АОН  №10  2006 г  стр.18
Какой самолёт нужен на АХР?
Отклик на статью Н.Миронова в АОН №9 за 2006г “О лётной эксплуатации лёгких самолётов на АХР.”
Николай Миронов как пилот верно оценил практические качества самолётов, но стоит ещё добавить, что все представленные в статье самолёты, кроме “Фермера” МВЕН-2 адаптированы для АХР. А это значит, что серьёзно работать в сертифицированной авиакомпании неимоверно сложно. Тот, кто будет оспаривать это, работает на АХР незаконно, попросту  “партизанит”. Даже эксплуатируя СЛА, имеющие сертификат типа (а это Х-32 и А-890), удержаться на рынке авиаработ очень тяжело, а порой невозможно. Причины тому – малая производительность, хлипкая, неприспособленная конструкция, узкая специализация (УМО) и масса причин, связанных с затратами на подготовку персонала и выполнение требований лицензии.
А не выполнять условия лицензии могут только непрофессиональные пилот и техник. Пилот, имеющий сертификат и необходимые допуски, в “партизанскую контору” не пойдёт, пенсию не заработает! Пойдут “бывшие” и пенсионеры, а какой с них спрос…

Нелегко получить адаптированного “химика”, но гораздо легче, чем получить лицензию и сертифицированный самолёт! Купил на рынке бак и помпу от “Газели”, прицепил на СЛА с GPS – да стриги “капусту”, о чём и пишет Н.Миронов. Такой подход гробит настоящее развитие авиационных технологий, потому, что это первоначальный этап, скорее пробный, дающий незначительную “карманную” выгоду, только сильно затянувшийся в силу разных обстоятельств. На АХР необходим специальный лёгкий, но крепкий и мощный аппарат с приближёнными к Ан-2 возможностями! С баком минимум 300 литров и контролем работы химсистемы, с системой фильтрации воздуха, пилотажным комплексом с авиагоризонтом, системой записи параметров полёта и наработкой моторесурса. Мощность двигателя и конструкция самолёта должны обеспечивать троекратную разницу между минимальной скоростью полёта и максимально допустимой. И всё это должно иметь сертификат типа! Появление МВЕН-2 “Фермера” говорит о том, что время адаптированных СЛА закончилось, и как профессионал я думаю, что этот аппарат займёт достойное место на рынке авиаработ!
К сожалению, статья содержит очень своеобразное понятие БЕЗОПАСНОСТИ ПОЛЁТОВ. Вот отрывок из текста статьи Н.Миронова: ”…По этим причинам в аэроклубе было принято решение о выборе в качестве ВПП только ИВПП, асфальтированные дороги и хорошие укатанные грунтовые дороги.” Вообще, упоминается много случаев, говорящих о том, что люди, выполняющие АХР, никогда не видели НПП ГА или Руководство по выполнению АХР. Читаешь и не поймёшь, в каком времени всё происходит!
В начале ХХ века первые авиаторы писали лётные законы своей кровью, и теперь, в ХХI, не следует пытаться их переписывать. Площадки АХР готовить надо как положено, как прописано, а пилоту перед первым полётом самому по ним прошагать, тогда и техника, и люди целы будут! Ширина просёлочной дороги с колею “Бекаса”, наверное, должна быть редким исключением из правил, а не нормой (мой налёт на А-890 – 10 часов, и на Х-32 – 700 часов на АХР при общем налёте 6000 часов). Количество “капусты” заменило понятие  ”безопасность полётов”, что говорит о низком профессионализме исполнителей.
В конце хочется отметить своевременность такой статьи, спасибо Н.Миронову, что поделился опытом и выделил МВЕН-2 “Фермер”, это профессиональный самолёт для АХР в сравнении с остальными.
Всем хорошей погоды и лучших ГВПП!

                                                                                     Сергей Коновалов

                                                                                                 г. Николаев
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