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        В настоящее время на федеральном уровне отсутствует законодательная база, регулирующая инновационную деятельность, что сдерживает широкое внедрение новых наукоемких технологий в производственный сектор экономики. В то же время, нормативно-законодательная база регулирования инноваций достаточно существует и достаточно обширна. Однако, несмотря на обширность нормативно-законодательной базы, в действующих документах отсутствует согласованная и взаимоувязанная система целей государственной инновационной политики. В Федеральном законе «О науке и государственной научно-технической политике» сформулирована система целей государственной научно-технической политики, однако результат с позиций системности вряд ли можно признать удачным.

       Отсутствие координации не позволяет выработать единую государственную инновационную политику и вести речь об обеспечении эффективной ресурсной поддержки субъектов инновационной деятельности со стороны государства. Практическое использование инноваций в субъектах РФ, как правило, осуществляется исходя в первую очередь из собственных научно-технологических, интеллектуальных и ресурсных возможностей и основывается на нормативно-правых актах разработанных самими регионами. При этом законодательство одного региона в области инноваций существенно отличается от других. И в первую очередь это несоответствие в определении основных терминов и классификации в сфере инновационных процессов. Это обстоятельство не может рассматриваться как позитивный шаг к созданию региональной, межрегиональной и тем более к построению единой инновационной инфраструктуры, которая сможет, постоянно адаптироваясь к задачам текущего этапа, регулировать инновационную политику государства в субъектах РФ.

     Необходима согласованная региональная государственная инновационная политика, ориентированная, в конечном счете, на создание единой федеральной инновационной системы, в которой администрации регионов решали бы согласованно задачи с другими участниками инновационного процесса на территории Российской Федерации.

    Несмотря на существенный инновационный потенциал субъектов РФ и активную политику по развитию инновационных и инвестиционных процессов, сохраняются факторы, сдерживающие мотивацию и стимулы хозяйствующих субъектов к проведению активной инновационной политики. К внутренним проблемам регионов можно отнести проблемы статистики и нехватки информации, недостаток квалифицированных кадров (в том числе и в области управления инновациями), неразвитость бизнес-культуры и низкие технологии организации бизнеса, преобладание «процессных» инноваций, относящихся к изменению в организации производства, а не к созданию нового продукта  над «продуктовыми». 

        Следует обратить внимание на отсутствие в регионах долгосрочной стратегии привлечения инвестиционных ресурсов в научно-техническую и инновационную сферу экономики - существование динамических рядов. Сегодня финансируем одно - завтра другое, соответственно развитие происходит скачками. Стратегические решения должны приниматься с использованием последовательно спланированного поиска оптимальных решений для четко определенных проблем. Стратегические решения касаются следующих вопросов: 1) долгосрочные цели как противоположность ежедневным управленческим задачам; 2) определение границ деятельности: что делать и чего не стоит делать; 3) соответствие окружающим условиям, с тем чтобы оптимизировать использование возможностей и минимизировать угрозы; 4) приведение инновационной деятельности в соответствие собственным ресурсам - финансовым, людским, технологическим или профессиональным. Выбор той или иной стратегии зависит от величины инновационного потенциала региона. Отсюда для эффективного вовлечения новых технологий в коммерческий оборот необходимо предварительно оценить и в дальнейшем постоянно вести мониторинг инновационного потенциала предприятий региона. Однако термин инновационный потенциал законодательно не определен. При этом существует множество методик (критериев) его оценки. Согласно принципам экономической теории под инновационным потенциалом понимается экономические возможности (совокупность ресурсов) предприятия по эффективному вовлечению новых технологий в хозяйственный оборот. Т.е. речь идет не только об обеспечении стратегической инновационной, но и текущей производственной деятельности предприятия. Вследствие этого произвести оценку именно инновационной составляющей не всегда возможно. 
       На сегодняшний день при создании нововведений сохраняется ориентация исключительно на логику развития науки и техники без учета реального спроса и общественных потребностей (так называемого «вызова спроса»). 

       В связи с этим, представляется необходимым определить те направления инновационного развития, которые исходя не только из исторических и культурных ценностей, научно-технического прогресса региона, но и от экономической эффективной составляющей, действительно будут являться приоритетными для региона. В свою очередь, это позволит сконцентрировать ресурсы и создать действительно конкурентоспособный продукт.

