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Цель работы: изучить историю Иркутского авиационного завода – филиала ОАО «Научно-производственной корпорации «Иркут» и продукцию, выпускаемую на этом предприятии.


План:
1. Вступление.
· Корпорация «Иркут».
2. Основная часть.
· Молодой народ, строй воздушный флот.
· Второй фронт.
· Идём на взлёт.
· Су – 30МК  «многоцелевой истребитель».
· Бе – 200 «многоцелевой самолёт амфибия».
3. Заключение.
· Авиазавод сегодня. Перспективы развития.


Корпорация "Иркут" - одно из ведущих объединений авиационно-промышленного комплекса России. Она имеет развитую научно-производственную структуру, обеспечивающую производство самой современной авиационной техники. Она является ведущим предприятием России по поставке современных истребителей для отечественных ВВС и за рубеж.
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Молодой народ, строй воздушный флот!

Начиная с ранней весны 1932 года, посёлок Иннокентьевский, расположенный в десятке километров от Иркутска, вдруг стал стремительно прибывать населением. Ближе к реке Ангаре выросли палатки, начались землеройные работы, поехали по непролазной грязи обозы со строительным материалом. В посёлке заговорили о большой стройке. Стройка №125 была окружена секретом. На пространстве, тогда весьма болотистом и поросшем лесом, между железной дорогой и рекой Ангарой и началось строительство, которое стало составной  частью грандиозного плана советского правительства по созданию в стране мощной авиационной промышленности. К этому времени советская авиапромышленность концентрировала свои силы и средства на развитие своей материальной базы и подготовке кадров. Советский воздушный флот стал активно обновляться за счёт машин собственного производства. 
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Проект и план создания авиазавода №125 был утверждён приказом наркома тяжёлой промышленности Серго Орджоникидзе 22 марта 1932 года. Мощность будущего завода определялась в 100 крылатых машин Р-5 в год. Пустить завод в эксплуатацию планировалось 1 января 1933 года. Начальником строительства назначался И.Н. Бычков, директором строящегося завода Александр Данилович Люшинский, который принимал личное участие в работе комиссии, определявшей место под будущий завод. Выбиралась не только площадка для строительства, параллельно давалась оценка экономических и метеорологических условий, в которых предстояло строиться и работать будущему предприятию. И была она далеко не однозначной. В акт обследования комиссия записала:
Достоинством выбранной площади являются:
1. Сравнительно горизонтальная площадь, дающая небольшой объём земляных работ при устройстве аэродрома.
2. Близость завода от железной дороги и относительная близость реки для будущего расположения гидродрома.
3. Относительная населённость и культурность района в Восточном крае.
4. Относительно благоприятные гидрометеорологические условия, являющиеся в Иркутске более благоприятными, чем в остальной части Восточной Сибири.
Все же остальные экономические факторы являются резко неудовлетворительными и не могущими обеспечить нормального хода строительства:
1. Отсутствие в крае в достаточном количестве основных строительных материалов.
2. Отсутствие квалифицированной рабочей силы, так как  удельный вес рабочей прослойки среди жителей города Иркутска в 1931 году составил лишь 8%.
3. Отсутствие свободной жилой площади, по данным на 1931 год, на одного человека в городе Иркутске приходилось менее 4 кв. м.
Строительство продвигалось очень медленно. Кирка да лопата, тачка да топор были главными орудиями труда - не могли обеспечить нужного темпа работ. На 1 июня 1932 года стройка получила 2 автомашины и 19 лошадей. Рабочей силы остро не хватало. Народ приходил в основном не квалифицированный, годящийся в землекопы да чернорабочие.
31 июля 1932 года Центральный комитет ВЛКСМ принимает постановление о содействии военно-авиационному строительству комсомольскими организациями. На строительство завода №125 решено направить 1300 комсомольцев, имеющих производственную квалификацию. Будущий авиационный завод №125 стал первой ударной комсомольской стройкой в Восточной Сибири. На станцию Иннокентьевскую стали прибывать группы молодых энтузиастов из разных городов. Жили в общежитиях – бараках по 18-20 человек в комнате. Жили они трудно, голодно, но весело и свято и искренне  верили, что строят не просто завод, а своё будущее.
