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Двухмоторные самолеты для ячейки общества

С каждым годом в России растет число авиационной техники, эксплуатируемой частными владельцами. Вне зависимости от ограничений и мнимых сложностей, вводимых и внушаемых авиационными властями, ширится многообразие воздушных судов. Наряду с однодвигательными в личном пользовании появляются и двухдвигательные самолеты. Чем это обусловлено, и в чем особенности двухмоторников? 
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Ищем Twin

В мире создано немало типов самолетов с двумя поршневыми двигателями, среди которых есть очень разные по размеру и весу. Так, сегодня можно увидеть, образно говоря, «Слона и Моську»: легендарный транспортно-пассажирский лайнер эпохи 1930–50-х гг. «Дуглас» DC-3 со взлетной массой более 12 тонн и микросамолетик «Кри-Кри», чей пустой вес не превышает 75 кг…

Хотя первые многодвигательные самолеты появились еще на заре авиации, до сих пор продолжается парад конструкторских идей по вариантам расположения моторов. Чаще всего их устанавливают на крыло или на пилонах крепят к фюзеляжу. Но встречаются и оригинальные схемы, например, «тянитолкай» — когда один из моторов с тянущим винтом находится спереди, а второй с толкающим винтом, в задней части конструкции. Можно встретить и вовсе редкую версию летательного аппарата, в которой моторы установлены внутри фюзеляжа, а вращение на винты передается через систему приводных валов.

Однако при таком многообразии двухмоторных самолетов, как зарубежного, так и отечественного производства, число моделей в сегменте авиации общего назначения небольшое. Это можно заметить, полистав каталоги авиатехники, выпускаемой в мире, заглянуть на интернет-порталы продажи воздушных судов, оценить состав экспозиций на любой аэрокосмической выставке. Почему же так? Однозначно и кратко ответить на этот вопрос не удастся. Но даже для непосвященного человека очевидно, что цена, как и стоимость эксплуатации легкого многодвигательного самолета, как правило, больше, чем одномоторного, а, следовательно, и круг потенциальных владельцев — меньше.

Поэтому производители авиатехники не только поддерживают интригу появления доступного аппарата, но и действительно ищут оригинальные технические решения.

Интуиция подсказывает, что двухмоторная схема силовой установки в сравнении с одномоторником должна быть надежнее. Не случайно эта тема находится в зоне повышенного интереса авиаторов, а в последние годы поводов для дискуссий стало еще больше. Одна из причин этого — появление на рынке современных поршневых авиационных двигателей мощностью около «ста лошадей». Как и в автомобиле, так и в самолете сердцем является двигатель. Его надежность, мощность, экономичность во много определяют перспективу будущего самолета.

Немного о «сердце»…

Стратегия самолетостроителей непосредственно связана с имеющимися на рынке двигателями. Мировым лидером производства поршневых моторов является фирма Textron Lycoming. В настоящее время ими оснащены более 85% выпускаемых самолетов АОН. При этом более половины мирового парка всех легких самолетов и вертолетов также оснащены моторами Lycoming. Эти поршневые двигатели, впрочем, как и двигатели других ведущих производителей работают на авиационном бензине (aviation gasoline — avgas). Есть в мире несколько моделей авиационных моторов, разработанных специально под дизельное горючее или авиационный керосин.

Однако в топливном контексте следует назвать две компании, которые производят и активно продвигают на мировой рынок авиационные двигатели, работающие на автомобильных ГСМ. Так, в Австрии выпускают моторы Rotax, а в Австралии — Jabiru. В настоящее время с помощью этих двигателей смогли подняться в небо несколько новых двухмоторников. Сегодня наиболее продвинутым в плане подтверждения соответствия сертификационным требованиям Авиационных Правил является итальянский самолет Р2006T с двигателями Rotax. Он уже получил сертификат типа воздушного судна EASA в Европе. Теперь разработчики этой машины намерены в ближайшей перспективе пройти сертификацию FAA в США и МАК в России.