      Результаты интеллектуальной деятельности, знания, опыт и особенно новейшие технологии представляют собой интеллектуальный запас любого предприятия и являются одним из главных ресурсов его развития. По мере продвижения экономики к более наукоемкой модели развития, интеллектуальная собственность становится одним из основных активов действующих предприятий, а обмен различными объектами интеллектуальной собственности превратился в настоящее время в самостоятельную сферу экономических отношений. При этом без адекватной защиты интеллектуальной собственности бессмысленно в нее инвестировать.

      Необходимо создание механизма эффективного использования имеющихся на предприятиях интеллектуальных ресурсов с обеспечением прав и баланса интересов субъектов правоотношений участвующих в создании и вовлечении в хозяйственный оборот объектов интеллектуальной собственности. 

      При этом нельзя забывать, что эффективность инновационной деятельности определяется не только уровнем научных разработок и технологий, но и состоянием промышленности, которая не всегда имеет возможность их воспринять из-за состояния технологической базы, которая характеризует уровень имеющегося производственного потенциала. Технологическая среда многих предприятий области не отвечает современным требованиям: физически и морально устаревшее оборудование, недостаточный компьютерный парк, практически отсутствие телекоммуникационных сетей и т.д. Сюда также можно отнести проводимую на предприятиях политику двойных стандартов для внутреннего и внешнего рынка. И задача состоит в том, чтобы привлечь средства на переоснащение производства, его доведение до современного уровня. Только после этого можно говорить о конкурентоспособности отечественной продукции на международном рынке и сможет сопротивляться интервенции зарубежных товаров на внутреннем.

  Следует отметить недостаточную связь науки с производством и бизнесом, выражающаяся в недостаточной коммерциализации интеллектуальной собственности. Разработчики проектов исходят из исключительности самой идеи проекта, оставляют на втором плане «бухгалтерскую рутину» его сопровождения. Считается, что главное – получить результат, показать его и опубликовать. И на этом разработчики ставят точку. При этом все же необходимо создавать законченный, научно-технический продукт, который не только можно показать, но и нужно продать. Технико-экономические и маркетинговые исследования, проведенные как самими разработчиками, так и через различные инвестиционные агентства - не всегда обосновывают заявленную эффективность проектов. Следует добавить, что агентства, предоставляющие разработчикам услуги по составлению проектов, не всегда четко представляют, о чем идет речь в проекте, его особенности и на чем необходимо заострить особое внимание. В итоге бизнес-планы проектов, являющиеся одной из самых важных характеристик для потенциального инвестора, оказываются «притянутыми за уши». Это бессмысленные цифры в долгосрочных планах, упущенные возможности получения прибыли, нереальные цели, напрасные затраты на продвижение, уязвимость со стороны окружающей среды и самое важное - несогласованность управления и потеря контроля над проектом. 

          Необходимо решить проблему управления продвижения НИОКР на рынок,  научить самих разработчиков, пытающиеся привлечь денежные ресурсы, технологии организации бизнеса, решать вопросы стратегического планирования. Стратегия возникает из компромиссов и поиска согласия между заинтересованными сторонами.       

         Что касается кредитных учреждений, то на сегодняшний день размещение финансовых ресурсов на российском рынке является вполне объективной проблемой. Вариантов размещения средств с эффективной отдачей не так много. Отсюда - завышенные ставки по кредитам и заниженные по депозитам. И хотя ресурсов у кредитных организаций достаточно сегодня им выгоднее вкладывать в отработанные финансовые схемы, чем в относительно молодую, неотработанную сферу бизнеса. Крупные банки вполне хорошо обеспечивают себя за счет больших объемов оборотных средств. Ставку необходимо делать на средние и мелкие кредитные учреждения, страховые компании, фонды, т.к. они по определению более склонны к рискованным вложениям. 

       Касаясь темы финансового обеспечения субъектов инновационной деятельности, хотелось обратить внимания на рынок ценных бумаг. Развитость или слабость фондового рынка соответственно либо способствует, либо блокирует развитие инноваций, что и определяет возможность привлечения на ранних этапах реализации инновационных проектов финансовые ресурсы и получать оценку той или иной технологической идеи. Инновации нельзя трактовать как исключительно технологическое событие без связи с организационно-правовой и экономической деятельностью. Только сочетание этих обстоятельств позволит создавать эффективные инновации. 

