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ОБРАЩЕНИЕ К ЧИТАТЕЛЯМ 

Становится привычным, что Новый год 
начинается с почти двухнедельного напряженного 
отдыха, который сменяется каждый раз 
тревожным предчувствием тех или иных перемен. 
У нас в редакции собрались неисправимые 

оптимисты и поэтому в первую очередь мы 
надеемся на лучшее. 

Сейчас Вы открываете первый номер журнала 

нового 2008 года. И если сравнивать его с номерами 

«Крыльгв Родины» за прошлый год можно 
констатировать, что у нас появился 
устоявшийся образ журнала, как по содержанию, 
так и по внешнему оформлению. Мы не потеряли 
своего «исторического» лица и в то же время не 
забываем о проблемах сегодняшнего дня. 

Да, мы не похожи ни на один из известных нам 

Лев Павлович БЕРНЕ 
Генеральный директор, главный редактор 

авиационных журналов у нас в стране и за рубежом. Но это наше лицо может быть 

оригинальное и не похожее на другие журналы. 

А то, что мы взяли правильный курс говорит то, что вопреки мнению некоторых 

критиков, подписка у нас выросла. Мало какие издания могут сегодия эт им гордиться! 

Но, дорогие читатели, мы Вас заверяем, что «головокружения от успехов» у нас не 

будет. Более того, мы знаем, что есть что улучшать: надо большие писать о современной 

авиации, аналитические материалы должны быть более глубокими, надо избегать 

ошибок, которыеу нас нет-нет да проскакивают... 
Журнал с каждым годом все более «толстеет». Но при этом, несмотря на 

тяжелейшую инфляцию и рост себестоимости каждого издания, мы продолжаем 

удерживать цену журнала вот уже на протяжении нескольких лет на прежнем уровне. 

Хочу сразу оговориться: мы стараемся делать журнал интересным для широкого 

круга читателей, начиная от авиационных специалистов и д0 любителей «авиационной 

страны». 
Но есть разделы, которым мы уделяем особое внимание. Это в первую очередь статьи, 

посвященные Великой Отечественной войне. 

В создании любого летательного аппарата по объему работ и его совершенству 

двигатель занимает первую позицию. Поэтому мы и впредь «двигательной» тематике 

будем уделять пристальное внимание. 
Мы и впредь будем чутко прислушиваться к пожеланиям и замечаниям читателей. 

Мы и дальше будем расширять круг наших авторов, укреплять и без того высокий 

научный и творческий уровень членов нашего Редакционного совета. С Новым годом, 

дорогие читатели! 

Суважением 
Главный редактор Л.П. Берне 
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НОВОСТИ 
РОССИЙСКОЙ АВИАЧИИ 

ПОДПИСАН ПЕРВЫЙ 
ЭКСПОРТНЫЙ КОНТРАКТ НА 

АМФИБИЮ БЕ-200 

26 декабря 2007 г. глава МЧС Рос- 

сии Сергей Шойгу, выступая перед 

журналистами на пресс-конференции, 

сообщил, что подписан контракт на по- 

ставку самолётов Бе-200 в Грецию. 

Количество заказанных самолётов не 

раскрывается. По разным данным, Гре- 

ция намерена купить от 7 до 14 таких 

самолётов (ранее появлялась также 

информация, согласно которой у Гре- 

ции имелись планы приобретения ше- 

сти машин с опционом ещё на шесть). 

Полагают, что самолёты для Греции бу- 

дут выполнены в конфигурации, ана- 

логичной варианту Бе-200ЧС, исполь- 

зуемому МЧС России. В ходе пресс- 

конференции С.Шойгу напомнил, что 

летом 2007 г. из-за небывалой жары и 

многочисленных лесных пожаров в 

странах Европы оказались весьма во- 

стребованными услуги авиации МЧС, 

включая самолёт Бе-200. 

Кроме Греции, о возможности при- 

обретения Бе-200 заявляли Португа- 

лия, Италия, Малайзия и Индонезия. 

Наряду с тушением пожаров, Бе-200 

может быть использован для поиска и 

спасания терпящих бедствие в море, а 

также для патрулирования прибреж- 

ных зон. (по материалам сайта 

или/и. аут. сот) 

ВЕРТОЛЁТЫ МИ-171Ш ДЛЯ 
ХОРВАТИИ 

В декабре 2007 г. Улан-удэнский 

авиационный завод отправил в Хор- 

ватию первые два вертолёта Ми-171Ш 

в рамках контракта на поставку для этой 

страны 10 машин такого типа. В 2008 

году планируется отгрузить заказчи- 

ку оставшиеся вертолёты. Они имеют 

согласованный с хорватской стороной 

состав оборудования - оснащены по- 

жарным и медицинским оборудовани- 

ем, приборами ночного видения. Од- 

новременно завершается первый этап 

обучения лётно-технического персо- 

нала заказчика на базе предприятия. 

ОЕ оО НОНЕРЕ 

„: 

Хорватские Ми-171Ш 

Контракт на эти машины был под- 

писан 4 июля 2006 г. в Загребе. Вер- 

толёты поступят в Хорватию в счёт го- 

сударственной задолженности России 

как правопреемницы СССР перед рес- 

публиками бывшей Югославии. 

(сайт «АвиаПорт.Ру») 

СВЕРХЗВУКОВОЙ БИЗНЕСДЖЕТ 
АЕВТОМ $83 ИЩЕТ 
ПОКУПАТЕЛЕЙ В РОССИИ 

В ноябре прошлого года одной из 

самых заметных новинок международ- 

ного авиасалона в Дубаи (ОАЭ) стала 

презентация там проекта сверхзвуко- 

вого самолёта бизнес-класса, разра- 

боткой которого занимается амери- 

канская компания Аетоп СогрогаНоп. 