Сегодняшние тенденции
Эксперты Aviation Consumer в декабре 2009 г. опубликовали график продаж двухмоторных поршневых самолетов (piston twin sales) за предыдущее десятилетие, сопроводив его небольшим комментарием. Так, после 2000 г. наблюдалась устойчивая тенденция убывания количества заказов на новую технику. Основными игроками в этом сегменте тогда выступали три модели производства США: Baron 58 (Hawker Beechcraft), Seminole и Seneca (Piper).
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Но в 2005 г. на рынке произошел ощутимый всплеск. Причиной тому стала австрийская фирма Diamond Aircraft, развернувшая серийный выпуск четырехместного самолета DA42. Отличительной чертой этой новинки, названной Twin Star, были дизельные двигатели. И результат превзошел самые смелые ожидания: к 2006 г. Diamond продал «твинов» в два раза больше, чем было реализовано амеиканских моделей, вместе взятых.

Оценивая картину первичного рынка двухдвигательных поршневиков, эксперты в итоге сформулировали два важных вывода: во-первых, за пределами Северной Америки владельцы хотят иметь легкие самолеты, которым не требуется авиационный бензин; во-вторых, сам рынок, как оказалось на практике, весьма чувствительно реагирует на цену данного продукта — невысокая стоимость незамедлительно стимулирует рост покупательского спроса. Даже в 2008 г., после того как произошли не приятности для DA42, связанные с банкротством поставщика дизельных моторов Thielert Aircraft Engines, Diamond благодаря ценовой политике, снова оказался в лидерах, сумев продать 85 машин.
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В прошлом году в семействе легких двухмоторников европейского производства состоялось еще одно пополнение. Итальянская компания Tecnam вывела на рынок новый четырехместный самолет P2006T, получивший сертификат авиационных властей EASA. Причем, как признак обозначенного здесь тренда, данный летательный аппарат заправляется не авиационным, а автомобильным бензином. К тому же его маркетинговое продвижение полностью согласовывается и со вторым выводом, сделанным Aviation Consumer. Цена двухмоторной модели Tecnam P2006T примерно в 2 раза ниже, в сравнении с выпускаемым сейчас четырехместным Piper Seminole, и дешевле шестиместных поршневых двухмоторников Beechcraft Baron G58 и Piper Seneca V. Выигрывает он так же в цене и у DA42.

На российских просторах

В прошлом году самолет Tecnam P2006 Twin буквально из первой заводской серии был поставлен в Россию официальным представителем — компанией «ЧелАвиа». Учитывая взгляды Aviation Consumer, что именно те свойства, которыми обладает двухмоторник P2006T, будут наиболее востребованы частными пилотами, мы решили сделать обзор сухопутных летательных аппаратов отечественного авиарынка. В поиске ближайших «одноклассников» ограничились всего двумя критериями: самолет по вместимости рассчитан максимально на четыре-пять человек, включая пилота; для эксплуатации воздушного судна требуются автомобильные горючесмазочные материалы.

Несколько кратких пояснений к признакам отбора. Во-первых, показатель вместимости в четыре-пять человек давно популярен в авиации общего назначения, поскольку схож с размерностью легкового автомобиля. Во-вторых, автомобильные бензины и масла в сравнении с авиационными дешевле и доступнее.

Сегменту двухмоторных гидросамолетов мы решили посвятить отдельную публикацию. А здесь лишь перечислим модели, которые по своим параметрам отвечают исходным критериям нашего обзора: Л-42 («Чайка», Самара), Л-42 М («Аэротех», Самара), СК-12 «Орион» («Орион-Авиа», Тюмень), Че-27 («Гидросамолет», Санкт-Петербург). Отметим, что за рубежом двухмоторных четырехместных гидросамолетов практически не выпускают, только в Китае наладили производство летающей лодкиамфибии под наименованием BADA-205 (по сути это модернизированный Че-27).