К концу года становится ясно, что руководители стройки не справились с заданными графиками строительства - план за 1932 год оказался выполненным на 22%. С 1 ноября на место Люшинского и Бычкова заступает Владимир Григорьевич Ирьянов, назначенный одновременно начальником строительства и директором будущего завода. План 1932 года ему спасти не удалось, но дела на стройке начинают подвигаться. И уже в начале 1934 года В. Г. Ирьянов  докладывает заместителю Наркомвоенмора о том, что задание по строительно-монтажным работам выполнено на 104% и завод занял по Восточно - Сибирскому краю 1 место и получил переходящее Красное Знамя крайкома партии.
Для решения продовольственных проблем рядом со строящимся заводом было организовано подсобное хозяйство и были переданы земля, скот и инвентарь соседнего колхоза «Большевик».
Самым первым производственным помещением завода стала механическая мастерская для обслуживания нужд строительства. Всё оборудование мастерской состояло из строгального, токарного, двух сверлильных станков и нескольких верстаков. Мастерская полностью обеспечивала потребности строительства в болтах, гайках и других металлических деталях. Да ещё изготавливала кровати для общежитий.
Стройка медленно, но верно обретает контуры будущего завода, но по-прежнему нехватает кадров, материалов, оборудования. И снова мобилизировано 700 комсомольцев- металлистов.
В апреле 1934 года на станцию Иннокентьевская прибыли из Москвы три эшелона с оборудованием – станки, приборы, инструменты, оснастка, техдокументация. А вместе с ними первые специалисты- самолётостроители Миллер, Кощеев, Подкопаев, Шубенков, Троицына.
На строительной площадке прорастают заводские корпуса – пока одноэтажные, но в них вовсю кипит работа – устанавливается оборудование, наводится порядок. К концу марта Ирьянов докладывает, что завод располагает подготовленными кадрами. К этому времени завод насчитывает 1250 работающих и уже имеет задание по выпуску продукции на 1934 год – 15 самолётов И-14 (ОКБ Туполева) и 2 самолёта МДР-4 (морской дальний разведчик). Завод продолжали ориентировать на выпуск гидросамолётов. Для строительства гидродрома на Ангаре выделены землечерпалка и два буксирных парохода.
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Официальная дата пуска завода в эксплуатацию переносилась дважды, фактически пуск состоялся 24 августа 1934 года. К этому времени были построены: главный корпус со сборочным цехом в виде арки - оболочки на железобетонных колоннах, кузница - литейная, деревообрабатывающий цех, котельная с двумя котлами, сушилки леса, гараж на 15 машин, склады авиаматериалов и электроподстанция - всего 18,5 тысяч кв. метров производственных площадей.
Теперь цеха работали над первым своим детищем, истребителем И-14, разработанным под руководством  генерального конструктора А. Н. Туполева бригадой П. О. Сухого. Это был один из первых скоростных истребителей. Строительство самолёта - это уже не стройка. Заводу теперь остро нужны были специалисты – самолётчики. В декабре 1934 года на завод прибыла большая группа выпускников Воронежского техникума.
В феврале 1935 года завод отправляет в опытный полёт своё первое изделие И – 14. Испытания проходят успешно, получено добро на серийный выпуск. Но центр не удовлетворён результатами. План 1934 года по выпуску самолётов сорван. Нереален и план 1935 года- 300 штук И-14 и 10- МДР. Испытания двух первых опытных самолётов МДР- 4 закончились катастрофой, и он снят с производства. И-14 успевает морально устареть. В результате Ирьянов снят с работы, а на его место назначен Е. Г. Макар - Лиманов. Но с выпуском истребителя дела так и не идут на лад, и в 1936 году он снимается с производства.
Заводу поручается строительство нового самолёта - СБ., первого в мире скоростного бомбардировщика конструкции бригады А. А. Архангельского. Этот боевой самолёт стал новым словом не только в отечественной, но и в мировой авиации. Основная масса машин СБ поступала в Китай. С 1937 по 1941 год завод выпустил 1137 самолётов СБ различных модификаций.
В начале 1938 года на заводе новый директор - И. С. Левин. К началу войны завод насчитывает 7360 работников. А в конце 1940 года завод получает задание на производство пикирующего бомбардировщика ПЕ -2. Спускался план и 1941 год – 250 «пешек». Приближались «сороковые грозовые».