        В связи с этим, актуальным становиться формирование возможных механизмов создания финансовых инструментов для вовлечения объектов интеллектуальной собственности и результатов НИОКР в качестве залоговых обязательств в инвестиционной деятельности. Развитие венчурных фондов (компаний). Перспективным представляется и вопрос о выпуске областных облигационных займов, что позволит расширить возможности привлечения средств из внебюджетных источников. Появляется реальная возможность предоставления на конкурсной основе государственных гарантий под будущие результаты НИОКР, использования залога при кредитовании и получение форвардных контрактов. Выпуск и размещение конвертируемых друг в друга акций новых ликвидных компаний и областных облигаций позволит активизировать региональный фондовый рынок и создать предпосылки к венчурному инвестированию ценных бумаг. 

        Хотя рынок и играет важнейшую роль в стимулировании инновационной деятельности, отборе инновационных продуктов адекватных потребностям общества, но сам по себе он не способен обеспечить комплексное решение инновационных задач, динамичное развитие инновационных систем. Необходимым является государственное регулирование, наличие сильной политики, в рамках которой реализуются конкретные мероприятия по поддержке и стимулированию тех этапов инновационного процесса, для которых только рыночных стимулов не достаточно.

        С целью создания условий для стимулирования развития высоких технологий и механизмов, регулирующих научно-техническую и инновационную деятельность, в регионах первоначально необходимо сформировать инновационную инфраструктуру. Предполагается, что она должна носить комплексный характер и оказывать услуги на всех этапах инновационного процесса. Реализация нового подхода к инфраструктурному обеспечению научно-технической и инновационной деятельности позволит организациям занятых исследованиями и разработками компенсировать отсутствие многих компонентов, необходимых для успешной работы и даст возможность коммерциализации собственных разработок. 

         Прежде всего, необходимо сформировать основу комплексной инфраструктуры и обеспечить условия для ее саморазвития. По типу предоставляемых инфраструктурных услуг, возможно, выделить следующие взаимосвязанные системы: 1) система информационного обеспечения; 2) система экспертизы программ и проектов; 3) система финансово-экономического обеспечения; 4) система производственно-технологической поддержки; 5) система сертификации; 6) система продвижения на рынок наукоемкой продукции; 7) система координации и регулирования развития инновационной деятельностью. При этом сформированные инфраструктурные системы должны координировать свои действия при оказании услуг, работать как единый механизм. По стоимости создания инновационная инфраструктура должна быть адекватной реально имеющемуся научно-техническому, производственному и образовательному потенциалу, а также требующимся для этого ресурсам и времени.

        Главным в формировании инновационной инфраструктуры региона является выстраивание взаимосвязей между ее элементами и четкая регламентация ее функционирования. Инновационная инфраструктура должна представлять совокупность хозяйствующих субъектов, взаимодействующих в процессе производства, распространения и использования нового экономически выгодного знания, направления деятельности которой, определяется проводимой государственной экономической политикой и регламентируются соответствующей нормативной правовой базой.

        Принципиально важным здесь является то обстоятельство, что для успешного достижения своей цели политика органов власти различных уровней должна быть ориентирована на активное взаимодействие и сотрудничество, как между собой, так и с предпринимательским (в т.ч., производственным и финансовым) и научным секторами экономики территорий. 

          В заключении можно выделить три основные направления при формировании региональной (государственной) инновационной политики:

          Во-первых, это создание благоприятной среды, позитивного имижда в обществе, законодательной поддержки инновационной деятельности. В наших интересах показать, что заниматься бизнесом в сфере высоких технологий достойно и выгодно.

           Во-вторых, создание эффективно работающей инфраструктуры. Сейчас она фактически создается заново и большое количество ее элементов уже начинает действовать. Задача состоит в том, что бы проанализировав структуру промышленного, научного и образовательного комплексов создать из этих элементов гибкую систему, обладающую адаптационными свойствами. 

           В-третьих – это примеры успешной реализации намеченного, поскольку одна из серьезных проблем – тотальное недоверие, убежденность в том, что инновационная деятельность ничего, кроме научного имиджа, не дает. Необходимо дать понять всем, что инновационный бизнес может и должен приносит прибыль. Тогда и только тогда капитал пойдет в этом направлении, будут финансироваться научные разработки, создаваться новые элементы инновационной инфраструктуры.

Объединение ресурсов регионов может обеспечить

внедрение хай-тековских технологий

В.П.Зайцев, генеральный директор ОАО “Интеравиагаз”,


Действительный член Российской Академии Космонавтики им.К.Э.Циолковского
Инновационный прорыв для современной России – это реальное слагаемое быстрой модернизации страны, - заявил Президент РФ В.В.Путин на одном из совместных заседаний Совета безопасности и Президиума Госсовета.

