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 Выбор и обоснование параметров перспективных самолетов для 

многоцелевого применения с учетом выполнения авиаработ 

Исполнители: О.Ю. Страдомский, И.А. Самойлов, И.В. Лесничий, В.И. 

Самойлов, Д.А. Кипчарский, Ю.А. Иванова. 

 

В рамках данной НИР в 2019-2020 годах проведен комплекс исследований, 

включающий анализ требуемых и располагаемых характеристик самолетов малой 

авиации с целью разработки предложений по модельному ряду легких самолетов. 

Результаты проведенных исследований позволяют сделать заключение, что в 

обозримой перспективе рациональный типоразмерный ряд легких многоцелевых 

самолетов, в основном, будет формировать сфера пассажирских перевозок в ее 

широком понимании: от регулярных коммерческих воздушных перевозок на сети 

авиалиний до частных полетов личной авиации в сфере АОН. Исходя из 

совокупности факторов, рациональный типоразмерный ряд легких многоцелевых 

самолетов (табл.1) будет включать следующие типоразмеры самолетов по количеству 

пассажирских мест: 1, 3, 5, 9, 13 и 19 мест при выделении в типоразмерах до 9 мест 

более дорогих самолетов с высокими летно-техническими характеристиками 

(большая скорость, герметичная кабина, высокий уровень пассажирского комфорта, 

широкий диапазон допустимых условий эксплуатации). 

Таблица 1. 

Рациональный типоразмерный ряд легких многоцелевых 

самолетов и их основные сферы применения 

Класс самолета  15-19 

мест 

10-14 

мест 

7-9 мест 4-6 мест менее 4 мест 

Типоразмер самолета  19 

мест 

13 

мест 

9 

мест, 

умерен. 

ЛТХ 

9 

мест, 

высокие 

ЛТХ 

5 

мест, 

умерен. 

ЛТХ 

5 

мест, 

высокие 

ЛТХ 

3 

места, 

умерен. 

ЛТХ 

3 

места, 

высокие 

ЛТХ 

1 

место 

Пассажирские перевозки 

(регулярные, деловые, АОН) 

         

Перевозки грузов и персонала в 

сфере авиаработ 

         

Доставка пожарных-парашю-

тистов к очагу пожара 

         

Перевозки больных в сфере 

санавиации 

         

Различные виды мониторинга и 

аэросъемки 

         

Авиационно-химические работы Специализированные 

с/х самолеты 
      

Авиационные работы, в силу многообразия технологий их выполнения при 

относительной малости объемов спроса на каждый в отдельности вид авиаработ, не 

оказывают принципиального влияния на формирование рационального 

типоразмерного ряда многоцелевых самолетов. Исключение составляют самолеты 
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класса менее 4 мест, объемы применения которых для авиационно-химических работ 

и различных видов мониторинга могут быть сопоставимыми и даже превосходить 

объемы пассажирского (транспортного) применения. Тем не менее, для любого 

типоразмера, при безусловной приоритетности сферы пассажирских перевозок, 

авиационные работы остаются важным фактором возможного повышения спроса на 

конкретный тип многоцелевого самолета и увеличения объема его серийного 

производства. Предложенный типоразмерный ряд обеспечивает возможность 

выполнения основного спектра авиационных работ многоцелевыми самолетами. 

Сформированный типоразмерный ряд учитывает все сферы пассажирских 

перевозок. При этом, для сегмента регулярных коммерческих воздушных перевозок, 

существенно зависящего от себестоимости перевозок, основными типоразмерами из 

представленного ряда будут самолеты на 19 и 9 пассажирских мест с умеренными 

ЛТХ (табл.2). Для сегмента деловых перевозок (как коммерческих, так и нет), 

требующих комфортного размещения пассажиров, основными типоразмерами будут 

самолеты на 13, 9 и 5 мест с высокими ЛТХ. С точки зрения организации перевозок 

по типу авиатакси основными типоразмерами будут самолеты на 3 и 5 мест как с 

умеренными, так и с высокими ЛТХ. Для сегмента личного транспорта в авиации 

общего назначения основными типоразмерами будут самолеты на 1 и 3 пассажирских 

места. 

Таблица 2. 

Рациональные области применения типоразмеров легких 

многоцелевых самолетов в сфере пассажирских перевозок 

Класс самолета  15-19 

мест 

10-14 

мест 

7-9 мест 4-6 мест менее 4 мест 

Типоразмер самолета  19 

мест 

13 

мест 

9 

мест, 

умерен. 

ЛТХ 

9 

мест, 

высокие 

ЛТХ 

5 

мест, 

умерен. 

ЛТХ 

5 

мест, 

высокие 

ЛТХ 

3 

места, 

умерен. 

ЛТХ 

3 

места, 

высокие 

ЛТХ 

1 

место 

Регулярные пассажирские 

перевозки 

         

Высококомфортные деловые 

перевозки 

         

Авиатакси          

Личная авиация          

Приоритетом государственной политики в области развития транспортной 

системы России является развитие транспорта общего пользования, имеющего 

ключевое значение для успешного социально-экономического развития страны, 

благодаря обеспечению транспортной мобильности населения и транспортной 

доступности отдаленных населенных пунктов. Поэтому в составе рационального 

типоразмерного ряда легких многоцелевых самолетов в качестве наиболее 

приоритетных должны рассматриваться самолеты на 19 мест и 9 мест с умеренными 

ЛТХ, являющиеся основными типоразмерами для сегмента регулярных пассажирских 

перевозок. Дополнительными сферами рационального применения этих типоразмеров 

самолетов будут также чартерные пассажирские перевозки, грузовые перевозки, 
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различные транспортные операции в сфере авиаработ по перевозке персонала и 

грузов, полеты по доставке пожарных-парашютистов к очагам лесных пожаров. 

Потенциально эти самолеты могут использоваться и для других целей, если в парке 

будут отсутствовать конкурентоспособные самолеты смежных типоразмеров. 