Второй фронт
Те испытания, что выпали на долю заводского коллектива во время Великой Отечественной, трудно назвать жизнью в тылу. Дни, переходящие в ночи, рабочие смены, порой длящиеся по несколько суток, голодные обмороки у станков, дети, собирающие мины. Это был второй фронт. Главной задачей было резкое увеличение выпуска боевых самолётов. «Пешки» на то время не знали себе равных. Бомбардировщик нёс на своём борту до 1000 кг бомб.
Рабочий день на заводе удлиняется до 12 часов с одним часовым перерывом на обед и двумя выходными в месяц. Работа идёт круглосуточно, в две смены. Правило не навязанное, а продиктованное суровой необходимостью - «Не уходи с завода, пока не выполнил сменную норму»- соблюдалось неукоснительно. Остро ощущался дефицит специалистов.
Филиалом завода стал Улан - Удэнский завод №99, производивший фюзеляжи и оперения для иркутских машин.
Проблему кадров разрешила эвакуация в Иркутск московского авиационного завода № 39 им. Менжинского. Численность коллектива достигла 19250 человек.
Но потребности фронта в самолётах, быстрых, надёжных, превосходящих по боевым характеристикам машины противника, растут ещё быстрее. В начале войны наши потери авиации были очень велики. Но и наши лётчики не давали спуску противнику. На 1 декабря 1941 года на заводе скопилось 70 готовых самолётов Пе-2,но не было бензина для их перегонки. Горючего не хватало. Выход нашли в том, что самолёты, разобрав на части, переправляли железной дорогой под Москву, в Балашиху, где был организован специальный цех для их сборки и отправки на фронт. А для ремонта повреждённых самолётов в воинских частях завод сформировал специальную бригаду, работавшую прямо в прифронтовой полосе. И. В.Сталин лично контролировал выпуск боевой техники на авиазаводе в течении всей войны.
В конце ноября 1941 года завод кроме самолётов начинает изготавливать «изделие 82»- под таким названием зашифровывались 82- миллиметровые миномётные мины, план на которые составлял 50 тысяч штук ежемесячно. С апреля 1942 года параллельно с Пе-2 начинается выпуск самолёта Пе-3бис, который успешно применяется как фронтовой фоторазведчик. В 1942- 1943 годах было выпущено 592 самолёта Пе-2 и 134 истребителя Пе-3бис. Из репортажей и заметок газеты «Сталинец» не угадаешь, какую продукцию выпускал завод- предприятие тщательно засекречено, а в годы войны режим секретности ужесточился многократно.
Завод военного времени перешёл на самоснабжение. Сами добывали уголь в Черемховских забоях для своих ТЭЦ, рубили и сплавляли лес для строительства. Научились изготавливать карбид на месте. Даже собственные чернила и тушь «нахимичили» заводские химики для контор. Кроме боевых самолётов на заводе строилась легендарная танковая колонна «Иркутский комсомолец», средства на которую собирала вся область.
Параллельно с выпуском машин завод продолжает расширять производственные площади - строятся новые цеха, взлётно-посадочная полоса, административный корпус, новый ангар, термический цех и даже жильё.
Завод наращивал мощности, коллектив набирался опыта, и это позволило за достаточно короткое время запустить в серийное производство новую боевую машину-Ил-4 конструкции С. В. Ильюшина, бомбардировщик дальней авиации и авиации Военно-Морского флота, который находился на вооружении в течение  всей войны. К лету 1943 года завод получает задание по производству опытных самолётов Ил-6. Самолёт был изготовлен и даже совершил несколько испытательных полётов, но в серию не пошёл, слабым местом бомбардировщика оказались его дизель- моторы. Зато к концу года завод начинает работу над новой боевой машиной - Ер-2. Дальний бомбардировщик с усиленным пушечным вооружением конструкции В. Г. Ермолаева очень быстро переходит из стадии освоения в стадию серийного производства с плановым заданием 5 машин в день. Уже 15 февраля 1944 года заводские лётчики- испытатели подняли в воздух первый серийный Ер-2. Новый бомбардировщик пришёлся по вкусу боевым лётчикам. Он имел удобную кабину с широким обзором, отличался устойчивостью и лёгкостью в управлении, имел усиленное оборонительное вооружение - мог взять на борт до 5000 кг крупнокалиберных бомб. За 1944- 1946  годы завод построил 391 самолёт Ер-2. Это был последний заказ военного времени. На основе этой машины завод выполнял и особое правительственное задание по постройке четырёх самолётов Ер-2ОН (особого назначения), предназначенных для перевозки высокопоставленных лиц, говорили, что для самого Сталина.
За годы войны советская авиация сделала гигантский рывок, превзойдя и по качеству и по мощности авиацию противника.