Тем самым было подчеркнуто, что успешное развитие экономики регионов России невозможно без внедрения достижений науки и высокотехнологичных проектов. В противном случае регионы будут обречены на использование существующих, уже внедренных на Западе, а значит устаревающих технологий, а Россия на роль страны второго-третьего сорта. И на вопрос сможет ли Россия вновь занять подобающее ей место одного из ведущих политических, экономических и научных центров современного мира – ответ однозначный.

Нельзя сказать, что этого не понимают и в регионах и в Центре. Как понимают и то, что ни на Западе, ни на Востоке никто не будет просто так делиться с нами своими ноу-хау.

Выход один - развивать и поддерживать отечественные высокотехнологичные отрасли. Хотя это сопряжено с определенными трудностями: по некоторым оценкам за прошедшие 12 лет до 2/3 научно-исследовательского потенциала страны частично или полностью разрушено.

Однако, поиск и поддержка сохранившихся и новых технических решений, способных стать локомотивом прогресса в различных отраслях народного хозяйства, не всегда приводит к нужному результату. Даже имея перспективный проект, довести его до производства и внедрить в регионах представляет определенные, иногда непреодолимые трудности. Причем, часто, не технические или финансовые, а организационные.

Это связано с тем, что реализовать самостоятельно разработку и внедрение крупного ноу-хау ни один заинтересованный регион не сможет: затраты достаточно велики даже для недотационного региона. Опыта работы по совместным программам у регионов тоже нет. Федеральный Центр, несмотря на его заинтересованность в широком внедрении высоких технологий в субъектах Федерации, также вряд ли сможет финансировать полностью их разработку и внедрение. Может быть поэтому множество интереснейших результатов научных исследований, которые могли бы явиться «точками роста», до сих пор не реализовано.

Примером могут служить неоднократные предложения ряда институтов авиационной и нефтегазовой промышленности внедрить в регионах Крайнего Севера вертолеты, двигатели которых могут работать не только на авиакеросине, но и на газовом, пропан-бутановом топливе.

Как известно, в обеспечении материальными ресурсами и создании экспортного сырьевого потенциала России регионы Севера, Сибири и Дальнего Востока играют важную роль. Поэтому круглогодичное обеспечение грузовых и пассажирских перевозок на этих практически бездорожных территориях остается одной из важных задач региональной администрации. Причем особенности рассматриваемых регионов, в частности, большие расстояния между малозаселенными пунктами, небольшие грузопотоки в прямом и обратном направлении, особенности климата и почвы, а также очаговая специфика освоения сырьевых месторождений и т.п. делает воздушный транспорт на этих территориях практически безальтернативным. Однако в последнее время, в связи с высокими тарифами, спрос на авиаработы значительно упал.

Характерным примером снижения деловой и социальной активности являются данные по перевозкам пассажиров региональной авиацией в начале и в конце 90-х годов: 20,0 и 1,5 млн., соответственно (т.е. падение более чем на порядок). Это вызывает вполне законное беспокойство руководства северных, сибирских и дальневосточных регионов, органов федеральной власти и даже Президента России В.В.Путина, который в прошлом году дал поручение Правительству РФ разработать систему мер по государственной поддержке развития малой авиации

Одной из главных причин высокой стоимости летного часа являются постоянно растущие цены на авиатопливо. В частности, только за 2004 год цены на него выросли в среднем на 40 процентов. В районах Крайнего Севера и приравненных к ним местностях этот фактор дополнительно усугубляется таким же постоянным ростом цен на его транспортировку и хранение (с учетом сезонного завоза). В результате стоимость тонны авиакеросина в аэропортах Крайнего Севера составляет в настоящее время от $ 400 до 700. При этом на некоторых типах воздушных судов стоимость топлива в общих затратах может достигать 50 процентов.

Решением проблемы уменьшения стоимости авиаперевозок в рассматриваемых регионах является внедрение на летательных аппаратах газо-топливной технологии. В этих регионах имеются большие запасы дешевого попутного и природного газов и их применение в качестве авиатоплива может интенсифицировать использование местного авиапарка. Стоимость газообразных топлив в рассматриваемых регионах может быть на порядок ниже, чем жидких (например, по оценкам заводская цена пропан-бутана будет находиться в пределах $ 40-80 за тонну). В цене газового топлива, вырабатываемого из местного сырья, будет значительно меньше транспортная составляющая. Газовое топливо также экологически чище, чем топливо, получаемое из нефти.