Самолёт получил обозначение $83 

(бирегзоп!с Ви$тез5 дей). Разработ- 

чики исходили из того, что для нынеш- 

него бизнеса востребованы самолё- 

ты, позволяющие в рамках одного ра- 

бочего дня совершить деловую поез- 

дку на приличное расстояние «туда и 

обратно» - а для этого дозвуковых 

скоростей уже недостаточно. $84 

рассчитан на максимальную скорость 

М=1,6, которая позволяет достичь су- 

щественной экономии времени полё- 

та. Так, на маршруте Париж — Нью- 

Йорк $В3 затратит на полёт 4 ч. 14 

мин, а дозвуковой би[${теат 6550 - 

7.5 ч„ что означает экономию по вре- 

мени в 40%. Вместе с тем приходи- 

лось считаться с тем, что в гражданс- 

кой авиации действуют ограничения 

на выполнение полётов со сверхзву- 

ковой скоростью над густонаселен- 

ными районами. Поэтому в проект 

заложена возможность экономично- 

го полёта не только на сверхзвуко- 

НИНЕ. ЗИНИЕНИЕ 
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вых, но и на околозвуковых скорос- 

тях. Благодаря этому самолёт сможет 

летать на маршрутах, пролегающих 

как над сушей, так и над водой - на- 

пример, из Чикаго в Париж. Одним из 

факторов, обеспечивающих такую 

универсальную экономичность, явля- 

ется использование в этом проекте за- 

патентованной технологии сверхзву- 

кового естественного ламинарного 

обтекания, позволяющей существен- 

но снизить сопротивление на сверх- 

звуковых и околозвуковых скоростях. 

Это позволит эксплуатировать само- 

лёт с уже существующими двигателя- 

ми. Для 5ВЗ выбран хорошо зареко- 

мендовавший себя двигатель ЭТ80- 

219 фирмы РгаЕ & МН пеу. Салон са- 

молёта имеет высоту более 2 ми рас- 

считан на размещение 8-12 пассажи- 

ров. Проектная дальность полёта на 

околозвуковой скорости составляет 

более 8300 км. на сверхзвуковой - 

более 7400 км. 

К настоящему времени завершён 

этап предварительного проектирова- 

ния. Официальный запуск программы 

запланирован на 2-й квартал 2009 

года, первый полёт должен состояться 

во втором квартале 2012 г., начало по- 

ставок - с 4 квартала 2014 года. 

На авиасалоне БиБа1-2008 проект 

5ВУ произвёл большое впечатление. 

06 этом говорит уже тот факт, что кор- 

порация Аепоп начала там предвари- 

тельный приём заказов и получила их 

на общую сумму около 1,5 млрд. долл. 

(что при каталожной стоимости само- 

лёта в 80 млн. долл. соответствует 19- 

20 бортам). После этого авиасалона 

корпорация приступила к осуществ- 

лению рекламных поездок в страны, где 

могут найтись покупатели. Показатель- 

но, что первой в ряду таких стран ста- 

ла Россия. Российские просторы и 

наличие «состоятельных клиентов», 

видимо, позволяют считать этот рынок 

перспективным. Незадолго до Нового 

года, 18 декабря, в Москве состоялась 

презентация самолёта 583. В Москву 

этот проект привезла швейцарская 

компания Ехеси е{ АмаНоп бгоир, на- 

значенная эксклюзивным представи- 

телем Аепоп $В3. 

<Крылья Родины» 1.2008 
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Пока, видимо, рано говорить о 

российских заказах, однако в рос- 

сийских кругах деловой авиации в 

принципе идею сверхзвукового биз- 

несджета считают оправданной и, 

более того, считают, что от отече- 

ственного авиапрома можно было 

бы ожидать активного участия в ра- 

ботах на этом направлении. Стоит на- 

помнить, что в ряде российских КБ 

разрабатывались проекты сверхзву- 

ковых деловых самолётов, в частно- 

сти, проект самолёта Ту-444. (по ма- 

териалам сайтов ими. аутаз.сот и «Но- 

вости деловой авиации») 

САМОЛЁТУ ПРИСВОИЛИ ИМЯ 
«ТАГАНРОГ» 

24 декабря 2007 г. в присутствии 

Генерального директора ОАО «ТАНТК 

им. Г.М.Бериева» и ОАО «ТАВИА» В.А.- 

Кобзева, мэра Таганрога Н.Д.Федяни- 

на, председателя городской Думы г. Та- 

ганрога Ю.В.Стефанова состоялась 

торжественная церемония передачи 

самолёта Ту-142МР «Таганрог» экипа- 

жу морской авиации Краснознамённо- 

го Северного флота. 

Почётное наименование самолёту 

Ту-142МР, прошедшему плановый ре- 

монт на ОАО «ТАВИА», присвоено ко- 

мандованием ВВС Северного флота на 

основании обращения Генерального 

директора ОАО ТАНТК им. Г.М.Бериева 

и ОАО «ТАВИА», Администрации и мэра 

г. Таганрога и Председателя городской 

Думы Таганрога. 
Согласно приказу командира воин- 

ской части КСФ от 05.12.2007 решено 

присвоить почётное наименование 

«Таганрог» самолёту Ту-142МР с бор- 

товым номером 15. 21 декабря Ту- 

142МР «Таганрог» успешно совершил 

перелёт к месту своего постоянного 

базирования. (пресс-релиз ТАНТК им. 

Г.М.Бериева) 

АЛЖИР ПОЛУЧИЛ ПЕРВЫЕ ДВА 

ИСТРЕБИТЕЛЯ (СУ-ЗОМКА 

26 декабря 2007 г. Иркутский 

авиационный завод, входящий в кор- 

порацию «Иркут», поставил в Алжир 

два первых многофункциональных 

истребителя Су-З0МКА. Сообщение 

об этом было сделано помощником 

генерального директора по связям с 

общественностью ИАЗ Ольгой Кожев- 

НИКОВОЙ. 