Для обеспечения спроса на самолеты со стороны эксплуатантов новые самолеты 

любых типоразмеров, в том числе и типоразмеров с умеренными ЛТХ, должны иметь 

современный конкурентоспособный уровень летно-технических характеристик. В 

данном случае умеренные ЛТХ подразумевают, в первую очередь, относительно 

низкие стоимость самолета и себестоимость перевозок. 

Полученные результаты актуальны, они опираются на системный подход к 

анализу спроса и предложения на рынке авиационных работ и обладают 

практической значимостью для определения приоритетов и требований при 

формировании авиапромышленностью типоразмерного ряда воздушных судов  малой 

авиации с учетом их многоцелевого применения.  Они способны стать основой для  

разработки технических заданий на создание легких многоцелевых самолетов.  

Данное заключение опирается на следующие основные результаты проведенных 

исследований: 

1. В сфере гражданской авиации воздушные суда используются для выполнения 

различных перевозок пассажиров и грузов, а также для выполнения множества видов 

авиационных работ, отличающихся друг от друга не только целевыми нагрузками, но 

и технологиями и условиями выполнения полетов, требованиями к техническому 

оснащению воздушных судов и другими факторами. 

2. Среди авиаработ можно выделить две крупные группы: 

1) Авиаработы, в основе которых лежит необходимость выполнения 

транспортной перевозки. Это работы по оказанию скорой медицинской помощи, по 

доставке пожарных к месту пожара, доставке аварийной бригады к месту аварии и 

т.п. Основными особенностями технологий выполнения таких работ являются 

предполагаемые условия совершения взлета/посадки воздушного судна, его 

погрузки/выгрузки, требования к компоновке транспортной кабины, составу 

бортового оборудования. 

2) Авиаработы, когда воздушное судно является лишь носителем специального 

оборудования, посредством которого собственно и осуществляется выполнение 

работы. Это различные виды мониторинга, воздушных съемок, разведок, авиационно-

химические работы. К этой же группе относятся полеты по визуальному 

мониторингу, в этом случае воздушное судно является носителем летчика-

наблюдателя. Технология выполнения полетов при выполнении авиаработ этой 

группы в основном определяется техническими характеристиками размещенного на 

воздушном судне специального оборудования (в случае визуального мониторинга – 

физиологическими возможностями летчика-наблюдателя), а также характеристиками 

объекта съемок или мониторинга. Основными особенностями технологий являются 
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требования к выдерживанию определенных режимов полета (скорость, высота), 

определенных маршрутов полета (вне обычных воздушных трасс), к обеспечению 

корректной работы оборудования (обзору местности, энергопитанию, минимизации 

воздействия ускорений, вибронагрузок и т.п.). 

Вторая группа авиаработ зачастую выдвигает минимальные требования к 

наличию и объему транспортной кабины воздушного судна, выполняется по 

правилам визуальных полетов, не требует больших крейсерских скоростей полета. 

Авиаработы первой группы, наоборот, предполагают полноценное использование 

транспортной кабины воздушного судна, заинтересованы в сокращении времени 

полета к месту назначения, иногда предполагают ночные полеты и полеты в сложных 

метеоусловиях. При этом авиаработы обеих групп могут выполняться как с 

временных грунтовых посадочных площадок ограниченных размеров, так и с 

взлетно-посадочных полос с искусственным покрытием крупных аэродромов. 

Нередко на практике существует потребность в выполнении во время одного 

полета нескольких видов авиаработ (в том числе из разных групп), тогда к 

воздушному судну и условиям полета предъявляется объединенный комплекс 

требований. Например, поисково-спасательные полеты подразумевают наличие этапа 

поиска, характеризуемого выполнением работ второй группы, и этапа спасания, 

задачей которого является транспортная перевозка спасенных людей. 

3. В отличие от рынка обычных транспортных перевозок со случайным 

пассажиро- и грузопотоком авиаработы нередко характеризуются конкретными 

параметрами целевой нагрузки. Однако, для многих видов авиаработ характерен 

широкий диапазон возможных целевых нагрузок, обусловленный особенностями 

решаемых конкретных задач, вариантами организации производственного процесса, 

характеристиками используемого оборудования. При этом достижения научно-

технического прогресса последних десятилетий привели к существенному снижению 

массы, габаритов и энергопотребления специального оборудования, и поэтому 

сегодня значительный перечень авиационных работ может выполняться даже на 

очень легких и сверхлегких воздушных судах. А в целом многообразие технологий 

авиаработ определяет широкий перечень категорий и типов воздушных судов, 

потенциально способных обеспечить их выполнение. 

Поскольку вертолеты более дорогой вид транспорта, предпочтения им отдаются 

в основном тогда, когда их способность к висению и вертикальному взлету с 

площадок малого размера позволяют существенно повлиять на качество, 

оперативность или стоимость конкретного вида работ и конечного продукта 

(результата), для получения которого и выполняются эти работы. Вертолеты наиболее 

оптимальны для оказания скорой медицинской помощи, в условиях низкой плотности 

сети аэродромов обеспечивают доставку персонала и грузов непосредственно к месту 

проведения работ, в том числе обеспечивают более безопасное и точное 

десантирование персонала и грузов к месту лесных пожаров, предоставляют 

возможность более детального мониторинга объектов, выполняя полет на очень 

малых скоростях или зависая над объектом, более пригодны для выполнения 
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комплексных задач (таких как поисково-спасательные операции, полеты по борьбе с 

хищниками и т.п.). 

Характерной сферой использования самолетов были и остаются различные 

виды авиационно-химических работ, различные виды патрулирования (мониторинга) 

и воздушных съемок, технология которых предусматривает выполнение 

продолжительных беспосадочных полетов, перевозки персонала на большие 

расстояния и т.п. 