Исследованием возможности использования альтернативных топлив, получаемых из природных и попутных газов, в двигателях различных летательных аппаратов российская авиационная наука (ЦАГИ, ЦИАМ и др.) занимается более 30 лет. Еще в 1987-88гг. был испытан экспериментальный вертолет Ми-8Т, один из двигателей которого работал на сжиженном газе. В середине 90-х годов в ОАО «Московский вертолетный завод им.М.Л.Миля» при активном участии ОАО «Интеравиагаз» создан и прошел начальный этап испытаний первый в мире промышленный образец газолета - вертолета Ми-8ТГ, оба двигателя которого могут работать как на авиационном сконденсированном пропан-бутановом топливе – АСКТ (ТУ 39-1547-91), так и на обычном авиакеросине, а также на их смесях. Осенью 1995 года вертолет был продемонстрирован в полете на "Международном авиакосмическом салоне" в г. Жуковском. В феврале 2001 года вертолет был награжден Дипломом и Золотой Медалью на Первом Московском Международном салоне инноваций и инвестиций.

Испытания показали, что при переходе на газовое топливо большинство характеристик вертолета остаются практически неизменными, а некоторые улучшаются (в том числе и при эксплуатации в условиях пониженных температур). Модификация двигателя и вертолета достаточно проста и может быть выполнена на любом авиаремонтном предприятии при наличии комплектующих изделий в течение 2-3 недель. Разработка наземной инфраструктуры обеспечения газовым топливом не потребует решения сложных технических проблем.

Следует заметить, что при промышленном производстве авиагаза (АСКТ) на том же самом оборудовании можно реализовать безотходную технологию и параллельно получать соизмеримое с АСКТ количество автомобильного пропана марок ПА или ПБА. В связи с этим в регионах на газовое топливо могут быть также переведены наземная техника, автономные энергоузлы и многочисленные котельные, что значительно уменьшит потребность регионов в завозе угля, дизтоплива и бензина.

В конечном итоге, широкомасштабное внедрение газотопливной технологии на воз-душном транспорте позволит решить ряд энергетических, экономических, экологических и социальных задач, имеющих важное значение для освоения и развития регионов Крайнего Севера России. В частности, оно повысит степень утилизации попутного газа до сих пор в больших количествах (до 6 млрд.м3/год)сжигаемого в факелах. Дешевое газовое топливо, получаемое из местного сырья, позволит также увеличить региональные грузовые и пассажирские перевозки, что будет способствовать развитию туризма и других производительных сил регионов, увеличению рабочих мест и пр.

Понимая всю важность внедрения газотопливной технологии на транспорте и в энергетике для России, обладающей огромными запасами газа, Федеральный Центр сделал первый шаг: в настоящее время исследования по созданию более совершенной модификации газового вертолета семейства Ми-8 проводятся в рамках ФЦНТП "Исследования и разработки по приоритетным направлениям развития науки и техники" на 2002-2006 годы, а его разработка включена в ФЦП “Развитие гражданской авиационной техники России на 2002-2010г. и на период до 2015г”, которые курируют Минпромнауки России и Росавиакосмос соответственно. Согласно этим программам газовый вертолет должен быть сертифицирован в 2005-2006 годах.

Однако финансирование этих работ не производилось, т.к., согласно п.31 Постано-вления Правительства РФ от 26 июня 1995 г. N 594 с изменениями и уточнениями, утвержденными Постановлением Правительства РФ от 20 марта 2003 г. N 165, бюджетные средства для финансирования могут быть выделены только при условии «…обеспечения полного и своевременного финансирования мероприятий целевой программы за счет средств внебюджетных источников и бюджетов субъектов Российской Федерации, предусмотренных утвержденной целевой программой,…». Говоря другими словами, средства федерального бюджета даже на проведение ОКР выделены быть не могут без финансового участия потенциальных потребителей. Последние же, в силу разных причин, занимают выжидательную позицию. В связи с этим, перспективное ноу-хау, имеющее важное значение для развития регионов со слаборазвитой дорожной инфраструктурой, фактически оказалось заблокированным по организационным причинам.

Таким образом, для сегоднешней России в силу ряда причин, внедрение крупного ноу-хау, в ходе которого предполагается проведение опытно-конструкторских работ (ОКР), включая и сертификацию, нереально по следующим обстоятельствам:
1. Собственных средств у организаций, предлагающих крупную инновацию, как правило, нет.