За несколько дней до поступления 

истребителей на базу алжирских ВВС 

туда заблаговременно прибыли специ- 

алисты ИАЗ, которым было поручено 

произвести сборку и гарантийное об- 

служивание самолётов Су-З0МКА. В 

январе к ним должны были присоеди- 

ниться вылетающие в Алжир два лёт- 

чика-испытателя с иркутского авиаза- 

вода, задача которых - облетать со- 

бранные самолёты перед тем, как они 

будут официально переданы алжирс- 

ким ВВС. 
Сообщалось, что до конца 2007 

г. Иркутский авиазавод в соответ- 

ствии с контрактом должен был от- 

править в Алжир ещё одну партию 

из двух истребителей Су-30МКА. В 

2008 году поставки самолётов это- 

го типа в Алжир будут продолже- 

ны. Речь идёт о выполнении под- 

писанного в начале 2006 г. кон- 

тракта на поставку в Алжир 28 са- 

молётов Су-ЗОМКА (по материалам 

сайта ини. аута$.сот) 

«Таганрог» 

Участники церемонии перед самолётом Ту-142МР 
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заказчикам, в конце 2007 г. впервые 

начал поступать на мировой рынок. 

Как сообщил главный конструктор ОАО 

«Туполев» Лев Лановский, 27 декабря 

авиалайнер прибыл в КНДР с ульянов- 

ского завода «Авиастар», где он был 

построен. Самолёт пополнит парк 

авиакомпании Атг Когуо. 
Ту-204-300 уже два года успешно 

эксплуатируется авиакомпанией «Вла- 

дивосток-Авиа». Из Владивостока этот 

двухдвигательный самолёт совершает 

беспосадочные рейсы в Москву, Санкт- 

Петербург (ране на этих маршрутах 

использовались только четырёхдвига- 

тельные самолёты). Он освоил также 

маршруты в Японию, Вьетнам, Китай, 

Республику Корея. Теперь сюда доба- 

вилась и КНДР. (по материалу АРМС- 

ТАСС на сайте ии. аутаз.сот)} 

ОБСУЖДАЕТСЯ ВОЗМОЖНОСТЬ 

СБОРКИ ТУ-204 В ИРАНЕ 

Согласно информации, появившей- 

ся на сайте «АвиаПорт.Ру», фирма «Ту- 

полев» ведёт переговоры о продаже 

Ирану лицензии на производство сред- 

немагистральных самолётов Ту-204 за 

3 млрд. долл. По словам источника, на 

который ссылается сайт, в случае при- 

обретения лицензии Иран с 2011 г. 

приступит к крупноузловой сборке 

самолётов, а уже с 2015 года иранская 

сторона начнёт заниматься локализо- 

ванным производством, т.е. производ- 

ством комплектующих своими силами. 

По оценке источника, потребность 

иранского рынка в самолётах Ту-204 

составляет порядка 150 машин. Из них 

в Иране будет собрано около 50, а ос- 

тальные 100 будут поставлены россий- 

ской стороной. 
Тот же источник отметил, что «Ту- 

полев» также ведёт переговоры о про- 

даже иранской стороне лицензии на 

производство региональных самолё- 

тов Ту-334. 
В ноябре начались работы по вы- 

полнению контракта на поставку пяти 

самолётов Ту-204-100 иранской авиа- 

компании Тгап Аг Тоиг (контракт был 

подписан в ходе авиасалона МАКС- 

2007). Кроме того, лизинговая компа- 

ния ИФК и иранская сторона планиру- 

ют подписать контракт ещё на 30 са- 

молётов. (по материалам сайтов «Авиа- 

порт.Ру и ими. ауТа5.сот) 

ОУН 



НОВОСТИ 
МИРОВОЙ АВИАЦИИ 

НАЧАТА ПОСТРОЙКА ПЕРВОГО 
ПРОТИВОЛОДОЧНОГО 
САМОЛЁТА Р-ЗА РОЗЕООМ 

Фирма Воетпа приступила к пост- 

ройке первого опытного экземпляра 

морского патрульного и противоло- 

дочного самолёта Р-8А Розел4оп. Этот 

самолёт, создаваемый на базе авиалай- 

нера Вое1пд-737, должен будет с 2013 

года заменить собой самолёты 

[оскрее4 Маг@т Р-3С Опоп. 

В начале декабря прошлого года на 

предприятии фирмы Воетпд в г. Уичи- 

та, штат Канзас, началась сборка фю- 

зеляжа первого из пяти опытных эк- 

земпляров (трёх лётных и двух - для 

наземных испытаний). Фюзеляж это- 

го экземпляра, обозначаемого Т-1, в 

марте 2008 г. будет перевезён в цех 

окончательной сборки. В августе 2008 

года состоится выкатка законченного 

сборкой самолёта и начнутся его на- 

земные проверки и отладка перед пер- 

вым полётом, который запланирован 

на март 2009 года. Доводочные лёт- 

ные испытания начнутся в сентябре 

2009 года после установки целевого 

оборудования. 

Экземпляр Т-1 будет использован 

для испытаний, призванных подтвер- 

дить годность самолёта к полётам. На 

экземпляре Т-2, который выйдет на 

испытания в январе 2010 г., будет ис- 

пытываться целевое оборудование, 

связанное с назначением самолёта как 

патрульного и противолодочного. В 

этой роли его будет подстраховывать 

экземпляр Т-3, основное назначение 

которого - испытание в полном объё- 

ме вооружения самолёта (начальные 

испытания подвески вооружения, его 

сбрасывания будут проводиться на эк- 

земпляре Т-1). Экземпляры 5-1 и 5-2 

послужат для статических и ресурсных 

испытаний. Хотя для Р-8А и использу- 

ется уже проверенный планер авиа- 

лайнера, потребуется проведение пол- 

номасштабных статических испытаний, 

поскольку характер использования 

самолёта (полёты на низких высотах 

со значительными перегрузками) 

Е 

Проектный облик самолёта 

Воетод Р-ЗА Розе оп 

предполагает иное распределение по- 

лётных нагрузок на элементы плане- 

ра. В целом программа испытаний рас- 

считана на 700 полётов общей про- 

должительностью 2300 лётных часов. 

