ВИС-3 в небе Харькова

Этот самолет ждали. Все, кто видел его еще полусобранным, задавали только один вопрос – когда? Когда можно приехать и когда можно взять. С таким феноменом мне еще не приходилось сталкиваться, поэтому для меня подъем нового самолета стал настоящим событием. Самолет ведь непростой, небесспорный. Из алюминиевого листа одинарной кривизны сделана конструкция, которая в отличие от подобных по технологии самолетов имеет совершенно другой вид, другой стиль, другие возможности. Подтвердится ли это на практике? Достаточна ли будет прочность, хватит ли жесткости, на какие цифры «вылезет» масса, что в результате будет с аэродинамикой? Имеющиеся на бумаге проекции самолета этих ответов не давали. Показать и проверить все гипотезы должен был первый полет. 
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Вот он – самолет, который ждали

И вот полет состоялся. Перед этим довольно долго он стоял, гоняя двигатель на всех режимах.
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«Газовка» двигателя перед полетом

Наконец испытатель Константин Василенко (всеми известный Кузьмич) порулил к месту старта. После получения разрешения – полный газ (как потом выяснилось, далеко не полный), короткий разбег и взлет. Кузьмич не спешит, осторожничает поначалу. Динамическая «ступенька», прыжок вверх, разгон и первый разворот. Он делает несколько проходов над нами, довольно быстрых, при которых я стараюсь успеть поймать его в окошко видоискателя. Получается не очень, скорость довольно высокая. Занятый процессом, я уже не замечаю, сколько разворотов он сделал и что еще собирается делать. Кажется, полет довольно продолжительный, значит, все в порядке. Во время его проходов над нами испытателя хорошо видно в просторной и широко застекленной кабине. Но вот пилот явно заходит на глиссаду, – кажется, я поймал его в объектив на небольшой высоте, прямо над стоянкой самолетов, – и плавно притирает самолет к земле. 
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 В полете поймать самолет в объектив непросто
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На глиссаде

После посадки самолет рулит к месту стоянки, я бегу за ним, чтобы успеть сделать первые снимки пилота после первого полета (до полета – плохая примета). Кузьмич, судя по его лицу, счастлив, вылезать не спешит. Спешу задать ему свои вопросы.
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Кузьмич после полета 

АОН: Ну как там сверху?
Константин Василенко (КВ): Нормально… Никаких отклонений от требований норм не замечено. Самолет управляем, устойчив, хорошо разгоняется, вертикальная скорость в наборе хорошая, отрыв происходит довольно быстро. 

АОН: Цифры будут?

КВ: Отрыв происходит на скорости 64 км/ч (расчетная скорость для одноместного варианта 62–64км/ч), никаких отклонений не обнаружено, управляется на взлете просто замечательно. На глиссаде также хорошо реагирует на изменение режима двигателя, обычному пилоту не представляет труда управлять им на этом этапе полета и произвести посадку. Конечно, чувствуется, что качество аппарата высокое, и влияние экрана его еще больше увеличивает, так что придется поработать над посадочной дистанцией. Сказывается и то, что у нас сейчас режим «МГ» 2000, а нормальный – 1400 об/мин. И тяга на этом режиме для этого самолета довольно велика. Так что это все еще в процессе доработки. 
Вертикальная скорость с одним пилотом сейчас на скорости 100 км/ч при оборотах 4800 об/мин составила лишь 7 м/с из-за неотрегулированного упора РУД. Уверен, можно и покруче набирать высоту, уменьшив скорость, я думаю, вертикальная может быть и +8 м/с в этом случае. Но это, разумеется, будем выяснять постепенно и поэтапно. 

Фактически посадка произошла на скорости 70 км/ч с изрядным запасом по скорости.

На круге при оборотах 4000 об/мин скорость составила 130 км/ч по прибору. Полагаю, что крейсерская после выставления управления двигателем и винта будет около 160 км/ч.

АОН: Как ведет себя шасси, его амортизация? 

КВ: Да все в порядке, вполне мягко, хорошо. 

АОН: Каковы теперь дальнейшие планы?