4. Функциональные требования, предъявляемые к легким самолетам со стороны 

основных видов авиаработ первой группы, и рациональные типоразмеры самолетов 

для их выполнения могут быть кратко охарактеризованы следующим образом: 

4.1. К авиаработам первой группы иногда относят перевозки персонала и грузов 

Заказчика авиаработ, которые по технологии их выполнения ничем принципиально не 

отличаются от обычных чартерных пассажирских и грузовых перевозок. Они 

выполняются на подготовленные посадочные площадки, предусматривают обычные 

операции погрузки/разгрузки воздушных судов и не выдвигают особых требований к 

воздушным судам. Поэтому авиаработы связанные с такими перевозками отдельно не 

рассматриваются, хотя они присущи и сфере лесоохраны, и сфере обслуживания 

нефтегазового комплекса и другим сферам. 

4.2. В соответствии с реализуемой Правительством РФ стратегией развития 

санавиации основу ее парка будут составлять вертолеты, которые будут решать все 

задачи оказания скорой первичной помощи. Медицинские самолеты в этой системе 

могут использоваться для перевозок больных между отдаленными друг от друга 

населенными пунктами с целью доставки больного, которому уже оказана первичная 

медицинская помощь, в лечебно-профилактические учреждения более высокого 

уровня (имея в виду наличие там врачей более высокой квалификации или 

специального медицинского оборудования). Легкие самолеты в данном случае могут 

обеспечивать такие перевозки регионального значения. 

Требования к такому самолету заключаются в обеспечении размещения на 

борту и перевозки, как минимум, одного больного на носилках, 2-х медицинских 

работников, сопровождающих больного, и специального медицинского 

оборудования. Общая масса такой минимальной целевой нагрузки, скорее всего, не 

будет превышать 500 кг. По грузоподъемности это соответствует 5-местным 

самолетам (имея в виду количество пассажирских мест), но габариты кабины таких 

самолетов, как правило, недостаточны (особенно по ширине), учитывая, в том числе, 

необходимость обеспечения удобной и безопасной погрузки на самолет больного на 

носилках. Поэтому минимальным типоразмером для этих целей будут самолеты 

класса 7-9 мест. Самолеты следующего класса (10-14 мест) смогут обеспечивать 

перевозку двух лежачих больных в сопровождении медперсонала или одного 

больного при большем количестве кресел. Потребность в перевозке большего числа 

больных редка и, скорее, характерна для случаев массовой эвакуации, когда 

целесообразно использование самолетов транспортной категории. 
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При этом приветствуются: 

– большая крейсерская скорость полета (более 350 км/ч) для сокращения 

продолжительности перевозок; 

– большая дальность полета с целевой нагрузкой (не менее 1500 км), исходя из 

протяженности российских местных авиалиний и обеспечения необходимого 

уровня универсальности самолета, потенциальные объемы применения которого 

незначительны; 

– возможность круглосуточного и всепогодного выполнения полетов (в том числе 

полетов по правилам полетов по приборам, обеспечение посадки, как минимум, по 

II категории ИКАО), возможность эксплуатации в широком диапазоне температур 

наружного воздуха у земли и скорости ветра, чтобы минимизировать возможность 

задержки полета по погоде; 

– герметичность кабины и возможность полета на высоких эшелонах, чтобы во 

время полета минимизировать негативные воздействия на больного перегрузок и 

перепадов давления; 

– наличие системы кондиционирования, обеспечивающей комфортные условия в 

кабине во всем диапазоне эксплуатационных температур. 

4.3. Для перевозок персонала и грузов в сфере лесоохраны также все больше 

используются вертолеты, которые обеспечивают более безопасную и точную 

доставку, что в целом повышает эффективность работ по пожаротушению. Кроме 

того, вертолеты могут использоваться в районе пожара для разведки, доставки воды 

из ближайших водоемов, а также слива воды на пожар с воздуха. Но пока сохраняется 

применение самолетов для доставки групп пожарных с их последующим 

десантированием с парашютами в непосредственной близости к очагу пожара. Такой 

способ доставки пожарных целесообразен и в случаях, когда очаг пожара расположен 

в значительном удалении от места базирования, и использование вертолета в этих 

целях невозможно или малоэффективно. 

Это выдвигает к самолету требование обеспечения большой дальности 

беззаправочного полета с целевой нагрузкой на борту (порядка 1000 и более 

километров). Самолет должен быть оборудован тросами принудительного раскрытия 

парашютов, иметь дверь (люк), обеспечивающую выполнение прыжков с парашютом. 

Самолет должен обеспечивать возможность полета на относительно малых скоростях 

(до 200 км/ч) для обследования места пожара и прилегающей местности для выбора 

места десантирования парашютистов, а также для выполнения прыжков. С другой 

стороны, учитывая возможную большую скорость распространения пожара, 

приветствуется высокая крейсерская скорость полета, сокращающая время доставки 

пожарных к очагу пожара. 

Полеты выполняются по правилам визуальных полетов, при этом 

представляется целесообразным наличие на борту самолета спутникового 

навигационного оборудования для обеспечения скорейшего выхода к месту пожара 
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по его координатам, выполняя внетрассовые полеты. Самолет должен обеспечивать 

возможность выполнения полетов с грунтовых аэродромов местных воздушных 

линий и временных посадочных площадок. Поскольку существующая сеть 

посадочных площадок сформирована в основном под самолеты Ан-2, будет 

приветствоваться возможность посадки самолета на эти полосы. 

Типовая целевая нагрузка при доставке пожарных к небольшому лесному 

пожару (площадью около 1 га) включает в себя группу из 6 пожарных-десантников с 

сопутствующим снаряжением (массой порядка 200 кг) и летчика-наблюдателя, 

осуществляющего общее руководство доставкой и выброской пожарных. Такая 

целевая нагрузка соответствует самолету типоразмера 9 мест. При увеличении 

пожарной опасности и площади пожара необходимое для его локализации количество 

пожарных увеличивается с шагом 2-4 человека, что создает условия для 

использования в этих целях и самолетов старших типоразмеров (на 10-19 мест). 