Фирма Воетд оптимистично оце- 

нивает свои возможности точно уло- 

житься в запланированные сроки про- 

ведения испытаний и наладки произ- 

водства, учитывая то обстоятельство, 

что постройка самолёта будет произ- 

водиться на уже отлаженном конвейе- 

ре сборки пассажирских вариантов 

базового Вое1пд-737. 

К апрелю 2013 г. самолёт должен 

будет достичь начальной фазы заступ- 

ления на боевое дежурство. (Ло мате- 

риалам сайта ими. Аааа. сот) 

БЕСПИЛОТНЫЙ ГИДРОСАМОЛЁТ 
ДЛЯ ОКЕАНИЧЕСКОГО 
МОНИТОРИНГА 

В университете штата Мичиган, США, 

ведётся разработка оригинального 

беспилотного ЛА, получившего назва- 

ние Кута Нзй (Летучая рыба). Сконст- 

руированный по схеме гидросамолёта, 

он должен служить в качестве стацио- 

нарного буя, используемого для мони- 

торинга на просторах океана. Идея зак- 

лючается в том, что, используя свою 

способность к автономному взлёту с 

воды и посадке на воду, этот аппарат 

сможет экономичным образом сохра- 

нять неизменным своё положение в 

заданной географической точке океа- 

на. Если бы для этой цели использо- 

ОИ ееаО: 
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вался аппарат типа лодки, то корректи- 

ровка его положения путём перемеще- 

ния по воде потребовала бы непомер- 

ных энергетических затрат. В данном 

же случает аппарат как бы имитирует 

поведение морских птиц, дрейфующих 

с волнами, а затем взлетающих и воз- 

вращающихся в нужную им точку. 

Разработка проекта ведётся под эги- 

дой американского Агентства по пере- 

довым оборонным разработкам (15 

Беепсе Адуапсей КезеагсН Ргодест$ 

Адепсу). Аппарат, приводимый в дей- 

ствие источником электропитания, 

имеет крыло размахом 2,1 ми по разме- 

рам «сравним с крупным пеликаном», 

как говорят его разработчики. 

Схема действия аппарат такова. С 

помощью бортовой аппаратуры спут- 

никовой системы определения коор- 

динат (6Р5) определяется окружность, 

внутри которой должен оставаться 

БЛА. Аппарат под воздействием волн 

дрейфует от центра окружности к её 

краю; по достижении края автомати- 

чески запускается в действие програм- 

ма, обеспечивающая взлёт с воды и пе- 

релёт на противоположную сторону 

окружности. Там аппарат совершает 

посадку и вновь дрейфует, пока про- 

цедура не повторится. 

У берегов Калифорнии были про- 

ведены морские испытания данного 

аппарата. Состоялись 22 автоматичес- 

ких взлёта и посадки. Теперь разра- 

ботчики планируют оснастить аппарат 

размещаемыми на поверхности крыла 

солнечными батареями, а также датчи- 

ками, позволяющими во-время заме- 

тить приближение крупных волн и из- 

бежать встречи с ними. (По материа- 

лам сайта или. айоба(. сот ) 

ОТРАБАТЫВАЕТСЯ ДОЗАПРАВКА В 

ВОЗДУХЕ ДЛЯ БЕСПИЛОТНЫХ ЛА 

В США ведутся работы по созданию 

системы автоматизированной дозап- 

равки в воздухе ААК (Ацфота{ед Аепа( 

ВегиеШпа), которая позволит увели- 

чить продолжительность пребывания 

«Крылья Родины» 1.2008 
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Имитация автоматической 
дозаправки БЛА 

в воздухе беспилотных летательных ап- 

паратов. Работы в этом направлении 

ведёт Исследовательская лаборатория 

ВВС США в сотрудничестве с одним из 

подразделений компании Вое1пд. Вхо- 

дящая в состав ААК система управле- 

ния полётом беспилотного аппарата 

обеспечивает его сближение с самолё- 

том-заправщиком и такое его последу- 

ющее маневрирование, которое позво- 

ляет осуществить дозаправку путём 

подведения управляемой телескопи- 

ческой штанги заправщика к приемни- 

ку на дозаправляемом БЛА. 
Отработка этой системы проводи- 

лась с использованием самолёта-зап- 

равщика КС-135К и лёгкого реактивно- 

го делового самолёта |еаей с аппара- 

турой, превращающей его ваналог БЛА. 

В автоматическом режиме [еапцей вы- 

водился в одну из семи позиций для до- 

заправляемого самолёта позади само- 

лёта-заправщика. (По материалам сай- 

та ими. ава юьа1. сот) 

НОВЫЕ ВОЗДУШНЫЕ ТАНКЕРЫ 
ДЛЯ ВВС САУДОВСКОЙ АРАВИИ 

Парк воздушных танкеров в ВВС 

Саудовской Аравии пополнится тре- 

мя самолётами-заправщиками АЗ30 

МВЕТ (Ми Ито(е ТапКег ТгапзрогЕ - мно- 

гоцелевой самолёт - заправщик и 

транспортный) производства евро- 

пейского концерна ЕАБ5. Эти самолё- 

ты созданы на основе пассажирско- 

го самолёта АттБи$ АЗЗ0. Подтверж- 

дение выдачи заказа европейскому 

концерну поступило 3 января с.г. Са- 

молёты будут оснащены дозаправоч- 

ными устройствами двух типов: 