Идём на взлёт
Послевоенный период работы Иркутского авиазавода был стабильный и плодотворный. 8 типов самолётов и их модификаций, разных ОКБ освоил и запустил в серийное производство завод.
В пятидесятые годы иркутский завод перешел на производство принципиально новой техники. Реактивную эру на предприятии открыл морской бомбардировщик-торпедоносец Ту-14, который пользовался уважением летчиков за «летучесть» и высокую надежность. В 1953 году завод приступил к выпуску реактивного фронтового бомбардировщика Ил-28 – одного из самых массовых в мире. Он составлял основу ударных сил фронтовой авиации СССР и его союзников на протяжении 50-60-х годов. Самолет поставлялся ВВС около двадцати стран и широко применялся в многочисленных локальных конфликтах. [image: http://www.marketcenter.ru/content/file.asp?r=784]
 Новым направлением для завода в пятидесятые-шестидесятые годы стало производство военно-транспортных самолетов Ан-12 и Ан-24Т. Следует отметить, что Ан-12 получил «путевку в небо» именно в Иркутске. Появление такой машины радикально увеличило возможности воздушно-десантных войск. В свою очередь, наличие в составе ВВС самолета с грузоподъемностью 16-20 т создало предпосылки для разработки в нашей стране принципиально нового класса бронетанковой техники – боевой машины десанта.

В конце 50-х на смену боевой дозвуковой технике пришли сверхзвуковые самолеты Як-28. Это был первый в мире серийный тактический ударный самолет, способный совершать полет на сверхзвуковой скорости с полным вооружением.
В 1961 году после показа самолета на Тушинском авиационном параде «Нью-Йорк Таймс» признала, что у США «нет ничего …, что можно сравнить с этим самолетом». Як-28 стал для иркутских авиастроителей настолько знаменательным, что в годовщину 50-летия предприятия самолет именно этого типа воздвигли на постамент у заводской проходной, и он стал своеобразной визитной карточкой завода. В начале 70-х годов в Иркутске был налажен выпуск сверхзвукового учебно-боевого двухместного самолета с крылом изменяемой геометрии МиГ-23УБ. Несколько позже в небо поднялись истребители-бомбардировщики МиГ-27, являвшиеся одними из наиболее мощных самолетов фронтовой. В восьмидесятых годах на заводе освоили производство боевой авиационной техники четвертого поколения – учебно-боевого самолета Су-27УБ, который по праву считается «визитной карточкой» российского военного авиастроения. На базе этой машины был создан двухместный истребитель-перехватчик Су-30 и многоцелевой истребитель Су-30МК. Они являются одними из сильнейших в мире боевых машин в своем классе и превосходят зарубежные аналоги по ряду важнейших параметров. В настоящее время производство этих самолетов является одним из основных направлений деятельности предприятия.




	





Су-30(Flanker-C), многоцелевой истребитель
[image: http://www.marketcenter.ru/content/file.asp?r=785]
Боевые возможности
Самолет может выполнять задачи противодействия системам радиоэлектронной борьбы и вести дальнее обнаружение, а также осуществлять оперативное управление группой самолетов, выполняющих совместную задачу. Благодаря дублированию органов управления полетом, Су-30МК можно использовать для летной и боевой подготовки.
[image: Истребитель Су-27. Фото А. Соколов©][image: Су-30МК. Фото М. Лысцева]



История создания 
Многоцелевой истребитель Су-30 был создан на базе учебно-боевого самолета Су-27УБС путем его глубокой модернизации (установлена система дозаправки в воздухе, что обеспечивает его дальность практически беспредельную и усовершенствованное БРЭО). Он должен быть способен к длительным полетам, уничтожать самолеты-носители, крылатые ракеты и другие воздушные цели в любых метеоусловиях днем и ночью при радиоэлектронном противодействии со стороны противника, самостоятельно и в группе, а также выполнять функции воздушного командного пункта. Разработан ОКБ им. П.О. Сухого (ныне ОАО "Компания "Сухой"), серийно производится Иркутским авиационным заводом с 1992 г. 
[image: Су-30. Фото www.combatavia.info][image: Су-30 из состава пилотажной группы "Русские витязи. Фото А. Соколов©]

Первый полет серийного Су-30 состоялся 14.02.1992 г., затем было выпущено около 8 Су-30, два из которых попали в пилотажную группу "Русские Витязи" (бортовые номера 596 и 597). Впервые они были продемонстрированы в ходе показательных полетов на "Мосаэрошоу-92". 