5. Функциональные требования, предъявляемые к легким самолетам со стороны 

основных видов авиаработ второй группы, и рациональные типоразмеры самолетов 

для их выполнения могут быть кратко охарактеризованы следующим образом: 

5.1. Авиационно-химические работы (АХР) предполагают обработку с воздуха 

участков земной (водной) поверхности или заданных объектов жидкими или 

сыпучими химикатами (или другими материалами). В состав специального 

оборудования АХР, размещаемого на борту ВС (сельхозаппаратуры), входят емкость 

для химикатов (химбак) и аппаратура, обеспечивающая подачу и распыление этих 

химикатов в воздух в полете. Требование наличия у воздушного судна транспортной 

кабины не предъявляется. Требования к конструкции фюзеляжа и грузоподъемности 

воздушного судна, в первую очередь, определяются емкостью химбака. 

Основное требование к самолету – обеспечение при выполнении «гона» (этапа 

полета с включенной сельхозаппаратурой) требуемой нормы внесения химикатов при 

их равномерном распределении по поверхности земли или растений (как в 

поперечном, так и в продольном направлениях) и минимизации сноса химикатов за 

пределы обрабатываемой полосы. Как правило, это обеспечивается при очень малых 

высотах полета (примерно 5-30 метров над поверхностью) и относительно малых 

скоростях полета (до 250 км/ч – в зависимости от свойств используемого химиката). 

Исходя из типовых технологий выполнения АХР, самолет должен: 

– обеспечивать выполнение полетов по правилам визуальных полетов в светлое 

время суток; 

– быть рассчитан на многократное совершение взлетно-посадочных операций (30-50 

в сутки) и многократное выполнение маневров разворота (до 20-30 за полет) при 

средней длине «гона» около 1 км (редко превышающей 3 км); 

– иметь высокие показатели маневренности и скороподъемность (для повышения 

безопасности полетов на предельно малых высотах в условиях наличия 
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естественных препятствий и для минимизации временных затрат на выполнение 

разворотов); 

– обеспечивать выполнение взлетов и посадок на плохо подготовленные временные 

посадочные площадки с грунтовыми ВПП относительно небольшой длины (до 500 

м, что обеспечивалось самолетами Ан-2); 

– обеспечивать летчику хороший обзор местности; 

– иметь навигационное оборудование типа GPS-навигатора, обеспечивающее 

контроль точности захода на «гон» и точности выдерживания рабочего маршрута; 

– предусматривать необходимость защиты летчика в полете от воздействия на него 

распыленных химикатов; 

– обеспечивать простую и безопасную процедуру заправки химбака химикатами на 

земле в полевых условиях. 

Сельскохозяйственная аппаратура самолета должна обеспечивать ее настройку 

для выполнения работ с различными химикатами и различными нормами внесения (в 

пределах рационального диапазона для самолета данной грузоподъемности). Кроме 

того, на самолете целесообразна установка дополнительного специального 

оборудования, позволяющего осуществлять контроль хода и качества выполнения 

работ (средства контроля остатка химикатов в баке, поступления химикатов в 

сельхозаппаратуру и их распыла в атмосферу, управления потоком химикатов в 

сельхозаппаратуре, визуализации направления ветра и шлейфа химикатов и другие). 

Также целесообразно предусмотреть конструктивные меры повышения 

выживаемости пилотов в случаях столкновения самолета с естественными 

препятствиями или с землей (например, установку подушек безопасности). 

Так как нормы внесения химикатов в расчете на 1 га обрабатываемой площади 

могут меняться в широком диапазоне (от менее 1 килограмма (литра) на 1 гектар до 

300 кг/га и более), для АХР применяются самые различные воздушные суда: от 

сверхлегких дельталетов до легких самолетов грузоподъемностью более 3 тонн (с 

химбаком емкостью порядка 3 куб. м). Оптимальный типоразмер воздушного судна 

определяется, исходя из минимума интегральных затрат на обработку полей, которые 

зависят от множества факторов: вида используемых химикатов, географии 

расположения и форм полей, наличия препятствий, возможностей по организации 

взлетно-посадочных полос, а также от характеристик самолета, влияющих на 

потребное летное время (с учетом непроизводственного налета), затраты, связанные с 

подготовкой ВПП и мест заправки самолета, с проведением обслуживания самолета, 

его заправки химикатами, мойку, затраты на наземную обработку краев полей, 

которые не были обработаны с воздушного судна и т.п. 

Распространенные технологии ультра малообъемного опрыскивания 

определяют в качестве минимального типоразмера одноместный самолет (1 пилот + 1 

пассажир), грузоподъемностью порядка 100 кг с емкостью химбака менее 150 литров 

(типа применяемых в России Спектр-Аэро СП-30, Лилиенталь Х-32). Следующим 
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логичным типоразмером является сельскохозяйственный вариант 3-местного 

самолета грузоподъемностью 300-450 кг с емкостью химбака порядка 400-500 литров 

(типа. Piper PA-18A). Более старшие представители типоразмерного ряда 

сельскохозяйственных самолетов (с химбаком на 1000-1500 и 2000-3000 литров) 

должны быть специализированными самолетами, так как в этой размерности они 

очевидно эффективнее сельскохозяйственных вариантов многоцелевых самолетов. 

5.2. Работы с целью визуального мониторинга предполагают наличие на борту 

самолета наблюдателя-представителя заказчика работ, который ведет наблюдение и 

способен оценить наблюдаемые объекты и окружающую обстановку с точки зрения 

решаемой задачи. 

Требование наличия у воздушного судна транспортной кабины ограничивается 

возможностью размещения наблюдателя с предоставлением ему хорошего обзора 

местности (как правило, это место рядом с пилотом). Также наблюдателю 

обеспечивается возможность работы с географическими картами, доступ к 

навигационной информации для определения координат самолета и привязки к 

местности наблюдаемых объектов, контроля маршрута полета. На самолете должна 

быть предусмотрена розетка типа «прикуриватель» для подключения к 

электропитанию небольшого переносного оборудования наблюдателя (типа 

электронного планшета). Минимальным типоразмером для визуального мониторинга 

является одноместный самолет (1 пилот + 1 пассажир). В некоторых случаях 

(например, в целях лесопатологического обследования) требуется размещение на 

борту ВС двух наблюдателей, что требует самолета следующего типоразмера. 