«шланг - конус» и с управляемой те- 

лескопической штангой. Предполага- 

ют, что будет использована та же ком- 

плектация, что и на самолётах данно- 

Е: 
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го типа, выпущенных для ВВС Авст- 

ралии (см. фото). 
В настоящее время ВВС Саудовской 

Аравии располагают семью воздушны- 

ми заправщиками типа КС-ЗА на базе 

самолёта Вое1пд 707, а также шестью 

заправщиками/транспортными само- 

лётами 1оскреед Мат КС-130Н. Но- 

вые самолёты обеспечат для ВВС Сау- 

довской Аравии расширенные воз- 

можности проведения дозаправки в 

воздухе в случае участия в операциях 

за пределами страны, как это было, на- 

пример, в 2007 году, когда восемь са- 

удовских ударных самолётов «Торна- 

до» участвовали в учениях на терри- 

тории Великобритании. Парк заправ- 

щиков будет также использоваться для 

увеличения продолжительности полё- 

та тех 72 истребителей Еврофайтер 

«Тайфун», которые были заказаны в 

конце 2007 года. (По материалам сай- 

та им. Пат ова. сот) 

ВЕТЕРАНУ-БОМБАРДИРОВЩИКУ 

АВРО «ВУЛКАН» ХОТЯТ 

ПРОДЛИТЬ ЖИЗНЬ 

Реставрация до лётного состояния 

исторических самолётов широко 

практикуется в Великобритании, рас- 

полагающей большим количеством ле- 

тающих раритетов. В последнее вре- 

мя ких числу добавился самолёт в не- 

которых отношениях уникальный. 

Речь идёт о реактивном бомбардиров- 

щике Авро «Вулкан», который в сере- 

дине 50-х годов прошлого века вмес- 

те с самолётами Виккерс «Вэлиант» и 

Хендли Пейдж «Виктор» поступил на 

вооружение ВВС Великобритании и 

был частью её ударного ядерного по- 

тенциала. По своим основным пара- 

метрам эти три бомбардировщика 

были аналогичны советскому Ту-16. 

Особенностью самолёта «Вулкан» 

была его необычная аэродинамичес- 

кая схема бесхвостки с крылом треу- 

гольной формы, редко встречавшим- 

ся на самолётах такого размера. Нато 

м 
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время это был один из лучших сред- 

них бомбардировщиков мира, превос- 

ходивший наш Ту-16 по потолку и даль- 

ности полёта. «Вулкан» оставался на 

вооружении Королевских ВВС до кон- 

ца 1982 года, после чего самолёты ста- 

ли списывать, а оставшиеся «в живых» 

экземпляры постепенно приходили в 

нелётное состояние. 

Группа энтузиастов пару лет на- 

зад взялась за реализацию амбици- 

озного проекта - вернуть к жизни эк- 

земпляр «Вулкана», совершивший 

свой последний полёт в 1993 г. Име- 

лось в виду в дальнейшем использо- 

вать его для полётов на многочислен- 

ных авиашоу и воздушных праздни- 

ках, которые проводятся в Великоб- 

ритании. Немалые средства, необхо- 

димые на реставрацию, собирались 

по подписке и с помощью лотерей. 

Из-за финансовых трудностей дело 

шло не быстро, однако, наконец, 18 

октября 2007 года восстановленный 

«Вулкан» с бортовым номером ХН558 

Королевских ВВС совершил свой 

первый полёт. На реставрацию было 

затрачено около 6 млн. фунтов стер- 

лингов - вдвое больше, чем первона- 

чально предполагалось. Всё бы хо- 

рошо, однако для того, чтобы довес- 

ти дело до конца, нужны дополни- 

тельные средства, и немалые. Для за- 

вершения лётных испытаний и офор- 

мления требуемых документов на до- 

пуск к демонстрационным полётам 

потребуется 100,000 фунтов стер- 

лингов. Идут переговоры с потенци- 

альными спонсорами. Инициаторы 

проекта надеются, что к концу марта 

удастся оформить допуск к полётам 

и затем провести необходимую под- 

готовку в преддверии открывающе- 

гося в мае сезона авиационных шоу. 

Уже составлен предварительный 

план участия «Вулкана» в 17 мероп- 

риятиях такого рода, включая знаме- 

нитый авиасалон в Фарнборо. (По ма- 

териалам сайта ими. Панова. сот) 

Возрождённый «Вулкан» в 
полёте | 
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«Атпаант-Союз» открып попеты из Внуково 
в Минск на ЕлЬгаег-120 

25 декабря 2007 года в аэропор- 

ту Внуково произошло событие, став- 

шее очередной вехой в развитии де- 

ятельности хорошо известной авиа- 

компании Правительства Москвы 

«Атлант-Союз». В этот день состоял- 

ся первый рейс по маршруту Моск- 

ва-Минск, выполненный самолётом 

ЕтЬгае!-120. Линия Москва-Минск - 

первое направление, где российский 

перевозчик будет использовать воз- 

душное судно ЕтЬгаег-120, которое, 

по экспертным оценкам, является 

одним из самых успешных регио- 

нальных самолётов в мировой авиа- 

ции. По случаю этого события руко- 

водство компании пригласило в 

аэропорт журналистов, которые по- 

лучили возможность познакомиться 

слайнером. Перед журналистами вы- 

ступили: представитель Правитель- 

ства Москвы МИШЕНИН Владимир 

Дмитриевич, генеральный директор 

аэропорта Внуково АЛЕКСАНДРОВ 

Василий Егорович и генеральный ди- 

ректор авиакомпании «Атлант-Союз» 

ФИЛАТОВ Евгений Вячеславович. 