Назначение 
Многоцелевой истребитель Су-30 предназначен для управления групповыми боевыми действиями истребителей при решении задач завоевания господства в воздухе (перехват и уничтожение пилотируемых и беспилотных летательных аппаратов), обеспечения боевых действий других родов авиации, прикрытии наземных войск и объектов, уничтожении десантов в воздухе, а также для ведения воздушной разведки и уничтожения наземных (надводных) целей. 
[image: Су-30. Фото www.combatavia.info][image: Су-30. Фото А. Соколов©]




Конструктивные особенности 
До начала 1990 гг. по боевым возможностям оценивался как самый мощный истребитель в мире и превосходил все серийные зарубежные истребители по маневренным возможностям. Выполнен по интегральной схеме. Оснащен автоматически отклоняющейся механизацией передней и задней кромок крыла, а также воздухозаборником, обеспечивающим защиту двигателей от попадания посторонних предметов. В головной части фюзеляжа находится двухместная кабина с размещением экипажа по схеме "тандем" с полным дублированием всех органов управления. 
Су – 30 по маневренности самолёт не превзойдённый. Наличие управляемого вектора тяги и переднего горизонтального оперения позволяет ему совершать самые невероятные фигуры высшего пилотажа. Машине не нужен для манёвра большой запас высоты, она может почти зависать в воздухе, ведя себя как вертолёт.
Двигатели 
Двигательная установка включает два турбореактивных двухконтурных двигателя форсажных (ТРДДФ) АЛ-31Ф мощностью по 12500 кгс каждый. 
Оборудование 
Самолет оснащен комплексной системой управления вооружением. Кроме того, на самолете установлен пилотажно-навигационный комплекс (информационный комплекс высокоскоростных параметров ИК-ВСП, автоматический радиокомпас АРК-19 или АРК-20, радиовысотомер А-38, радиотехническая система ближней навигации), автопилот, комплекс средств связи (УКВ-радиостанция Р-800, KB-радиостанция Р-864, аппаратура записи переговоров), бортовой комплекс РЭБ (станция предупреждения о радиолокационном облучении "Береза", устройство выброса ИК ловушек и диполей), аппаратура приборного наведения по помехозащищенной линии "Бирюза", электродистанционная аналоговая система управления (СДУ) с четырехкратным резервированием, система ограничительных сигналов (СОС) для предотвращения выхода на закритические режимы, катапультное кресло К-36ДМ. 


Вооружение 
Для выполнения боевых задач самолет имеет встроенную 30-мм пушку ГШ-301 (150 снарядов); ракетное (до 6 УР Р-27Р1 или Р-27ЭР1, до 2 УР Р-27Т1 или Р-27ЭТ1, до 6 УР Р-73 класса "воздух-воздух", до 4 блоков НАР С-8, С-13), бомбовое (до 38 бомб калибра 100 кг, или до 28 бомб калибра 250 кг, или до 8 бомб калибра 500 кг, до ЗБ-500, РБК-500) вооружение. Для его размещения имеется 12 узлов внешней подвески. 
[image: Су-30 индийских ВВС. Фото upload.wikimedia.org][image: Су-30МК]

Су-30МК – разработан в 1993 г. как многофункциональный истребитель (модернизированный коммерческий). Предназначен для уничтожения воздушных целей в свободном пространстве и на фоне земли в любое время суток и метеоусловиях любой сложности, а также уничтожения наземных и наводных целей. Самолет может использоваться и в качестве воздушного командного пункта.  Оснащен БРЭО нового поколения. Второй член экипажа стал штурманом-оператором. Способен применять по морским и наземным целям высокоточное управляемое оружие (ВТО) класса "воздух-поверхность", с дальностью пуска до 250 км; одновременно обстреливать несколько целей; нести 8000 кг вооружения. Имеет две дополнительные, по сравнению с Су-30 и Су-27УБ, точки подвески. Часть аппаратуры размещена в контейнерах на внешних узлах подвески; 

Бе-200 многоцелевой самолет амфибия.
[image: http://www.avia-rest.ru/b/images/be200/be200-2.jpg]