Самолет должен обеспечивать возможность выполнения полета на небольших 

высотах (200-500 м) и небольших скоростях (менее 180 км/ч), при которых возможно 

визуальное обследование местности. При охране лесов от пожаров патрулирование 

допускается при скоростях полета до 250-300 км/ч и на высоте до 1000 м, так как это 

позволяет обнаружить дым от пожара при нормальной видимости. Соответственно, 

полеты с целью визуального мониторинга выполняются по правилам визуальных 

полетов в светлое время суток. 

Требования к дальности полета и взлетно-посадочным характеристикам зависят 

от вида мониторинга и местных условий в регионе выполнения работ. Исходя из 

российской действительности, представляется, что самолет с целевой нагрузкой на 

рабочих режимах полета должен обеспечивать практическую дальность полета 

порядка 1000 км и обеспечивать возможность эксплуатации с грунтовых взлетно-

посадочных полос длиной не более 500 м. В особых случаях, например, для полетов 

над морем, может требоваться и существенно бóльшая дальность полета. 

5.3. При выполнении аэросъемок целевую нагрузку составляет специальная 

аппаратура, обеспечивающая данный вид съемок. Современная аппаратура, как 

правило, основана на использовании цифровых технологий и включает в себя, так 

сказать, рабочие элементы (сенсоры), непосредственно осуществляющие съемку, и 

электронные блоки (компьютеры), осуществляющие управление рабочими 
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элементами, обработку получаемых съемочных данных, их запись, а при 

необходимости также отображение или передачу данных на наземные станции 

средствами телеметрии. 

Аппаратура для выполнения аэросъемок может существенно отличаться по 

габарито-массовым характеристикам в зависимости от вида и масштаба воздушных 

съемок, требований к качеству съемок. Но общей тенденцией последних десятилетий 

является стремительное уменьшение габарито-массовых характеристик съемочного 

оборудования (при обеспечении требуемого качества съемок), что позволило 

использовать в этих целях сегодня даже дистанционно-пилотируемые воздушные 

суда с взлетной массой менее 30 кг. Современные комплексы с широкоформатными 

многоспектральными камерами в основном имеют массу менее 80 кг (с учетом всего 

необходимого электронного оборудования), а суммарный объем всех элементов 

аппаратуры не превышает четверти кубометра. 

Данный вид авиаработ не предъявляет требования к наличию у самолета 

традиционной транспортной кабины, но требует внешнего размещения сенсоров 

съемочного оборудования (часто на гиростабилизированной платформе) и 

размещения на борту сопутствующего электронного оборудования. При этом важным 

требованием к самолету-носителю является обеспечение съемочного оборудования 

электропитанием, что может быть проблематичным для легких самолетов малой 

размерности. В основном потребляемая съемочной аппаратурой мощность не 

превышает 350 Вт, но у некоторых моделей для определенных видов съемки может 

превышать 1 кВт. 

В зависимости от оборудования и вида съемок рабочие высоты полета могут 

меняться от 100 до 10000 м, рабочие скорости полета от минимальных (менее 100 

км/ч) до 500 км/ч. На больших высотах полета выполняются мелкомасштабные 

съемки с небольшим геометрическим разрешением деталей на местности, которым, 

как правило, соответствуют и большие рабочие скорости полета. Для более 

детальных съемок требуются полеты на меньшей высоте и с меньшей рабочей 

скоростью. 

Как правило, аэросъемка предполагает выполнение полета по маршруту 

большой протяженности (современная аппаратура включает в себя модули памяти, 

рассчитанные на запись 5-9 часов непрерывной съемки). При выполнении аэросъемки 

требуется точное соблюдение маршрута полета, чтобы минимизировать 

дублирование отснятых территорий, исключить неотснятые участки, упростить 

последующую обработку и анализ результатов съемки. Поэтому, самолеты, которые 

предполагается использовать для съемочных работ должны иметь бортовое 

оборудование, обеспечивающее достаточно точную навигацию самолета по 

утвержденному маршруту вне трасс местных авиалиний, также может быть 

востребовано наличие автопилота. 

В то же время, современное съемочное оборудование нередко имеет 

собственные системы геопозиционирования снимков на основе GPS/ГЛОНАСС, 
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обеспечивает съемку в автоматическом режиме, предусматривает автоматическую 

компенсацию смаза изображений, обеспечивает высокое качество съемки в широком 

диапазоне скоростей и высот полета, что в целом снижает требования к самолету-

носителю. 

Окончательно сформулировать рациональный типоразмерный ряд самолетов 

для выполнения аэросъемочных работ затруднительно с учетом темпов развития 

съемочной аппаратуры и пилотажного оборудования. Представляется, что для этих 

целей уже не потребуются самолеты класса более 5 пассажирских мест, а 

использование самолетов менее 3 мест будет ограничено возможностями 

электропитания съемочного оборудования. Кроме того, 3-5 местные самолеты 

позволяют организовать на борту самолета рабочие места для операторов съемочного 

оборудования, что иногда требуют заказчики аэросъемочных работ. Аэросъемки с 

малоразмерным оборудованием с малым потреблением мощности останутся в сфере 

беспилотной авиации. 

5.4. Разновидностью воздушных съемок являются работы по аэрогеофизической 

разведке. В целом технологии их выполнения схожи и предполагают 

продолжительные полеты на, как правило, небольших рабочих скоростях (до 300 

км/ч). Особенностью данных работ может быть более сложная и громоздкая, чем при 

других видах съемок, аппаратура, предъявляющая дополнительные требования по ее 

размещению на борту (удаленность элементов аппаратуры друг от друга и от 

бортового оборудования, необходимость использования внешней подвески и др.). 