Как уже сообщалось ранее, ком- 

пания «Атлант-Союз» заключила кон- 

тракт на поставку 12 самолётов 

Етбгаег-120. В настоящий момент 

авиакомпания осуществляет поэтап- 

ный ввоз этих воздушных судов в РФ 

и введение их в коммерческую эксп- 

луатацию. Эти турбовинтовые маши- 

ны, рассчитанные на перевозку 30 

пассажиров, по всем своим парамет- 

рам оказались, наиболее подходящи- 

ми для пассажирских перевозок на 

региональных линиях. К сожалению, 

отечественный авиапром, по оценке 

авиакомпании, не мог предложить 

машину такого класса. 

Был задан вопрос: почему взяли 

ЕтЬгае!-120, а не, например, АТК-42 

или Ил-114? Ответ: АТВ-42 рассмат- 

ривали, но по экономическим пока- 

зателям ЕтЬгаег-120 оказался пред- 

почтительнее. Что касается Ил-114, 

то его салон, рассчитанный на 64 

пассажира, слишком велик, 30 пас- 

сажиров на данном этапе считается 

оптимальным вариантом. 

Для своей пассажировместимос- 

ти Етбтае!-120 смотрится как весь- 

ма компактная машина. Вспоминает- 

ся, что перевозивший обычно 

столько же пассажиров Ил-14 был 

внушительнее по размерам. У бра- 

зильского самолёта фюзеляж более 

«обжат» по диаметру, во внутреннем 

оснащении ничего лишнего. Подни- 

маешься по встроенному трапу и ока- 

зываешься в салоне, в котором трид- 

цать кресел расположены в три про- 

дольных ряда по схеме 2+1 в каждом 

и г 
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поперечном ряду с достаточно ши- 

роким проходом. Салон производит 

весьма благоприятное впечатление 

своей добротной отделкой, хорошим 

уровнем комфорта и общей атмосфе- 

рой уюта. Два турбовинтовых двига- 

теля мощностью по 1800 л.с. обес- 

печивают самолёту крейсерскую ско- 

рость свыше 480 км/ч. 

Максимальная дальность полета 

лайнера составляет 1750 км, однако 

использоваться он будет авиакомпа- 

нией на маршрутах в пределах 300- 

900 км. 

Журналисты интересуются: поче- 

му начали с Минска? Причина про- 

ста. Активно развивается взаимодей- 

ствие Правительства Москвы с адми- 

нистрацией Минска, растёт объём 

взаимных контактов - а поэтому не- 

обходимо эффективное прямое авиа- 

сообщение. К тому же Етбгае!-120 - 

очень экономичный самолёт, что по- 

зволяет удешевить билеты. До сих 

пор регулярные авиарейсы в Москву 

из столицы Республики Беларусь вы- 

полнялись национальным перевоз- 

чиком - авиакомпанией «Белавиа». 

Как это может сегодня сказаться на 

отношениях с «Белавиа»? Не обо- 

стрится ли конкуренция? Ответ: от- 

ношения развиваются нормально, в 

духе сотрудничества. Да, конкурен- 

ция есть, но она ведётся конструк- 

ТИВНО. 

Полёты из Внуково будут выпол- 

няться в аэропорт Минск-1, распо- 

ложенный в южной части Минска, в 

десяти минутах езды от историчес- 

кого центра города. То есть пасса- 

жирам придётся тратить минималь- 

ное время на то, чтобы добраться от 

аэропорта до города. То же самое 

относится к Внуково, который из 

всех столичных аэропортов ближе 

всего расположен к Москве (11 км 

от МКАД, 28 км от центра города). 

Расстояние между Киевским вокза- 

лом и терминалами аэропорта Вну- 

ково преодолевается авиапассажи- 

рами на электропоездах повышенной 

О ип 
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ве 

комфортности за 35 минут. Сокраще- 

нию времени на перелет между сто- 

лицами будет содействовать и введе- 

ние специальной процедуры регис- 

трации пассажиров, которая будет 

заканчиваться на рейс из Внуково за 

30 минут до вылета. 

До конца января 2008 года рей- 

сы будут выполняться три раза в не- 

делю - по понедельникам, четвергам 

и субботам, а после станут ежеднев- 

ными. Вылет из Минска в 08:00 мес- 

тного времени. 

Рейс, состоявшийся 25 декабря, 

стал составной частью реализации 

московской городской программы 

региональных перевозок, головным 

разработчиком которой выступила 

авиакомпания «Атлант-Союз». Летом 

2007 года она получила статус на- 

значенного перевозчика на данном 

направлении, прошла соответствую- 

щую регистрацию в государственных 

органах РБ и выполнила первый тех- 

нический рейс в аэропорт Минск-2. 

Открытие линии Москва-Минск - 

первый шаг в практической реали- 

зации проекта региональных пере- 

возок на тридцатиместных воздуш- 

ных судах типа ЕтЬгаег-120. В 2008 

году авиакомпания «Атлант-Союз» 

планирует начать полёты в Белгород, 

Липецк, Брест, Псков, Гродно, Киров, 

Нижний Новгород, Саратов, Калугу, 

Петрозаводск, Ригу, Воронеж, Улья- 

новск, Нижнекамск, Череповец, Че- 

боксары, Казань, Альметьевск, Виль- 

нюс, Орёл, Смоленск, Харьков, Брянск, 

Тамбов, Пензу, Таллинн, Иваново, Во- 

логду, Саранск, Курск. 

Нужно сказать, что в своё время в 

СССР действовала развитая сеть мес- 

тных воздушных линий, полёты на ко- 

торых были по карману рядовому 

пользователю. В последние два де- 

сятилетия она пришла в упадок. Из- 

за дороговизны авиабилетов пасса- 

жиры переориентировались на на- 

земные виды транспорта - автомо- 

бильный, железнодорожный. Теперь 

стоит задача - вернуть этих пасса- 

жиров на местные воздушные линии. 