В конце сентября 1998 г. с заводского аэродрома Иркутского авиационного производственного объединения в небо впервые поднялся самолет-амфибия Бе-200. Машина, созданная Таганрогским авиационным научно-техническим комплексом им. Г.М. Бериева и построенная в Иркутске, амфибия, которой суждено открыть новую страницу в развитии гидроавиации. 
Главный конструктор ТАНТК им. Г.М. Бериева А.К. Константинов решил создавать машину с взлетным весом до 40 тонн и с емкостью баков для воды на 12-13 тонн. Министерству гражданской авиации и Государственному комитету по лесу эта идея  понравилась. 
Работа над новым проектом противопожарного самолета привела Константинова к мысли создать не узкоспециализированный, а многоцелевой самолет-амфибию. Техническое предложение, составленное по этой машине, было согласовано с министром авиационной промышленности А.С. Сысцовым, а также в Министерстве гражданской авиации. Именно так появилась идея и схема многоцелевого самолета амфибии А-200, получившего позже обозначение Бе-200. 
В 1991-1995 г. предполагалось построить на Иркутском Авиационном Производственном Объединении (ИАПО) четыре опытные машины, а с 1996 г., там же, развернуть серийное производство. 
Так как "двухсотка" должна была стать многоцелевой машиной, то после прохождения в 1991 г. макетной комиссии, рабочее проектирование совместилось с переработкой проекта. На ходу перепроектировали ВСУ, герметичную кабину, усилили пол, изменили расположение и размеры входных дверей. Однако перед конструкторами встала проблема, что делать с огромными баками для воды занимавшими центральную часть грузовой кабины. Решение нашлось простое и изящное - все компоненты специальной системы пожаротушения разместили под полом кабины. Саму кабину впервые в практике отечественного гидросамолетостроения, сделали герметичной на всю длину лодки. 
Крылья Бе-200 получили развитую взлетно-посадочную механизацию. Была применена автоматическая система довыпуска закрылков, выдвигающая их во взлетное положение на разбеге, только на высокой скорости, когда высота брызговых струй заметно снижается. Планер самолета изготовлялся в основном из алюминиевых сплавов повышенной коррозионной стойкости, а в конструкции таких частей планера как носовые и хвостовые отсеки крыла, рули, элероны, закрылки, интерцепторы, хвостовые отсеки киля и стабилизатора, гидрощитки, поплавки широкое применение нашли различные композиционные материалы. 
[image: Кабина пилотов самолёта Бе-200]Специально для Бе-200 была создана и построена специальная "морская" коррозионностойкая модификация перспективного, высокоэкономичного двигателя Д-436 - Д-436ТП. 
Новая амфибия должна была оснащаться современной авионикой, обеспечивающей навигацию и управление полетом в любых метеоусловиях, в любое время года и суток. Пилотажно-навигационный комплекс "АРИА-200" был способен обеспечивать навигацию и управление полетом в сложных метеорологических условиях, а также автоматический анализ, контроль и запись работы бортовых систем в полете и на земле. Вся информация для экипажа, состоявшего из двух летчиков, выводилась на шесть жидкокристаллических цветных многофункциональных электронных индикаторов расположенных на приборной доске. Обычные приборы использовались только в качестве резервных, на случай возможных отказов электроники. 
"Двухсотка" стал первой машиной ТАНТК получившей трехканальную электродистанционную систему управления ЭДСУ-200, вместо традиционных штурвалов. 
Для Бе-200 было принято решение о разработке специальной системы пожарного оборудования. Бе-200 за одну посадку на водоём забирает 12 тонн воды, а за одну заправку топливом сбрасывает на очаг пожара 260 тонн жидкости (при нахождении очага пожара на 10 км от воды). При этом даже сильное волнение на море не служит для самолёта препятствием – он наполняет свои ёмкости при высоте волны 1,2 метра. Вся операция забора воды длится чуть больше 12 секунд. Гидросамолёт вполне может обходится без аэропорта – он садится на водоём. Для увеличения эффективности тушения пожара в воду с помощью центробежных насосов могут добавляться химические огнегасящие жидкости. На борту самолета установлено 6 баков для химических жидкостей общим объемом 1,2 м3. Сброс воды может выполняться как одновременно из всех баков, "залпом", так и последовательным открытием 8 створок водяных баков.
Руководство ИАПО после детального ознакомления с разрабатываемой машиной, технологией её производства приняло решение о принятии Бе-200 к производству. 
Строительство первого летного Бе-200 (заводской №7682000002), в противопожарном варианте, началось в 1992 г. на ИАПО. 
Первый летный экземпляр Бе-200 был выкачен из сборочного цеха 11 сентября 1996г. 
Самолет впервые был поднят в воздух 24 сентября 1998 г. с аэродрома ИАПО в 16.50 (по иркутскому времени), экипажем в составе командира К.В. Бабича, второго пилота В.П. Дубенского и бортинженера А.Н. Тернового. Первый полет продолжался 27 минут. 
29 сентября машина совершила второй полет продолжительностью полтора часа, на 30 сентября планировали третий, но испортилась погода, пошел мокрый снег и полет отменили, хотя готовый к нему самолет уже стоял на старте. После этого испытания прервались, Бе-200 закатили в цех на покраску и регламентные работы. 17 октября состоялась официальная презентация самолета. В этот день машина выполнила перед приглашенными гостями и журналистами два демонстрационных полета. 
В Таганрог, для продолжения испытаний, Бе-200 перегнали весной 1999 г. 
9 июня самолет (с "выставочным" номером 368) перелетает в Париж для участия в 43 международном авиакосмическом салоне "Париж Айр Шоу Ле-Бурже 99". Самолет имел успех на салоне, как у специалистов, так и у посетителей. Он выполнил один тренировочный и два демонстрационных полета со сбросом 6 тонн воды 11, 13 и 16 июня. Со сбросом воды был связан небольшой курьез: когда в Париже у наземных служб Ле-Бурже запросили такое количество воды для заправки самолета, то французы очень удивились, но с истинно галльским юмором предложили вместо воды вино, поскольку это будет стоить столько же, а спецмашин для заправки той и другой жидкости в таких количествах у них все равно нет. Бе-200 вернулся в Таганрог 22 июня, где его начали готовить к испытаниям с воды. 
8 сентября 1999 г. Бе-200 был продемонстрирован Министру МЧС России С.К. Шойгу посетившего ТАНТК с группой специалистов своего министерства. Бе-200 выполнил полет со сбросом воды на очаг условного пожара. Не обошлось без практически неизбежного в подобных случаях "генеральского эффекта": из-за незначительного отказа не убрались основные стойки шасси. Правда, на выполнении полета и произведенном впечатлении на гостей это ни как не отразилось. 
15 марта 2000 г., самолет принял участие в демонстрации российской авиационной техники для тушения пожаров руководству МЧС РФ. Само мероприятие проходило в Таганроге на территории заводского аэродрома и гидробазы. Была проведена демонстрация забора воды на глиссировании и сброса её на очаг условного пожара амфибиями Бе-200. 
В сентябре 2000 г. Бе-200 участвовал в Третьей Международной выставке "Гидроавиасалон-2000", бесспорно став ее "звездой". В Геленджике широкая публика, наконец, смогла увидеть полеты амфибии с воды. В дни работы выставки, 8 и 9 сентября 2000 г., Бе-200 установил 24 мировых рекорда в классах С-2 (гидросамолеты) и С-3 (самолеты-амфибии). 
В августе 2001 г., создатели Бе-200 достигли важного рубежа: был получен сертификат типа ограниченной категории на эту машину. Теперь амфибию можно было использовать для борьбы с пожарами и начать обучение для нее летных экипажей. Наконец, Бе-200 из опытного самолета стал превращаться в реальный товар, способный продаваться. 
Сертификат типа был торжественно вручен Генеральному конструктору во время проведения МАКС-2001 в Жуковском, 15 августа 2001 г. На открытии выставки Бе-200 осмотрели Президент России В.В. Путин и министр обороны С.Б. Иванов, которые заинтересовались новинкой и перспективами её возможного применения. В демонстрационных полетах на МАКСе Бе-200 эффектно сбрасывал воду, окрашенную в цвета российского флага. 


