кг. Кроме того, у Ми-171А2 суще-
ственно вырос статический потолок (4000 м), а численность 
экипажа сократилась до одного-двух пилотов.

При условии сохранения привлекательной стоимости 
такое обновление вполне может открыть и без того до-
вольно бодро себя чувствующей платформе Ми-8 второе 
дыхание. Пока нет явных претендентов на его нишу, ста-
рина Hip еще полетает. ■

Hip-Hip ура!  
При слове «вертолет» едва ли не у каждо-
го жителя одной шестой суши, а впро-
чем, и других регионов мира в голове 
возникает элегантно-мужественный и 
консервативный профиль именно этой 
машины. Ми-8 (по натовской классифика-
ции — Hip) уверенно занимает на рынке 
свою собственную нишу и конкурентов 
пока не боится, ведь работа, которую 
делает он, мало кому по зубам. Алексей Королев

бестселлер

бестселлер

Ми-8 — мастер на все руки, настоящий трудяга
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Ми-8/17 и его «одноклассники»
Модель Стоимость Текущие расходы Дальность Крейсерская скорость Статический потолок Полезная нагрузка

Ми-17 $15,2–17,9 млн нет данных 610 км 230 км/ч 1760 м 4000 кг

S-92 $23 млн $3124 1015 км 280 км/ч 2042 м 4126 кг

EC225 $23,5 млн $3209 820 км 262 км/ч 795 м 5744 кг

Источник: Jet Catalogue 2010, B&CA Purchase Planning Guide 2012, aircraftcompare.com, Conklin & de Decker.
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Тематические приложения к газете
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