2. В России и за рубежом практически нет организаций, желающих спонсировать разработку крупных промышленных (не «сырьевых») проектов.

3. Федеральный бюджет не выделяет средства на разработку ноу-хау при неучастии в этом средств внебюджетных источников и бюджетов субъектов РФ.

4. Ни один регион не выделит средства, которых у него и так не хватает, какой-либо даже известной организации, предлагающей ноу-хау. Тем более, что проведение ОКР не гарантирует получение благоприятного результата.

5. Кредит под крупные промышленные проекты в отечественных и тем более в зарубежных банках получить проблематично:

во-первых, из-за длительных сроков возврата (2 – 3 года на ОКР и около 2-3 лет после начала коммерческой эксплуатации проекта);

во-вторых, из-за достаточно высокого процента в банках за пользование кредитом;

в-третьих, из-за отсутствия ликвидного залогового обеспечения, которого у инновационного бизнеса, как правило, нет;

в-четвертых, банки очень неохотно входят в состав разработчиков ноу-хау;

в-пятых, венчурные банки в России не финансируют в крупные проекты;

в-шестых, зарубежные банки и кредитно-финансовые организации кредита и ссуд на крупные промышленные проекты, реализуемые в России, не дают.

6. Нефтяные, газовые и другие крупные компании не рискуют финансировать работы не относящиеся к профилю их деятельности.

7. Будущие покупатели ноу-хау (эксплуатанты, пользователи и т.п.) не имеют средств, чтобы поддержать ноу-хау на начальном этапе. Более того, часто они не имеют средств даже для приобретения уже готовых разработок (так называемый «неплатежеспособный спрос»). Брать кредит или приобретать ноу-хау в лизинг (например, для переоснащения собственных вертолетов и дооборудования служб ГСМ) для них более приемлемо лишь после всех его испытаний и сертификации.

И все-таки решения, которые могут обеспечить внедрение в регионах ноу-хау, искать нужно. Конечно, учетом финансовых возможностей регионов и с активной помощью в определенных вопросах Федерального Центра. Например, участия Центра в разработке ноу-хау, в предоставлении государственных гарантий, налоговых льгот и льготного кредита, в сохранении существующих льгот типа «северного завоза» и проч.

В рассматриваемом ноу-хау, учитывая заинтересованность органов федеральной власти в создании в регионах Севера, Сибири и Дальнего Востока круглогодичного обеспечения авиационных грузовых и пассажирских перевозок, а также активный интерес администраций вышеуказанных регионов к решению этих вопросов, работы по реализации и внедрению предлагаемого ноу-хау целесообразно проводить в рамках согласованных Федеральной и Региональных программ. При этом опытные разработки и сертификация могут финансироваться за счет федерального бюджета, а внедрение – при участии администраций регионов за счет средств заинтересованных организаций (авиаотрядов, ГПЗ, кредитных организаций и т.п.).

Для ускорения, координации и контроля проведения работ по созданию и внедрению в эксплуатацию вертолетов на дешевом экологически чистом пропан-бутановом топливе необходимо также создать Межотраслевой Совет, который должен объединить ресурсы регионов, федеральных структур и других организаций, заинтересованных в реализации проекта.

Представляется, что предлагаемая схема работы по внедрению крупных ноу-хау в регионах наиболее приемлема при существующих требованиях и ограничениях. Если же она окажется достаточно эффективной, ее можно использовать и при внедрении других перспективных инновационных проектов.

У России должна быть инновационная экономика,

иначе у нее не будет будущего!

Перевод вертолетов на газ обеспечит развитие

региональной авиации Сибири и Севера России

В.П.Зайцев, генеральный директор ОАО «Интеравиагаз», 

В.И.Маврицкий, заместитель начальника отделения ФГУП «ЦАГИ»

При освоении и эксплуатации нефтяных и газовых месторождений на Севере России и в Сибири, где практически нет дорог, обычно используются вертолеты фирмы Миля. Однако в последнее время, в связи с высокими тарифами, спрос на вертолетные работы значительно упал, что не могло не отразиться на деятельности обслуживаемых ими отраслей, особенно в тех регионах, дорожная инфраструктура которых не позволяет использовать другие виды транспорта. Высокий уровень авиационных тарифов на пассажирские перевозки в северных районах и недостаточный уровень платежеспособности населения делают воздушный транспорт практически недоступным для большинства проживающих в этих районах граждан. В частности, практически ушли в прошлое такие, очень важные достижения прошлого, значительную часть которых традиционно обеспечивал Аэрофлот, как скорая медицинская помощь, обслуживание оленеводов, доставка почты и продуктов в дальние поселки и экспедициям и т.п. Характерным примером снижения деловой и социальной активности являются данные по перевозкам пассажиров региональной авиацией в начале и в конце 90-х годов: 20,0 и 1,5 млн., соответственно (т.е. падение более чем на порядок).