Итак, в перечне сухопутных четырехместных двухмоторников, которые фигурируют на авиарынке России — две марки самолетов уже летающих. Это А-37 с двигателями Rotax-914, разработка фирмы «Аэропракт-Самара», главный конструктор Владимир Гаслов. В течение нескольких лет этот самолет успешно эксплуатируется частным владельцем и при необходимости оборудуется поплавковым или лыжным шасси. Другая машина — «Цикада-М3» с двигателями Jabiru-2200, разработана самарской компанией «Гидроплан», главный конструктор Евгений Юнгеров.
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	Самолет А-37 («Аэропракт», Самара) — подкосный моноплан с верхним расположением крыла, четырехместный. 
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	«Цикада М3» («Гидроплан», Самара) — легкий многоцелевой четырехместный самолет внеаэродромного базирования. Построен в соответствии с АП-23 и JAR VLA. 


В настоящее время в России есть еще два проекта, которые при финансировании могут быть построены, испытаны и переданы заказчику. Так, в Казани создают самолет «Мурена» МВЕН-3 по схеме с толкающими винтами, главный конструктор Юрий Шипилов, а Москве ведутся работы по машине с названием МАИ-407, главный конструктор ОЭСКБ МАИ Вадим Демин. Оба проекта предусматривают установку двигателей Rotax.

Для полноты картины следует упомянуть опытные экземпляры четырехместных, двухмоторных самолетов, выпущенные иностранными самолетостроителями: А-28 с двигателями Rotax, главный конструктор Юрий Яковлев, «Аэропракт» (Украина); Orka (Польша), первый взлетевший экземпляр самолета, был оснащен двигателями Rotax. Позже проект перерос в более тяжелую версию и теперь производится с моторами Lycoming (avgas).

Как видим, действительно, сегодня выбор двухмоторных самолетов, рассчитанных на перевозку «ячейки общества» и летающих на автомобильном бензине, невелик.

Мнение специалистов
В виде коротких комментариев мы приводим высказывания специалистов, которые непосредственно занимаются разработкой, созданием и продвижением таких самолетов на российском рынке.

— Объем рынка двухмоторных четырехместных самолетов в мире и в России (включая вторичный рынок) меньше одномоторников той же пассажировместимости. С чем это связано?
Юрий Шипилов (Ш. Ю.), главный конструктор «МВЕН», самолет «Мурена»: На мой взгляд, причин три. Первая — выше стоимость. Вторая и основная — выше расходы на эксплуатацию. Третья — самолет имеет большую массу, сложную конструкцию, в критических ситуациях в управлении требует специальных навыков.

Владимир Гаслов (Г. В.), главный конструктор «Аэропракт-Самара», самолет А-37: Согласен. Более высокие стоимость и требования к квалификации пилота.

Вадим Демин (Д.В), главный конструктор ОЭСКБ МАИ, самолет МАИ-407: При прочих равных условиях самолет технически сложнее и, соответственно, дороже одномоторного. Пилоту требуется получить квалификацию, разрешающую управление многодвигательным самолетом (mutli-engine).

Николай Устинов (У. Н.), менеджер и пилот «Авиатэксим», самолет «Цикада М-3»: Главный вопрос — увеличение цены двухмоторного самолета. Многие считают, что цена растет за счет второго двигателя, но на самом деле это не совсем верно. Также бытует исторически сложившийся, но ошибочный стереотип мышления о том, что освоить двухдвигательный самолет сложнее… и недостаточное понимание его преимуществ.

— Тем не менее, спрос на двухмоторники есть. В чем их основные преимущества? Какие достоинства и недостатки самолетов с такой схемой?
(Ш. Ю.): Кроме продолженного полета при отказе одного двигателя, преимуществ особых нет. К примеру, двухмоторная схема в нашем проекте была выбрана исходя из следующих оснований. Во-первых, для 4-местного самолета с взлетной массой 1250–1300 кг нужен двигатель мощностью не менее 220–240 л. с. Во-вторых, для российской эксплуатации сегодня крайне важно, чтобы двигатель работал на автомобильном бензине. Такого двигателя нет, но есть ряд маломощных авиационных моторов. Поэтому, чтобы обеспечить необходимую мощность, нужно поставить два двигателя. И это главная причина. В-третьих, мы хотели обеспечить обзор из кабины, как на реактивном самолете. Отсюда появилась двухмоторная компоновка с двигателями на крыле, причем с толкающими винтами.