КВ: Нам еще проводить испытания на всех режимах от сваливания до предельных скоростей, так что все еще впереди. По эргономике – обзор прекрасный, причем и при взлете, и при посадке. Сидеть вдвоем удобно, кабина совершенно не узкая. 
АОН: Итак, старт нового самолета состоялся в 11.30 8 октября 2006 года. Надо запомнить.
Отрываю от хлопот по самолету разработчиков. Ведь и после первого полета, когда уже ясно, что самолет успешно летает и «будет жить», вопросов по нему осталось не меньше.
Поэтому за разъяснениями пришлось обратиться к его создателям, супругам Вячеславу и Светлане Шкуренко. Об их первом самолете «Спринт» читатели могли прочитать в №11-12 АОН-2004.
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Довольные испытатель и создатели самолета

АОН: Светлана, что теперь, много еще работы, каких-то изменений, доработок?
Светлана Шкуренко (СШ): Изменений немного. Самолет несколько переупрочнен для условий химического применения, которое попросил предусмотреть заказчик. По этой же причине увеличено крыло. Так что резервы большие. Глобальная же задача на этом самолете – добиться максимального комфорта экипажа и высоких крейсерских скоростей полета.
АОН: Слава, что дальше, как дела с постройкой следующего аппарата?

Вячеслав Шкуренко (ВШ): В ближайшее время приступим. Сроки заранее гарантировать не могу, но месяцев в четыре–пять постараемся уложиться. Оснастка имеется, так что в запуске серии проблем особых нет. Главная задача сейчас, бесспорно, – проведение испытаний и анализ полученных данных.

АОН: Слава, расскажи, откуда, собственно, взялась идея подобного самолета? Ведь ты вроде строил тандемные «Спринты» по привычной нам «бекасовской» схеме?
ВШ: Всю жизнь я собирался делать самолеты. И хотелось сделать самолет, который, разумеется, был бы лучше всех. Но потребовалось вначале сделать самолеты именно по схеме высокоплана с толкающей силовой установкой – «Спринты». Надеюсь, эксплуатанты не разочарованы этими самолетами – и по скорости, и по вместительности они получились весьма достойными. От имеющегося в Харькове прототипа – «Бекаса» – я использовал лишь колеса и тормоза. 
АОН: Самолеты Криса Хайнца имеют отношение к появлению твоего замысла?

ВШ: Какие самолеты и чем именно?
АОН: Ну, это же уникальные конструкции, сделанные из плоского листа. СН-601 и СН-701 – низко- и высокоплан, они многим авиаторам вскружили голову своей доступностью и относительным примитивизмом.

ВШ: Ах, STOL…. Видел такой у Водолазского.

АОН: У тебя ведь замысел схож, я имею в виду технологически. Конструкция из листов максимум одинарной кривизны.

ВШ: Когда я увидел STOL, то сказал себе, что таких самолетов я уж точно никогда строить не буду. Любой самолет вызывает, конечно, и интерес, и огромное уважение к конструктору, но позволь, я оставлю свое мнение при себе.

АОН: Хорошо. Тем не менее, К. Хайнц «раскрутил» их до такой степени, что они летают во всех странах. И весьма успешно, надо отдать ему должное.
ВШ: Любой товар можно «раскрутить». Самолет должен быть красивым, обтекаемым, удобным и соответствовать уровню настоящего времени.

АОН: Но ценность его в первую очередь технологическая, мирятся с аэродинамикой, с ресурсом и пр. Создать красивую конструкцию они не смогли. Поэтому то, что я увидел у тебя, меня и поразило. Используя тот же замысел, получилась конструкция совершенно другого уровня. Так с чего же начался этот самолет?
ВШ: Я изучал статистику и не мог не заметить, что самым популярным легким самолетом был и остался «Цессна». Он повлиял. Вся его компоновка – именно то, к чему привыкли люди. Это классика, которая воспринимается любым человеком. Такой самолет непременно будут покупать. Можно сделать что-то совсем оригинальное, новое. Но эта машина не будет восприниматься общественностью. Может пройти не один год, пока люди привыкнут. А в наших условиях самолет должен быть покупаемым сразу, чтобы были средства на развиватие производства. Это что касается схемы. 

Второе – как самолет должен выглядеть? Вспомните, раньше были лишь «Запорожцы» и «Москвичи». И казались нормальными, красивыми. А появились «иномарки» – и куда они делись? Т. е. технику надо делать соответствующей времени.