Разумеется, для этого требуются уси- 

лия. Скоординированные действия в 

этом направлении предпринимают- 

ся со стороны правительства Моск- 

1.2008 «Крылья Родины» 
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вы, — аэропорта 

Внуково и авиа- 

компании «Атлант- 

Союз». Один из 

важных моментов 

здесь заключается 

в том, чтобы сде- 

лать авиабилеты на 

местных воздуш- 

ных рейсах дос- 

тупными для пас- 

сажиров - они не 

должны более чем 

на 20% превышать 

стоимость проез- 

да в купейном вагоне поезда. Тут не 

обойтись без дотаций, поскольку не 

исключено, что в первое время фун- 

кционирование местных воздушных 

линий будет убыточным. 

Важной составной частью про- 

граммы развития региональных пе- 

ревозок является и приведение в 

надлежащее состояние местных 

аэропортов, многие из которых за 

последние годы постепенно прихо- 

дили в упадок. На их реконструкцию 

необходимы средства, и Правитель- 

ство Москвы оказывает содействие 

возрождению аэропортов ряда про- 

винциальных городов. Составлено 

восемь технико-экономических обо- 

снований по отдельным аэропортам. 

В реализации программы развития 

региональных перевозок активное 

участие примет и аэропорт Внуково. 

Динамично развивающийся 

аэропорт Внуково является страте- 

гическим партнёром авиакомпании 

«Атлант-Союз», которая является 

базовой компанией аэропорта. На- 

чав свою деятельность тринадцать 

лет тому назад, эта авиакомпания в 

1999 году приобрела статус офи- 

циального перевозчика Правитель- 

ства Москвы. Самолёты компании 

носят на своих бортах регалии рос- 

сийской столицы, и эту честь они 

оправдывают своей работой. Наря- 

ду с выполнением своей главной 

задачи - перевозки пассажиров и 

грузов на маршрутах, связывающих 

столицу с городами России, ближ- 

него и дальнего зарубежья, компа- 

ния выполняет специальные мис- 

сии по перевозке официальных де- 

легаций, мировых знаменитостей, а 

также доставляет в Россию нацио- 

нальные святыни. Так, мощи свято- 

го Иоанна Крестителя были приве- 

зены в Россию из Черногории спе- 

циальным рейсом компании «Ат- 

лант-Союз». 
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ЕВденЕнннаневи, 

НАВСТРЕЧУ ЮБИПЕЮ АВИАКОМППЕКСА им. С.В. ИПЬЮШИНА 

СЕРТИФИКАЦИЯ Ип-96М/Т в ФАА США 
ипи ВА КОРАБПЯ, ИЧУШИЕ В ТУМАНЕ 

(Продолжение, начало в КР №8-12-20072г) Генрих Новожилов 
Генеральный конструктор, Академик РАН, дважды Герой социалистического труда 

Летом 1993 года с хорошим настро- 

ением из Парижа с Авиационного са- 

лона в Ле-Бурже мы возвращались в 

Москву. Планы по постройке самолета, 

началу летных испытаний, несмотря на 

трудности 90-х годов, были выполне- 

ны. Самолет Ил-96М0 получил высокую 

оценку, впервые серьезные документы 

были подписаны о возможной постав- 

ке самолетов Ил-96Т не только «Аэро- 

флоту», но и зарубежной компании. 

По возвращении мы продолжили 

испытания. Вся работа была уже тес- 

но связана с Авиарегистром МАК СНГ 

(АРМАК) и представителями ФАА США. 

Нельзя не вспомнить историю - мне 

в 1967 году в ноябре пришлось впер- 

вые встретиться с представителями 

ФАА США в Вашингтоне, куда делега- 

ция «Аэрофлота», возглавляемая на- 

чальником инспекции Д.И.Петровым, 

прилетела на самолете Ил-62. Пред- 

стояли переговоры, целью которых 

было подписание «Меморандума» о 

возможности регулярных полетов са- 

молета Ил-62 в Нью-Йорк. 
Не буду подробно описывать ход 

переговоров, в которых мы должны 

были показать, что наши Нормы лет- 

ной годности НЛГС-1, которые были 

разработаны недавно, соответствуют 

всем международным стандартам, а в 

свою очередь самолет Ил-62 соответ- 

ствует им, при этом серьезное внима- 

ние было уделено шуму от самолета на 

земле при взлете и посадке. 

Замечу только, что нашу техничес- 

кую группу, которую возглавлял На- 

чальник управления инженерно-тех- 

нической службы МГА Г.В.Войцехович, 

с которым у меня были давние хоро- 

шие отношения. В 1958 году он был 

Главным инженером Московского уп- 

равления транспортной авиации, и мы 

вместе много работали во время эксп- 

луатационных испытаний самолета Ил- 

18. С американской стороны анало- 

гичную группу возглавлял ответствен- 

„” 
Комаров В.Б. - бортинженер Ил-96М. 

«Из Парижа в Москву с хорошим настроением». 

(фото из журнала ЕЙойЕ июнь 1993г) 

ровен БОВЕ ЕААОЬ6 оон ИВО Он 

УФИМСКОЕ МОТОРОСТРОИТЕЛЬНОЕ ПРОИЗВОДСТВЕННОЕ ОБЪЕДИНЕНИЕ 
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ный представитель ФАА г-н Конежный, 

который и устроил мне на первой 

встрече настоящий жесткий экзамен 

на знание терминологии ИКАО и по- 

нимание некоторых пунктов Норм лет- 

ной годности и руководства по лет- 

ной эксплуатации (РЛЭ) Ил-62. С тя- 

желым настроением мы пошли на ланч, 

но после перерыва ситуация в корне 

изменилась в лучшую сторону, что, на 

мой взгляд, означало - экзамен сдали, 

началась работа и постепенное взаи- 

мопонимание, которое в процессе пе- 

реговоров перешло в русло доверия. 

На основании проведенных об- 

суждений в наши нормы пришлось 

внести несколько поправок, главной 

из которых был коэффициент опре- 

деления длины посадочной дистан- 

ции, в наших нормах он был 1,5, по 

нормам ИКАО 1,67. 