Аэродинамическое совершенство одномоторного самолета с «чистым» крылом выше, чем у двухмоторного с двигателями на крыле, при прочих равных условиях. Если взять двухмоторник, выполненный по схеме «тяни-толкай», то и в этом случае на заднем пропеллере будет существенное падение КПД (тяги). Также у одномоторника меньше вес, а отсюда следуют его более высокие характеристики.

У двухмоторной схемы будет преимущество, если она применена для самолета короткого взлета и посадки. На взлете обдувка винтами крыла с мощной механизацией и большее ускорение при разбеге (по сравнению с одним винтом) даст укороченную длину разбега.

(Г. В.): В общем виде двухмоторники скорее проигрывают, так как наличие гондол на крыле увеличивает лобовое сопротивление, снижает аэродинамическое качество, а значит и летные характеристики. Правда, при расположении силовой установки на крыле появляется обдув винтами существенной части крыла, что позволяет заметно улучшить взлетные характеристики самолета.

Мне трудно рассуждать от имени всех разработчиков, но что касается «Аэропракта» и А-37, отмечу такие моменты. Прежде всего, выбор двигателей Rotax обусловлен тем, что на рынке отсутствует двигатель потребной мощности, соизмеримый по своим удельным характеристикам, простоте обслуживания и низкой стоимости эксплуатации. Вторым важным преимуществом является высокое расположение двигателей на крыле и низкое поплавковое шасси, что позволяет упростить технику пилотирования на воде и повысить безопасность. Ну и наконец, но не в последнюю очередь, два мотора — это безопасность полетов над местностью, где затруднена или невозможна вынужденная посадка.

(Д. В.): Правильно спроектированный 2-моторный самолет — более безопасное транспортное средство, чем одномоторный. Во всяком случае, это рассуждение берется в рассмотрение большинством потенциальных пассажиров. Другой аспект — такая компоновка более привлекательна с точки зрения создания лучшего обзора из пилотской кабины. К тому же силовая установка, расположенная на крыле, позволяет уменьшить вес конструкции крыла.

Однако для двухмоторного самолета при отказе одного двигателя все равно должно быть обеспечено продолжение полета, что приводит, в общем, к переизбытку мощности. Отчасти это объясняет тот факт, что до появления легкого 100-сильного Rotax ставить два Lycoming на четырехместный самолет было нецелесообразно, причем не только из-за сложности конструкции, но и по причине увеличения веса и цены двигателей: два Lycoming примерно на 20% тяжелее и на 15% дороже одного, имеющего такую же суммарную мощность.

(У. Н.): Выделю два пункта. Первый — надежность. В случае отказа одного двигателя самолет продолжает лететь и позволяет произвести посадку на своем или запасном аэродроме. Второй — лучший обзор из кабины за счет выноса двигателей на крыло и освобождения, таким образом, пространства перед лобовым стеклом. Конечно, аналогичный обзор может быть обеспечен и у однодвигательной схемы с толкающим винтом, но в двухмоторном варианте сохраняются преимущества тянущего винта. В том числе, у двухдвигательного самолета предельно короткие взлетные дистанции, большая скороподъемность. Не уступает однодвигательным самолетам потолок,
дальность и продолжительность полета.

— В чем главные сложности при разработке и производстве легких двухмоторников? Как это влияет на цену новой машины? Насколько дороже обходится двухмоторный самолет в эксплуатации?
(Ш. Ю.): Есть определенные ограничения в выборе компоновки. Например, плоскость вращения винтов не должна проходить через пилота и пассажиров. Да и в целом более сложной является вся конструкция самолета.

Стоимость двух силовых установок будет выше стоимости одной силовой установки (при равной суммарной мощности). А в процессе эксплуатации обслуживание двух силовых установок соответственно имеет более высокую трудоемкость и влияет на эксплуатационные расходы.