АОН: Но кто тебе сказал, что такие современные формы можно сделать из плоского листа дюраля? Хайнца признали гениальным конструктором за то, что он из плоского листа алюминия стал делать то, что летает, причем сразу несколько схем. 

ВШ: Да, и я слышал, что радиусные формы якобы неприемлемы для дюраля без его штамповки. Так ведь в такой оболочке нет ничего особенного. Самым сложным было сделать первое крыло, и мы отработали его на предыдущем самолете – «Спринте». В фюзеляже по сравнению с крылом ничего особенного уже нет. Да, можно сделать фюзеляж прямоугольным. Но что при этом сэкономим? Количество заклепок, количество шпангоутов не изменится. Только «хлопунов» будет больше.

АОН: Я смотрю, у тебя ведь стапельная сборка? 

ВШ: Да. Но стапель сделали за две недели. 

АОН: Слава, а чертежи у тебя где, каково чертежное хозяйство? 

ВШ: В компьютере. 

АОН: А работаешь по чему?

ВШ: По рабочим чертежам, они у меня формата А4. А сборочные чертежи – только в компьютере. Объемная увязка делалась в «Аккаде». Плазы выводили сначала на бумаге, потом на металле или «астролоне». Листы сначала нарезали с запасом по сантиметру, потом уже обрезали по месту. На все элементы делали эталоны и гибочные приспособления. На следующем самолете все элементы будем делать исключительно по размерам шаблонов. Это должно сказаться на затратах времени.
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Конструкция фюзеляжной балки

АОН: Скажи, сначала научились работать с дюралем, и потом родилось вот это, или наоборот, хотели получить вот это и начали учиться? Школа работы с дюралем у вас, пожалуй, самая высокая среди харьковских коллективов малой авиации.

ВШ: Этот самолет я нарисовал первым, еще до «Спринта». Но я его рисовал вначале под влиянием некоторых специалистов ферменным, квадратным, и все думал, как же эту ферму закруглить. Эта ферма мне не нравилась: куча элементов, потом надо одевать гаргроты, паразитные элементы. Всего этого я так себе и не представил, поэтому начал делать самолет толкающей схемы. Аналогом послужил проверенный «Бекас», всегда можно было пойти посмотреть, поучиться.

АОН: Т. е. тот самолет был как бы тренировочным?

ВШ: Да, можно и так сказать. После того как мы согнули лобики, склепали крыло, сразу возник вопрос, почему и балку нельзя согнуть так же. Технология ведь точно такая же. Т. е. сделав крыло и поняв, что это довольно легко и просто, мы начали продумывать металлический фюзеляж из дюраля.

АОН: Ну, на самом деле это вовсе не легко и просто, это всего лишь означает, что вы приобрели опыт подобной работы.

ВШ: Нет, вот когда мы делали винты – вот там квалификация на уровне искусства! Здесь вовсе не нужен подобный уровень. Просто внимание и усердие. В конце концов, люди делают и не такое. Когда делают фермы или пластик, то там есть свои особенности технологии, которые требуют ничуть не меньше мастерства, чем здесь. 

АОН: Но конструкция все-таки не показалась мне простой и очевидной.

ВШ: Конструкция непростая, да. И это недостаток. Стремимся-то ведь всегда к простой, красивой и аэродинамичной конструкции. Но надо учесть, что простота – это не самоцель. Прежде всего – удобство для человека, который эту технику использует. Автомобили ведь со временем не становятся проще. Но ездить на них, эксплуатировать – все проще и приятнее. А простота – это лишь пожелание производственника, оно вторично.
АОН: А чем вызвана такая своеобразная форма шпангоутов – перевернутая трапеция, закругленная сверху?

ВШ: Если посмотреть на сидящих пилотов спереди, то компромиссом между кругом и квадратом будет как раз эта форма. По локтям ширина максимальная, к днищу он слегка сужается и скругляется, кверху тоже скругляется, но там крыло. Остальные шпангоуты вынужденно повторяют форму центрального шпангоута. Хвостовой шпангоут самый узкий, его ширина 120 мм определилась необходимой базой для крепления горизонтального оперения. Ну и еще, все сечения по полноте затянуты вверх, повторяя основную логику высокоплана, у которого самый большой агрегат – крыло – находится вверху. Это придает самолету визуальную легкость и изящество. По крайней мере, это мое субъективное мнение, которое я и воплощал в жизнь.
АОН: Я правильно понял, что тут проглядывает принцип максимального ухода от пластика?