Кроме базового варианта разработаны ряд различных модификаций Бе-200:
· Транспортный Бе-200Т может использоваться как в грузовом, так и в грузопассажирском варианте (на 19 пассажиров); 
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· Пассажирский Бе-210 сможет перевезти 72 пассажира; 
· Патрульный Бе-200П мог бы решать задачи ведения поиска в заданном районе кораблей и судов, их классификацию и определение координат, ведения визуальной разведки орудий лова, документирования фактов нарушения установленного порядка морского промысла, высадки при приводнении самолета досмотровых групп на суда-нарушители не вызывая пограничные корабли, а в случае необходимости и поражения нарушителей Государственной границы. Кроме того, амфибия была способна вести контроль за окружающей средой, загрязнениями водной поверхности, метеорологическими условиями и радиационной обстановкой, а также проводить ледовую разведку, участвовать в ликвидации разливов нефти, перевозить личный состав и грузы, десантировать небольшие группы парашютистов. 
В феврале этого года в истории Бе-200 произошло ещё одно важное событие. Амфибия наконец обрела собственное имя - "Альтаир". Это навигационная звезда первой величины в созвездии Орла, четыре звезды этого созвездия своим расположением напоминают самолет. 
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Авиазавод сегодня
Одним из важнейших условий совершенствования и развития современного авиастроения на ИАПО считают внесение новых технологий. В конце восьмидесятых годов началось внедрение систем автоматизированного проектирования, что позволило радикально поднять уровень производства. В начале девяностых на предприятии были внедрены оригинальные системы проектирования техпроцессов заготовительно-штамповочного, механосборочного, термического и агрегатно-сборочного производства. На сегодняшний день реализован полный цикл системы CAD/CAM/CAЕ, в который входит создание электронной модели, технологическая проработка, проектирование оснащения, создание программ для станков с ЧПУ, контроль на координатно-измерительных машинах. На Иркутском объединении широко применяются уникальные процессы обработки титановых сплавов, изготовления деталей из резины, пластмасс, стекло- и углепластиков, различных композиционных материалов, в совершенстве освоена сварка в среде инертных газов. Если раньше завод выполнял только оборонные заказы, то сейчас в связи с сокращением поставок для военного ведомства предприятие осваивает продукцию двойного или чисто гражданского назначения. Причем, кроме летательных аппаратов на ОАО «ИАПО» разрабатываются и производятся товары народного потребления, которые могут быть использованы и для туристических, и для бытовых целей.
По итогам деятельности предприятий России за 1999 год Рейтинговым Агентством «Эксперт РА» по инициативе международной сети экспресс-авиадоставки DHL был проведен конкурс «ТОР-100. Российский экспортер» по шести номинациям. К конкурсу было допущено 200 предприятий. ОАО «ИАПО» среди 20 наиболее динамичных предприятий-экспортеров заняло первую позицию, а в десятке предприятий-экспортеров с наиболее активной маркетинговой политикой во внешней торговле – пятую.