(Г. В.): Что касается сложности разработки — необходимо обеспечить достаточную управляемость и энерговооруженность самолета при отказе одного двигателя, особенно на малых скоростях. А в производстве — увеличение количества агрегатов, систем и приборного оборудования.

Себестоимость выше примерно на 15–20%, что пропорционально удорожает и готовый самолет. Насчет стоимости эксплуатации, применительно к обсуждаемым здесь «твинам» с «Ротаксами», они скорее выигрывают у одноклассников, оснащенных «Лайкомингами» и «Континенталями».

(Д. В.): Еще на этапе проектирования необходимо обеспечить характеристики устойчивости и управляемости при отказе одного двигателя (например, вводить триммер поперечного управления, что в одномоторной схеме не требуется). Плюс ко всему нужно иметь по две системы, обеспечивающие работу двигателей (системы электроснабжения, запуска, управления, охлаждения и т. д.)

(У. Н.): На втором веку развития мировой авиации вряд ли это можно назвать сложностями, тут скорее подходит слово «особенности». При наличии КБ и серийного производства основные конструкторские проблемы решаются на этапе проектирования. Главные отличия от одномоторного варианта при разработке: выбор общей компоновки; размещение двигателей в привязке к центру масс и относительно продольной оси самолета; взаимодействие и согласование работы двигателей; обеспечение возможности продолжения полета на одном двигателе, начиная с любого участка траектории полета; минимизация усилий экипажа по парированию разворачивающих моментов в случае отказа одного из двигателей и др.

Для ответа на вопрос о стоимости в идеале нужно было бы сравнить однодвигательный и двухдвигательный однотипные самолеты. К сожалению, таких примеров в чистом виде нет. Примерные расчеты по нашему предприятию показывают, что себестоимость планера однодвигательного и двухдвигательного 4-х местного самолета отличается мало. Теоретически удорожание цены двухдвигательного варианта по сравнению с однодвигательным не должно превышать 10–15%.

— Известно, что в случае отказа одного мотора критичным является разворачивающий момент. За счет чего можно обеспечить безопасность полета в такой ситуации?
(Ш. Ю.): Отказ одного двигателя на взлете или сразу после взлета создает чрезвычайно сложную ситуацию. Пилоту в условиях дефицита времени (2–4 сек) необходимо выполнить несколько действий (если взлет продолжен): скомпенсировать рулями разворачивающий момент; для предотвращения потери скорости уменьшить угол набора высоты или перевести самолет в горизонтальный полет; перевести винт отказавшего двигателя во флюгерное положение; убрать шасси для уменьшения сопротивления (раньше, чем при штатном взлете).

Еще в 80-е годы FAA (авиационная администрация США) проводила исследования по безопасности полетов на двухмоторных самолетах и пришла к выводу, что для пилота-любителя (в отличие от профессиональных пилотов и пилотов, имеющих высокий уровень подготовки) полет на одномоторных самолетах более безопасен. 

(Д. В.): Это и есть основная задача при проектировании — свести к минимуму указанный фактор. Кстати, по нормам для данного класса (АП-23, JAR-23, FAR-23) отказ одного двигателя на взлете не рассматривается.

(У. Н.): Если двигатели сильно разнесены относительно продольной оси самолета, то для парирования возникающего момента необходимы большие усилия и большее отклонение рулей, либо установка дополнительных систем (либо управляемых триммеров).

— На ваш взгляд, для каких конкретно задач двухмоторный самолет более предпочтителен? Чем выгодно его использование в качестве персонального транспортного средства?
(Ш. Ю.): Так как двухмоторный самолет при отказе одного двигателя может продолжить полет, то его применение актуально для полетов над пересеченной местностью, лесными массивами, населенными пунктами, над водой, то есть везде, где невозможно произвести безопасную посадку. Другой плюс. Размеры кабины у двухмоторника, как правило, больше одномоторного самолета, у которого при обдуве габаритной кабины происходит потеря тяги винта. Но в любом случае, выбор двухмоторного самолета должен быть обоснован всесторонне.