ВШ: Совершенно верно. Я пластик не люблю в первую очередь потому, что это очень вредное производство. У меня слишком много друзей и знакомых, у которых после этой работы серьезно пошатнулось здоровье. Я раньше занимался винтами, пластиками, и мне с тех пор вообще не хочется с ними иметь дела. И потом, силовой пластик – это всегда нестабильные характеристики и весьма строгие условия изготовления. Дюраль в этом отношении не критичен и прощает многое. Возможно, рано или поздно пластики вытеснят металлы, ведь их состав и технологии непрерывно совершенствуются. Но сейчас мы вынуждены работать с доступными и максимально исследованными материалами.
АОН: Термообработка дюраля у вас применяется?

ВШ: Пытались. Но особой разницы по жесткости не отметили. Так что оставили термообработку на перспективу.
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Оснастка для выколотки и образцы деталей

АОН: А каков тогда техпроцесс для «мелочевки» – деревянная оснастка и резиновый молоток?
ВШ: Да, поначалу деревянная оснастка из переклеенной фанеры. Потом она быстро «скончалась» уже на втором комплекте. Сейчас стремимся все делать металлическое. Выколотка в основном с помощью деревянных оправок. Излишек материала загоняется в прорези на оснастке. На радиусах полки уголков прорезаются. Таврики при небольших углах подгиба гнутся неплохо, а вот уголки приходится прорезать. Учитывая, что отгибаемые лепестки приклепываются к листу, прочность особо не теряется. В ответственных местах кладем вырезанные по форме накладки. 

АОН: А клепка у вас какая применена?
ВШ: Потайная, диаметром от 2 до 3. И вытяжные, тоже потайные. 

АОН: С подсечкой или зенковкой?

ВШ: На листе 0,6 мм обычно пробивается конус прямо заклепкой в матрицу, зенковку же делаем на листах толщиной 1 мм, сейчас заклепки диаметром 2 мм будем ставить на носке крыла. Нагрузки там маленькие, поэтому большой шаг. Сразу делаем подсечку на два листа и склепываем. 

АОН: Какие толщины используются?

ВШ: На днище фюзеляжа – 1 мм, хвостовой балке – 0,6 мм, капоте – 0,6 мм, в крыле на рядовых нервюрах – 0,5 мм, на силовых – 0,6 мм. Силовые нервюры – без отверстий облегчения, узлы на них крепятся с накладками толщиной 1 мм для более плавного распределения нагрузок. Бимсы фюзеляжа – 1 мм, короб – 1 мм, центральный шпангоут – 1 мм. Можно, конечно, пересчитать точнее и оптимизировать, уменьшив толщины, но на первом самолете решили этого не делать. Пусть он будет перетяжелен, но зато будет, от чего отталкиваться. Уменьшать толщины пока не хотелось бы. Есть же ведь еще вопрос ресурса, плюс перспектива модернизаций и модификаций. В общем, так спать спокойнее.
АОН: А почему не используете рифты? Я не увидел ни гофра, ни рифтов.

ВШ: Это мы еще не освоили, признаюсь. Требуется дополнительна оснастка и оборудование. Мы сейчас обходимся необходимым минимумом, по планам оснастки нужно еще сделать гибочный стапель, второй стапель для крыла, много металлической оснастки на замену деревянной. Основная проблема сейчас – полное освоение техпроцесса сборки, т. е. потребность научиться делать самолет быстро. И лишь потом будем осваивать различные улучшения. 

АОН: Возможно ли изготовление такого самолета сборкой по сборочным отверстиям? Чтобы без всякого стапеля, в гараже?

ВШ: Вообще-то этот метод требует очень большой точности выполнения отверстий. Думаю, полная оснастка при этом будет тянуть по стоимости как несколько планеров. Пока такое не планируется, с нашим финансовым состоянием мы пока это не потянем. 

АОН: Мог бы такой самолет поставляться в виде набора?