Одной из главных причин высокой стоимости летного часа являются постоянно расту-щие цены на авиатопливо. В частности, только за 2004 год цены на него выросли в среднем на 40 процентов. В районах Крайнего Севера и приравненных к ним местностях этот фактор дополнительно усугубляется таким же постоянным ростом цен на его транспортировку и хранение (с учетом сезонного завоза). В результате стоимость тонны авиакеросина в аэро-портах Крайнего Севера составляет в настоящее время от $ 400 до 700. При этом на некото-рых типах воздушных судов стоимость топлива в общих затратах может достигать 50 %.

Решением проблемы уменьшения стоимости авиаперевозок в рассматриваемых регионах является внедрение на летательных аппаратах альтернативной газо-топливной технологии. В этих регионах имеются большие запасы дешевого попутного и природного газов и их применение в качестве авиатоплива может интенсифицировать использование местного вертолетного парка. Однако продукты переработки указанных газов сильно отличаются по теплофизическим характеристикам, что существенным образом влияет на конструкцию, энергетику, экономику и эксплуатационные особенности летательных аппаратов. Причем, чем ниже температура кипения газа и (же температурный диапазон его жидкого состояния, тем большее количество проблем приходится решать при проведении НИОКР и дороже его практическое внедрение. 

В этой связи, в условиях ограниченности ресурсов страны, с целью их экономии и концентрации, а также необходимости при внедрении газо-топливной технологии решать многочисленные, сложные и дорогостоящие научные, технические и другие проблемы, обусловленные теплофизическими и эксплуатационными особенностями газовых топлив, целесообразно их поэтапное внедрение в авиационную технику, начиная с топлив пропан-бутанового ряда, как наиболее простых в эксплуатационном отношении. Например, пропан-бутан можно хранить и транспортировать практически без потерь при температуре окружающей среды в не теплоизолированных ёмкостях и т.д.

Этапность обеспечит возможность более быстрого внедрения в промышленность результатов научных достижений. Кроме того, это позволит при значительно меньших затратах и на более высоком температурном уровне изучить эксплуатационные особенности и приобрести опыт эксплуатации газо-топливных летательных аппаратов, который можно затем использовать при создании авиационной техники на следующем более низком - метановом температурном уровне.

На первом этапе уменьшить летный тариф, повысить интенсивность эксплуатации вертолетного и даже самолетного парков, а также более рационально использовать топливо-энергетические ресурсы России позволит перевод летательных аппаратов в ее северных, сибирских и дальневосточных регионах на использование авиационного сконденсированного пропан-бутанового топлива - АСКТ (ТУ 39-1547-91), которое можно получать из попутного нефтяного или “жирного” природного газов. АСКТ по ряду эксплуатационных показателей превосходит авиакеросин. Это топливо также дешевле, экологически чище и менее агрессивно по отношению к конструкционным и уплотнительным материалам. В районах Крайнего Севера в некоторых точках базирования авиационной техники цена газового и жидкого топлива может отличаться в 3-8 раз. 

Газовое топливо также экологически чище, чем топливо, получаемое из нефти. Поэтому его внедрение вполне отвечает духу Киотского соглашения, принятого Россией, и сможет дополнительно «сэкономить» стране (и участникам реализации проекта) квоту на уменьшение выбросов парниковых газов, которую она может продать другим странам. Комплексный перевод на газовое топливо в районах Крайнего Севера транспортной техники и даже энерготепловых установок хорошо коррелируется с задачами инвестиционного фонда “Глобальная углеродная инициатива” - GCI (“Global Carbon Initiative”), организованного Всемирным банком с целью оказания финансовой поддержки проектам по снижению эмиссии парниковых газов.