Хотя массовые характеристики аппаратуры аэрогеофизической разведки небольшие, 

и она на современном этапе также развивается, как и другое съемочное оборудование, 

что уже позволяет использовать для этих целей самолеты малой размерности, как и 

для аэросъемок. 

5.5. Инструментальный мониторинг предполагает мониторинг местности 

наблюдателем с борта воздушного судна с использованием какой-либо 

соответствующей специальной аппаратуры (системы ночного видения, тепловизора, 

радиолокатора и т.п.). Отличием инструментального мониторинга от аэросъемочных 

работ является то, что получаемая с помощью аппаратуры информация анализируется 

представителем заказчика работ (наблюдателем) в режиме реального времени 

непосредственно на борту воздушного судна.  

Для инструментального мониторинга используется аппаратура, аналогичная 

аэросъемочной, поэтому технологии его выполнения схожи с технологиями 

съемочных работ и предъявляют к самолету схожие требования. При этом данный 

вид авиаработ обязательно предусматривает наличие рабочего места наблюдателя на 

борту воздушного судна. 

Нередко на практике в полете мониторинг осуществляется различными 

способами, сочетая элементы визуального и инструментального мониторинга, 

которые дополняя друг друга повышают эффективность выполнения работы. В 
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зависимости от вида используемой аппаратуры инструментальный мониторинг может 

выполняться на самолетах класса 1-3 пассажирских места. 

5.6. Летные проверки наземных средств радиотехнического обеспечения 

полетов, авиационной электросвязи и систем светосигнального оборудования 

аэродромов проводятся в соответствии с установленным регламентом с целью 

получения исчерпывающей информации относительно работы этих средств (систем) 

и для установления их соответствия эксплуатационным требованиям. 

Технологически, данный вид работ схож с аэросъемочными работами. Он также 

предполагает установку на самолет комплекса специального оборудования 

(радиоэлектронного оборудования летного контроля) и организацию на борту 

рабочего места оператора. Оборудование летного контроля сегодня также может 

сильно отличаться по функциональным и габарито-массовым характеристикам, а 

также параметрам энергопитания. Но для него также существуют технические 

возможности по существенному уменьшению массы, габаритов и энергопотребления, 

что исключит необходимость использования для этих работ самолетов больших 

типоразмеров. 

6. Легкие самолеты являются необходимым элементом авиатранспортной 

системы России, обеспечивая местное транспортное сообщение в условиях плохо 

развитой инфраструктуры других видов транспорта. При этом основной объем 

транспортной работы легких самолетов связан с пассажирскими перевозками. Рынок 

коммерческих авиатранспортных перевозок пассажиров и грузов выдвигает 

требование к наличию у воздушного судна полноценной транспортной кабины, 

обеспечивающей комфортное размещение пассажиров с ручной кладью. Должны 

быть предусмотрены багажные отделения, обеспечивающие размещение бесплатного 

багажа пассажиров и попутного платного груза. Важно предусмотреть вариантность 

компоновок транспортной кабины для удовлетворения требованиям различных 

сегментов рынка транспортной работы. 

Пассажиры заинтересованы в сокращении продолжительности их полета (то 

есть в высокой скорости полета), в высоком уровне предоставляемого им комфорта на 

борту самолета (большой шаг кресел, герметичная кабина, система 

кондиционирования и т.п.), в минимизации возможных задержек рейса по погодным 

условиям (полеты по приборам, системы инструментального захода на посадку и 

т.п.). В то же время критически важным фактором спроса на авиаперевозки в местном 

сообщении является небольшая стоимость билета, что может быть достигнуто только 

при умеренных летно-технических характеристиках самолета. Поэтому уровень 

летно-технических характеристик для сферы пассажирских перевозок является 

компромиссом между современным качеством предоставляемых транспортных услуг 

и их стоимостью. 

В отличие от авиаработ, регулярные перевозки осуществляются по достаточно 

стабильной сети авиалиний, что обуславливает целесообразность их обеспечения 
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аэродромами, позволяющими использовать самолеты соответствующего 

пассажиропотоку типоразмера. 

7. Основной спрос на использование самолетов малой авиации (за исключением 

сельскохозяйственных самолетов) формируется в регионах Севера, Сибири и 

Дальнего Востока. Эти регионы характеризуются сложными климатическими 

условиями, труднодоступной малонаселенной местностью, коротким световым днем, 

большими расстояниями между населенными пунктами и в целом выдвигают 

повышенные требования к функциональным возможностям самолетов по ожидаемым 

условиям эксплуатации, дальности беззаправочного полета. 

Хотя подавляющий объем местных и региональных перевозок выполняется с 

аэродромов с достаточно большими ВПП (1300 и более метров), аэродромная сеть 

российских регионов включает в себя большое количество аэродромов и посадочных 

площадок с относительно небольшими длинами ВПП, а также в значительной 

степени состоит из грунтовых аэродромов, прочность покрытия которых может быть 

очень низкой в отдельные сезоны. Уровень оборудования местных аэродромов 

зачастую минимальный из соображений минимизации затрат на содержание 

аэродромной сети малопоточных авиалиний, поэтому к самолетам помимо 

требования повышенной проходимости предъявляются повышенные требования к 

автономности их эксплуатации. 

8. Мировым авиастроением создан обширный перечень типов легких самолетов, 

имеющих разнообразные летно-технические характеристики, соответствующие 

различным сферам применения самолетов. Среди них есть как самолеты с 

умеренными скоростями, что необходимо для выполнения авиаработ типа 

визуального мониторинга, так и скоростные самолеты, пользующиеся спросом на 

рынке деловых пассажирских перевозок. Есть как самолеты, ориентированные на 

эксплуатацию на сети регулярных авиалиний с достаточно крупными аэродромами, 

так и самолеты, способные взлетать с плохо подготовленных посадочных площадок 

ограниченных размеров. Наряду с дешевыми самолетами упрощенной конструкции 

для массового использования в авиации общего назначения, производятся дорогие 

герметичные самолеты с мощным составом бортового оборудования, способные 

удовлетворить высокие запросы VIP-пассажиров. При этом отечественное 

авиастроение представлено в основном устаревшими самолетами Ан-2, а единичные 

доведенные до сертификации более современные проекты самолетов так и не нашли 

большого спроса на рынке авиатехники. 