ВШ: Наверное, да. Но сейчас мы освоили исключительно стапельную сборку и будем использовать именно ее. Разумеется, она обеспечивает наивысшее качество на выходе. И пока не хотим распылять свои усилия. Ближайшая организационная задача – научить людей, создать хорошие рабочие места, освоить все примененные технологии и научиться все делать быстро.
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Рубильники стапеля крыла

АОН: А по первому самолету какие планы?

ВШ: Планы второстепенные, т. е самолеты сданы, успешно работают. При необходимости мы и их будем, конечно, делать, но приоритетным является именно этот самолет, с тянущей силовой установкой.

АОН: Два самолета в серии? Непросто… Они ведь такие разные.

ВШ: Да не очень. Крыло, оперение – однотипные. Да, пластиковая несиловая кабина добавляется, довольно простая фюзеляжная балка. Самолетов с толкающей силовой установкой вообще-то много у нас сейчас. И все они отличаются, в общем-то, мелочами. Для потребителя – только кабиной. Вот я и решил сделать в первую очередь кабину по своим представлениям. Она должна приятно восприниматься. Хотя прочность, надежность – все равно на первом месте. Поэтому пришлось и остальным заняться, не только кабиной.
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Заложенный в стапеле фюзеляж, видна рама стапеля крыла

АОН: Как со сроками, выдержали намеченные?

ВШ: Планировали сдать самолет в марте. Увы, были задержки. Но за этот период удалось выполнить полный проект, сделать новую оснастку, выполнить некоторые переделки, так что время не потеряно напрасно. Первый самолет вообще обычно строится втрое дольше серийного. Работать начали в ноябре, в октябре еще накапливали материалы. Правда, балку сделали еще летом. Каркас обычно занимает 50% времени. А остальное – сборка, доводка, покраска, проводка систем и пр. – еще 50. Следующий экземпляр, разумеется, будем делать гораздо быстрее.
АОН: Статические испытания собираешься проводить? 

ВШ: Конечно. Обязательно. Когда-то мы делали с Сергеем Кривольцевичем самолет в СКБ ХАИ, и опытный Володя Мельник советовал везде снимать фаски и пр. Мы, конечно, все это игнорировали. И вот настал момент первого полета. И мы услышали Мельника: ну что – летите, голуби. Проверяйте, чего вы там понаделали. Я полетел. Но судорожно вспоминал, где я там и чего нахалтурил. Очень хотелось жить. С тех пор я понял, что в авиации халтура противопоказана в принципе. Ведь всегда могут сказать – ну давай, лети первый, проверяй… 
ВИС-3 – уже четвертый проект. Задумок еще немало. Но очень нелегко делать аппараты с нуля и пытаться окупить затраты. Так что будем запускать серию.
Проекции самолета ВИС-3 – в черно-белой зоне!
Летно-технические характеристики самолета ВИС-3

	Длина
	м
	6,3

	Размах крыла
	м
	9,6

	Хорда крыла
	м
	1,3

	Площадь крыла
	м2
	12,4

	Масса пустого
	кг
	315

	Масса взлетная
	кг
	540

	Перегрузка эксплуатационная
	g
	+4/-2

	Площадь ГО
	м2
	2,17

	Относительное плечо ГО
	
	2,75

	Площадь ВО
	м2
	1,54

	Относительное плечо ВО
	
	2,5

	Колея шасси
	м
	1,85

	База шасси
	м
	1,75

	Скорость максимальная
	км/ч
	180

	Скорость крейсерская
	км/ч
	150-160

	Скороподъемность
	м/с
	+8 (1-мест.)

+6 (2-мест.)

	Двигатель 
	
	Rotax-912ULS

	Мощность
	л. с.
	100

	Винт
	
	P-101, 3-лоп., 175 см

	Емкость топливных баков
	л
	60


Первый полет нового самолета привлек внимание многих. Как минимум, присутствовали несколько главных конструкторов небольших, но плодотворных харьковских коллективов. Не все были разговорчивыми, но знакомый многим Александр Демченко не отказался ответить на мои вопросы о самолете: «Впечатление – великолепное. Эргономика отличная. Расположение приборов хорошее. Осталось только проверить в воздухе».
Владимир Меглинский

Харьков

По мере возможности в произвольных местах:
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В. Шкуренко в кабине самолета
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Вид сбоку
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Самолет не оставляет равнодушным 