Исследованиями возможности использования газовых топлив в двигателях различных летательных аппаратов российская авиационная наука занимается более 30 лет. В частности, в конце 1987 года по инициативе Центрального аэрогидродинамического института (ЦАГИ) и Центрального института авиамоторостроения (ЦИАМ) были проведены испытания экспериментального вертолета Ми-8ТГ, один из двигателей которого работал на техническом бутане. Этот вертолет летал на всех режимах, характерных для вертолета Ми-8Т, и показал отличные результаты.

Летный состав не заметил никакой разницы в пилотировании и работе силовой установки. Доволен был и технический состав: двигатель запускался с первого раза, выхлоп был чистый, на стенках камеры сгорания и лопатках турбины не было никаких сажистых отложений (возможно значительное увеличение ресурса работы двигателя), удельный расход двигателя уменьшился на 5% (за счет более высокой теплоты сгорания газа) и т.п.

В середине 90-х годов в ОАО «Московский вертолетный завод им.М.Л.Миля» совместно с С.-Петербургским авиадвигательным ФГУП “Завод им. В.Я.Климова” при активном участии ОАО “Интеравиагаз” был создан и прошел начальный этап испытаний первый в мире промышленный образец вертолета Ми-8ТГ, оба двигателя которого могут работать как на авиационном сконденсированном топливе - АСКТ, так и на обычном авиакеросине, а также на их смеси в любой пропорции.

Осенью 1995 года вертолет был показан в полете на "Международном авиакосмическом салоне" в г. Жуковском и, учитывая его уникальность (подобных летательных аппаратов за рубежом не имеется), привлек внимание отечественных и зарубежных специалистов и прессы. Весной 2000 года вертолет экспонировался на выставке “Высокие технологии оборонного комплекса” в Москве на Красной Пресне, а в феврале 2001 года вертолет был награжден Дипломом и Золотой Медалью на Первом Московском Международном салоне инноваций и инвестиций 

Испытания показали, что при переходе на газовое топливо большинство характерис-тик вертолета остаются практически неизменными, а некоторые улучшаются (в том числе и при эксплуатации в условиях пониженных температур). Модификация двигателя и вертоле-та достаточно проста и может быть выполнена на любом авиаремонтном предприятии при наличии комплектующих изделий в течение 2-3 недель. Обслуживание вертолета на газовом топливе мало чем отличается от обычного. Разработка наземной инфраструктуры обеспечения газовым топливом не потребует решения сложных технических проблем.

Следует заметить, что при промышленном производстве авиагаза – АСКТ, из широкой фракции легких углеводородов (выходной продукт газоперерабатывающих заводов - ГПЗ) можно реализовать безотходную технологию и параллельно получать на том же оборудовании соизмеримое с АСКТ количество автопропана марок ПА или ПБА.

Предлагаемая разработка имеет высокую степень готовности. Имеющийся научно-технический задел и объем проведенных опытно-конструкторских работ позволяет в очень короткие сроки (1-2 года) завершить начатые работы и подготовить необходимую документацию для запуска двухтопливных вертолетов в серийное производство или переоборудования существующего парка вертолетов для работы на газовом топливе.

Результаты работы вертолетостроителей, а также исследования, проведенные в ЦАГИ, ЦИАМ, ГосНИИ ГА, НИПИгазпереработка, "Интеравиагаз" и в самолетостроительных ОКБ, показали возможность, а, главное, эффективность перевода на газ не только вертолетов, но и самолетов региональной авиации (Ил-114, Як-40, Ан-2(3) и др.), а также газотурбинных двигателей других транспортных средств.

В конечном итоге, широкомасштабное внедрение уже первого этапа газотопливной технологии на воздушном транспорте позволит решить ряд задач, имеющих важное значение для освоения и развития территорий Крайнего Севера России. В частности, оно повысит степень утилизации попутного газа за счет создания крупных его потребителей в регионах его добычи. Дешевое газовое топливо, получаемое из местного сырья, позволит увеличить грузовые и пассажирские перевозки, что будет также способствовать развитию туризма и других производительных сил регионов, увеличению рабочих мест и пр.

Таким образом, использование результатов внедрения АСКТ в народное хозяйство позволит комплексно решить ряд энергетических, экономических, экологических, социальных и др. проблем, имеющих важное значение для России. Коммерческие результаты от внедрения АСКТ дадут возможность получить прибыль и, следовательно, дополнительные средства для продолжения исследовательских и опытно-конструкторских работ, в т.ч. по использованию продуктов переработки природного газа (метана).

Газотопливная технология возродит

региональную авиацию.
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