(Г. В.): Я бы не стал противопоставлять одномоторные и двухмоторные самолеты. Необходимо сравнивать конкретные модели. Просто есть задачи, для выполнения которых альтернативы «твинам» просто нет, например, обучение пилотов многодвигательных самолетов. Для решения других задач, скажем, для мониторинга над труднодоступными районами — опять же предпочтительней двухмоторный самолет. Я считаю, что легкие двухмоторники в ближайшем будущем значительно увеличат свою долю в общем парке АОН. У 2-моторной техники очень хорошие перспективы и в России, учитывая обширные территории наших лесов, гор, болот.

(Д. В.): Следует учесть, что над некоторыми городами полеты на одномоторных воздушных судах официально запрещены. Про возможность обучения пилотов по программе «multi-engine» уже сказали выше. Добавлю, что летные школы сейчас заинтересованы в сравнительно дешевом двухмоторнике, летающем не на авиационном бензине. И еще одно интересное направление — аэротакси. Думаю, потенциальный пассажир при прочих равных условиях предпочтет двухмоторник.

(У. Н.): Для «ячейки общества» двухмоторник всегда будет востребован. По нашему мнению, надежность приобретает первостепенное значение, и это самое главное, особенно если в составе «ячейки» — дети. В семейном варианте преимущество самолета продолжать безопасный полет на одном моторе напрочь перекрывает любые (в основном мнимые) неудобства, связанные с двухдвигательной компоновкой. К тому же важный позитивный момент для частника — более просторная кабина, так как двигатели вынесены за пределы фюзеляжа.

Мнение владельца

[image: image6.jpg]



Александр Михайлов — частный пилот. В течение 3-х лет успешно эксплуатирует двухмоторный гидросамолет-амфибию Л-42, а теперь стал еще и владельцем четырехместного самолета P-2006T.

— Первый и самый важный момент, влияющий на выбор собственного воздушного судна, и у нас в стране, и во всем мире — цена. И это, наверное, единственный и самый большой минус двухмоторных самолетов.

Такой фактор, как сложность управления, в основном надуманный. Достаточно посмотреть на количество часов, требуемых во всем мире для переучивания на многомоторный самолет. Везде данный учебный курс сравнительно небольшой.

В остальном же «twin» — это один большой плюс. Начиная с получаемого удовольствия и красоты взлетающего многодвигательного самолета и заканчивая вместительностью уже не просто кабины, а всего фюзеляжа. Маленький двухмоторник позволяет конструктору «напихать» туда большее количество оборудования, расширяющего возможности самолета.

Ну а про безопасность — даже не хочется спорить. При условии, конечно, если сам пилот понимает, что он делает, не пытается перегружать машину, доказывая себе и окружающим, что второй мотор он возит с собой не зря, тем самым превращая каждый полет в «испытательный».

Как известно из мировой статистики, самый распространенный отказ двигателя в АОН — это отсутствие топлива в баке, которое почему-то закончилось… Подобные примеры случались и среди моих знакомых, и тех, кто эксплуатирует двухмоторники. За последние три года на памяти два таких случая, но в обоих самолеты благополучно долетели до точки назначения, выключив один двигатель до начала захода на посадку… Благодаря наличию второго мотора они не пополнили печальную статистику.

Однажды по причине отказа системы смазки двигателя мне тоже приходилось возвращаться на одном моторе. Тогда для «посадки с подбором» был очень сложный маршрут (г. Тверь — оз. Селигер): местность кругом малонаселенная и сильно заболоченная.

Так что я, как представитель «ячейки» (ведь нередко в качестве пассажиров на борту путешествуют жена и дети), использующий небо как транспортную артерию, голосую за два маленьких моторчика, успокаивающе гудящих слева и справа от меня, хорошо видимых с места командира в полете, а не расположенных где-то там…

Текст Сергея Лелекова