Перспективы развития:
1. Оптимизация структуры предприятия и повышение эффективности производства; 
2. Поставка военной техники в Индию, Малайзию,  Алжир; 
3. Производство учебно-боевого самолета Як-130, который выбран в качестве базового для основной подготовки и повышения квалификации летчиков ВВС Российской Федерации; 
4. Укрепление сотрудничества с европейской самолетостроительной компанией Airbus в части производства комплектующих изделий самолетов семейства А320 и конвертации (переделки) пассажирских самолетов А320 в грузовой вариант.
Иркутский авиационный завод, который всегда выпускал отличную военную технику, постепенно диверсифицирует свой продуктовый ряд и связывает свое будущее с гражданским среднемагистральным пассажирским самолетом МС-21 (магистральный самолет XXI века). Он придет на смену Ту-154. Над разработкой МС-21 работают КБ Яковлева и КБ Ильюшина. С этим самолетом связаны самые долгосрочные перспективы Иркутского авиационного завода, уходящие на десятилетия вперед. 
Сумма уже подписанных контрактов, которые предстоит выполнить иркутянам, составляет более пяти миллиардов долларов. 
Численность работников  предприятия составляет более 11 тысяч человек. Большинство из них регулярно повышают свой профессиональный уровень. Инженерно-технические работники получают за счет завода второе высшее образование в вузах Иркутска, проходят стажировку в ведущих компаниях Западной Европы. Рабочие повышают квалификацию в собственном заводском учебно-производственном центре, на заводах компании Airbus  во Франции и в Германии. 


Литература:
1. Дорога в небо. – Иркутск: ООО Артиздат, 2004. – 448 стр., илл.
2. Иллюстрированный журнал «Иркутские самолёты», 2004. – 48стр., илл.
3. Иллюстрированный журнал «Иркутские самолёты», 2007. – 54стр., илл.
4. http://ru.wikipedia.org/wiki/ИАПО
5. http://www.irkut.com/ru
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[IPURKAS3

HAPOAHOTO KOMHCCAPHATA TAWENOH MPOMBbILIIEHHOCTH
rJaBhoe ynpaBjeHHe aBHAUHOHHOH NPOMBILLIEHHOCTH

Ne 181
r. Mocxsa 28 mapra 1932 1.
§1
YTBepAHTh NPOEKT H NAAH CTPOHTENLCTBA 3aB0Aa Ne 125.
§2

006A3aHHOCTH HAYaJbHHKA CTPOHTEJLCTBA BO3NOXHTH Ha
T. bbluKkoBa.

Hapontbiii KoMHccap TseNoi NPOMbILINEHHOCTH:
(C. OpamonnkHA3e)
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