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Арасланов:

В те годы, когда я был студентом, а было это больше 30 лет назад, преподаватели кафедры конструкций самолетов ХАИ учили меня: нельзя сравнивать самолеты, находящиеся в серийном производстве и эксплуатации, с техническими предложениями и аванпроектами. Это не корректно и не перспективно. Нет идеальных аэродинамических, балансировочных, конструктивно-силовых схем. От того, насколько образован и, главное, опытен конструктор, каковы его материально-технические и технологические возможности, он добивается от принятой концепции большего или меньшего совершенства. Поэтому самый привлекательный проект можно испортить. К чему я это? Самым лучшим доказательством пригодности самолета к решению поставленных перед ним задач, являются не теоретические рассуждения, а опыт эксплуатации нескольких самолетов одного типа. "Фермер-2" создан опытным и способным конструктором Юрием Шипиловым, у которого за плечами несколько реальных проектов. Создан в фирме, которая устойчиво работает в течение 2 десятков лет, являясь одним из немногих в мире и успешных разработчиков БПС. "Фермер-2" - это единственный в СНГ легкий сельхозсамолет, который строят серийно. Ни Ту-24, ни Ту-54, ни М-500, ни Су-38Л, ни другие легкие сельхозсамолеты не дошли до серии. 7 самолетов - не много в теории, но очень много в реальной практике. То, что не смогли в больших КБ Туполева, Мясищева, Сухого, создали в небольшой компании. И это показательно, т.к. именно в таких фирмах как МВЕН возможно создание рентабельной в производстве и эксплуатации машины. Фирма МВЕН, где уже два десятка лет работают с композитами, совершенно логично и обоснованно выбрала технологии, которыми располагает. Работали бы с металлом, использовали бы другие технологии. Можно взвешивать достоинства и недостатки композитов. Но производитель исходит не из теории, а из собственных технологических и материальных возможностей. Закупать оборудование для обработки деталей из металлических сплавов, создавать стапеля для сборки металлических конструкций, строить новый цех  - выбрасывать лишние деньги. Самолет не просто хорошо спроектирован (на каком легком сельхозсамолете, спроектированном в России, установлены жидкостно-газовые амортизаторы - это показатель внимания к разработке и дальнейшей эксплуатации, где столько глубоко продуманных и опробованных решений?), но и испытан в течение нескольких лет. У конструкции есть возможности для модификации. Очень разумно выбран двигатель Superior, работающий на автомобильном бензине и  находящийся в массовом производстве. В конструкции "Фермера-2" можно найти недостатки как в любом самолете, потому что нет самолетов без недостатков. Но я уверен, что эта машина в будущем может быть доработана и вполне будет способна выполнять не только УМО, но и МО. Чей-то новый проект не будет лучше, если его достоинства будут доказываться на выискивании недостатков реальной машины. Также нет оснований требовать от "Фермера-2" ВПХ "Шторха" - это разные машины и у них разные задачи. И ВПХ "Фермера-2" для его реальных двигателя, аэродинамики, полезной нагрузки, нагрузки на крыло, механизации и т.п. - лучшие. Можно было бы и лучше, но какой ценой и зачем? Если есть неоспоримые преимущества у легких "химиков"- высокопланов, об этих преимуществах можно обоснованно говорить, когда будет летать реальный самолет. И не в единственном экземпляре, а хотя бы в трех-четырех. Предлагаю прекратить о(б)суждение. Будут созданы новые реально летающие самолеты - продолжим. Тем более, если они докажут на практике задуманные их конструкторами преимущества. Может быть ждать долго придется. Но, по крайней мере, так будет корректней.