9. Проведенные исследования показали, что для легких и сверхлегких самолетов 

наиболее значимыми сферами коммерческого применения являются пассажирские 

перевозки, авиационно-химические работы и различные виды патрулирования. В 

целом на эти виды применения приходится более 80% их налета. 

Пассажирские перевозки являются основным видом применения самолетов 

старшего класса (15-19 пассажирских мест) и являются значимой сферой применения 
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самолетов классов 7-9 и 10-14 мест. Самолеты менее 7 пассажирских мест в основном 

используются для авиационно-химических работ и различных видов патрулирования. 

Класс 10-14 мест по-прежнему составляют самолеты Ан-2 (и их модификации), 

которые на протяжении десятилетий использовались для выполнения различных 

видов авиаработ, в том числе сельскохозяйственных, и продолжают использоваться 

сегодня в силу доступности и дешевизны их услуг. Поэтому в структуре их налета 

значимы все три указанных выше вида применения при некотором преобладании 

транспортных перевозок и патрулирования. 

Для самолетов менее 7 мест значимой сферой применения становится авиация 

общего назначения, формирующая значительный спрос на пассажирские варианты 

самолетов. 

Таким образом, с учетом сфер деловых перевозок и авиации общего назначения 

для всех типоразмеров легких самолетов определяющей или, как минимум, одной из 

наиболее востребованных сфер применения являются пассажирские перевозки. 

10. На сегментах пассажирских перевозок рынок формирует пассажиропотоки 

самой разной интенсивности, что потенциально создает условия для использования 

самолетов разной размерности. При этом существует ряд факторов, ограничивающих 

целесообразные размерности легких самолетов, в том числе: 

10.1. Комплекс нормативных требований сформирован так, что уровень 

требований к самолетам существенно повышается при увеличении 

пассажировместимости свыше 9 и свыше 19 мест, приводя к скачкообразному 

увеличению цены самолетов и себестоимости их эксплуатации. Некоторое упрощение 

требований предусмотрено также для самолетов с максимальной взлетной массой до 

2720 кг (или пассажировместимостью до 6 мест), а также для очень легких самолетов 

с максимальной взлетной массой до 750 кг 

10.2. Для легких самолетов менее 10 мест увеличение пассажировместимости 

даже на 1 место может повлечь за собой необходимость кардинального изменения 

конструкции самолета, при этом также необходимо обеспечение нормальной 

аэродинамики самолета. Многолетняя история самолетостроения демонстрирует, что 

наиболее рациональными конфигурациями фюзеляжа и транспортной кабины 

являются такие, которые предусматривают размещение кресел по два в ряд, а 

пассажировместимость самолета при этом определяется количеством рядов кресел. 

При этом у 9-местных самолетов ширина фюзеляжа уже, как правило, достаточна для 

организации продольного прохода между креслами, а у 19 местных самолетов – для 

размещения трех кресел в ряд. 

10.3. Самолеты, ориентированные на рынок деловых перевозок, 

эксплуатируются в компоновках повышенного комфорта, для которых типовым 

элементом является размещение четырех отдельно стоящих кресел лицом друг к 

другу с продольным проходом между креслами (компоновка «клуб»). В рамках 

рациональных конфигураций фюзеляжа реализация такой компоновки возможна на 



15 

самолетах, обеспечивающих при обычной компоновке размещение более 7 

пассажирских мест. Деловые самолеты малой размерности имеют сходные с 

обычными самолетами компоновки и размеры кабин, а повышенный комфорт на них 

обеспечивается за счет удобства кресел, отделки и оборудования салона, высоты и 

скорости полета. 

11. Исходя из совокупности факторов, для легких пассажирских самолетов 

рациональный типоразмерный ряд по пассажировместимости может быть 

представлен в следующем виде: 1, 3, 5, 9, 13 и 19 пассажирских мест. При этом: 

11.1. Типоразмеры 1, 3 и 5 мест определяются рациональной компоновкой 

кабины при достаточно серьезном изменении функциональных возможностей 

самолетов. Типоразмеры 9 и 19 мест соответствуют максимальной 

пассажировместимости (а значит и минимальной себестоимости перевозок) до 

ужесточения предъявляемых к самолету требований со стороны нормативной базы. 

Типоразмер на 13 мест занимает промежуточное положение между типоразмерами на 

9 и 19 мест и соответствует увеличению пассажировместимости от типоразмера к 

типоразмеру примерно на 45%. 

11.2. С точки зрения регулярных коммерческих перевозок, в первую очередь 

зависящих от себестоимости перевозок, основными типоразмерами из 

представленного ряда будут самолеты на 19 и 9 пассажирских мест. С точки зрения 

деловых перевозок (как коммерческих, так и нет), требующих комфортного 

размещения пассажиров, основными типоразмерами будут самолеты на 13, 9 и 5 мест. 

С точки зрения организации перевозок по типу авиатакси основными типоразмерами 

будут самолеты на 3 и 5 мест. С точки зрения личного транспорта в авиации общего 

назначения основными типоразмерами будут самолеты на 1 и 3 пассажирских места. 

11.3. Представленный типоразмерный ряд соответствует сложившейся 

практике, исходя из которой в настоящей работе была принята классификации легких 

самолетов по количеству пассажирских мест. Это классы: 15-19 мест, 10-14 мест, 7-9 

мест, 4-6 мест и менее 4 мест. 

12. Для легких самолетов была характерна существенная разница в стоимости 

самолета и себестоимости его эксплуатации в зависимости от уровня его летно-

технических характеристик (ЛТХ). Это определяло две принципиальные концепции 

их создания: дорогие самолеты с высокими ЛТХ (большая крейсерская скорость, 

мощный состав оборудования, как правило, герметичная кабина и большая высота 

полета, большая дальность) и относительно недорогие самолеты с умеренными ЛТХ. 

Самолеты с высокими ЛТХ ориентированы на рынок деловых (корпоративных) 

перевозок, где показатели безопасности, комфорта и экономии времени более 

приоритетны по сравнению с экономическими показателями. Самолеты с 

умеренными ЛТХ ориентированы на многоцелевое применение, в том числе на 

широкое использование в авиации общего назначения. Ожидается, что «расслоение» 

по уровню ЛТХ останется актуальным для самолетов менее 10 мест и в 
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рассматриваемой перспективе, что требует внесения соответствующих типоразмеров 

в рациональный типоразмерный ряд легких многоцелевых самолетов. 

13. Многолетняя история развития авиации, современная структура объемов 

применения легких самолетов и другие результаты проведенных исследований 

демонстрируют, что: 

– основным видом применения легких самолетов являются пассажирские перевозки 

в какой-либо из возможных сфер (регулярные, чартерные, корпоративные, 

деловые, личные); 

– на базе легких пассажирских самолетов возможно создание вариантов для 

выполнения грузовых перевозок и любых видов авиаработ (характерных для 

легких самолетов); 

– лишь авиационно-химические работы (в первую очередь, по объему спроса на 

них) определяют целесообразность создания специализированных 

сельскохозяйственных самолетов, экономическая целесообразность создания 

специализированных самолетов для других видов авиаработ отсутствует; 

– наличие конкурентоспособного пассажирского варианта является необходимым 

условием обеспечения коммерческой эффективности программы создания легкого 

самолета; 

– типоразмер самолета по пассажировместимости будет определять объем 

транспортной кабины, грузоподъемность самолета, а также в определенной 

степени другие ЛТХ, исходя из необходимости обеспечения 

конкурентоспособности самолета на рынке авиатехники и пассажирских 

перевозок. 

В этой связи рациональный типоразмерный ряд легких многоцелевых самолетов 

будет определять их пассажирское применение. При этом возможность 

использования самолетов этих типоразмеров в других целях (для выполнения 

авиаработ) следует рассматривать как эффективное средство увеличения общего 

объема их продаж. 

14. Обобщенные предложения по рациональному типоразмерному ряду легких 

многоцелевых самолетов (табл.3) учитывают результаты проведенных исследований, 

в том числе технологии выполнения авиаработ и условия выполнения авиаперевозок 

в России, современные тенденции на рынке авиатехники и специального 

оборудования. Данные предложения предполагают наличие в парке 

специализированных сельскохозяйственных самолетов. 
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Таблица 3. 

Типоразмерный ряд легких многоцелевых самолетов для разных видов применения 

Класс самолета 15-19 мест 10-14 мест 7-9 мест 4-6 мест менее 4 мест 

Типоразмер самолета 19 мест 13 мест 9 мест, 

умерен. 

ЛТХ 

9 мест, 

высокие 

ЛТХ 

5 мест, 

умерен. 

ЛТХ 

5 мест, 

высокие 

ЛТХ 

3 места, 

умерен. 

ЛТХ 

3 места, 

высокие 

ЛТХ 

1 место 

Транспортная работа 

Регулярные пассажирские перевозки          

Высококомфортные деловые перевозки          

Авиатакси          

Личная авиация          

Грузовые перевозки          

Авиационно-химические работы 

Авиахимработы          

Авиаработы, когда воздушное судно является носителем специального оборудования или наблюдателей 

Визуальный мониторинг          

Инструментальный мониторинг          

Различные виды аэросъемок          

Летные проверки наземных средств 

обеспечения полетов 

         

Авиаработы, в основе которых лежит необходимость выполнения транспортной перевозки 

Перевозки в сфере санавиации          

Доставка пожарных-парашютистов к очагу 

пожара 

         

Перевозки персонала и грузов на 

подготовленные посадочные площадки, не 

требующие специального оборудования 

самолетов 

         

 

Условные обозначения:    – характерный для вида применения типоразмер;    – вероятный типоразмер. 
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15. С точки зрения транспорта общего пользования, имеющего приоритетное 

значение для успешного социально-экономического развития страны и 

являющегося приоритетом государственной политики в области развития 

транспортной системы, основным видом применения легких самолетов являются 

регулярные пассажирские перевозки, обеспечивающие необходимую 

транспортную мобильность населения и транспортную доступность отдаленных 

населенных пунктов. Основными типоразмерами для этого применения являются 

самолеты на 19 мест и на 9 мест с умеренными ЛТХ. При этом, помимо регулярных 

пассажирских перевозок их характерными сферами применения также будут 

чартерные и грузовые перевозки, различные транспортные операции в сфере 

авиаработ по перевозке персонала и грузов, полеты по доставке пожарных-

парашютистов к очагам лесных пожаров. 

Перспективные типы самолетов на 9 и 19 мест должны обладать 

конкурентными преимуществами по сравнению с заменяемыми типами, 

функционально обеспечивая, соответственно: 

– перевозку 19 пассажиров и их багажа на дальность 1200-1400 км с крейсерской 

скоростью не менее 400 км/ч, осуществляя взлет и посадку в РАТУ на ИВПП 

длиной 1100-1200 м, при возможности эксплуатации с ГВПП с максимальной 

коммерческой нагрузкой из расчета 110-120 кг/пасс; 

– перевозку 9 пассажиров и их багажа на дальность 1400-1600 км с крейсерской 

скоростью не менее 300 км/ч, осуществляя взлет и посадку в РАТУ на ИВПП 

длиной не более 650 м, при возможности эксплуатации с ГВПП с максимальной 

коммерческой нагрузкой из расчета 110-120 кг/пасс. 

Предложения по основным обликовым характеристикам новых российских 

легких многоцелевых самолетов на 9 и 19 мест приведены в отчете. 

 