В результате в «Меморандуме» 

было записано: «Делегация США за- 

являет, что Нормы летной годности 

гражданских самолетов СССР отвеча- 

ют Приложению 8 ИКАО, в соответ- 

ствии с которым национальные нор- 

мы должны быть подробны и полны». 

По шумам на земле мы представи- 

ли все графики результатов, получен- 

ных при летных испытаниях. 

Однако Служба гражданской авиа- 

ции США приняла решение о прове- 

дении летных испытаний самолета Ил- 

62 в аэропорту «Даллас» с использо- 

ванием для замера шумов своей аппа- 

ратуры. Наши летчики отлетали про- 

грамму отлично. 
С нетерпением на следующий день 

мы вместе с Г.В.Войцеховичем ждали 

результатов. 
Г-н Ачетов (запомнил эту фами- 

лию, он был американцем русского 

происхождения), показывая нам за- 

меры, сказал: «Удивительное совпа- 

дение с Вашими графиками», и это 

было последним шагом к подписа- 

нию «Меморандума». 

Когда мы обсуждали заключение 

технической группы, г-н Конежный 
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посмотрел на меня и спросил: «Мис- 

тер Новожилов, мы готовим «Мемо- 

рандум» о разрешении полетов Ил-62 

в Нью-Йорк, а если вскоре потребу- 
ется летать в Вашингтон или другие 

города, что, мы снова начнем нашу 

работу? Я предлагаю записать, что тех- 

ническая комиссия считает возмож- 

ным регулярные полеты Ил-62 между 

СССР и США», что и было записано в 

пункте 6 «Меморандума». 

Летную группу возглавлял Зам. на- 

чальника управления летной службы 

Герой Советского Союза П.М.Михай- 

лов. Экипаж самолета Ил-62 выпол- 

нил с участием инспекторов ФАА об- 

лет запасных аэродромов. После каж- 

дого полета проводился подробный 

разбор с инспекторами ФАА, находив- 

шимися на борту. 

Однажды пришлось основательно 

переволноваться. В Бостоне, как по- 

том рассказал нам Борис Семенович 

Егоров - командир корабля, сработа- 

ли неточно, при запуске двигателя не 

выполнили холодную прокрутку. Ско- 

пившееся топливо вылилось на бетон 

и вспыхнуло ярким пламенем, к само- 

лету устремились пожарные машины. 

Но он уже тронулся и взлетел курсом 

на Нью-Йорк. Пожарные погасили 

пламя через несколько минут. По ра- 

дио и телевидению сообщили, что в 

аэропорту Бостон загорелся советс- 

кий самолет Ил-62 и, не дождавшись 

помощи пожарных, взлетел. Но «за- 

горевшийся» самолет совершил бла- 

гополучную посадку, опровергнув со- 

общения прессы. 

На пресс-конференции, посвящен- 

ной результатам нашей десятидневной 

работы, Дмитрий Иванович Петров со- 

общил об успешном завершении пе- 

реговоров с американской стороной. 

После этих переговоров у меня ос- 

талось хорошее впечатление о специ- 

алистах ФАА. 
В ходе работы с каждым днем мы 

понимали друг друга лучше и лучше. 

Свидетельством наших добрых отноше- 

ний было приглашение принять учас- 

тие в праздновании «Дня благодаре- 

ния» в доме господина Конежного. 

25 лет спустя началась работа, в 

которой российские специалисты АК 

имени С.В.Ильющина, АР МАК, ЛИИ дол- 

жны были показать, что наши нормы 

летной годности, методики сертифика- 

ции и летных испытаний соответству- 

ют американским или, во всяком слу- 

чае, им не уступают. 

В обеспечение сертификации на 

НАВСТРЕЧУ ЮБИПЕЮ АВИАКОМППЕКСА им. С.В. ИПЬЮЩШИНА 

западе отечественной авиационной 

техники были разработаны и внедре- 

ны новые взаимоувязанные между со- 

бой Авиационные правила, максималь- 

но гармонизированные с аналогичны- 

ми Правилами США и Западной Евро- 

пы ( РААИЗАК). Это АП-25 - нормы лет- 

ной годности для самолетов транспор- 

тной категории и АП-23 - нормы лет- 

ной годности легких самолетов. 

Следует обратить внимание на оп- 

ределенный порядок получения Сер- 

тификата типа ФАА США, который зак- 

лючается в следующем: 
а) Необходимо иметь Сертификат 

типа страны разработчика. У нас это 

АР МАК СНГ. 

6) Должно быть подписано меж- 

правительственное соглашение между 

Россией и США «0 повышении безо- 

пасности полетов» (Адтеетепе 

Бефмееп {Пе боуегптепЕ оР Не Киз5Тап 

ЕедегаЯоп ап@ Пе боуегптеп о? {Пе 

пед З+такез о Атенса Рог рготойоп 

оЁ амаНоп за ебу» ВАЗА. 

в) Должна быть проведена серти- 

фикация воздушного судна в соответ- 

ствии с подачей заявки в ФАА США. 

Все перечисленное выше предсто- 

яло реализовать. 

Для обеспечения постоянного 

| Новожилов Г.В. с руководителями ОББ. Катырев И.Я., Терентьев В.И., Абрамов В.И. 

| Слева направо) 
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процесса сертификации были созда- 

ны рабочие группы технических 

специалистов ФАА (Федеральное Авиа- 

ционное Агентство), АР МАК и АК им. 

С.В. Ильюшина по направлениям: 

прочность и конструкция, выживае- 

мость, механические системы, борто- 

вое оборудование, силовая установ- 

ка, летные испытания, инспектирова- 

ние производства. 

Уже в августе 1992 года состоялся 

визит группы специалистов ФАА по 

летным испытаниям в Москву. 

Главным докладчиком с нашей сто- 

роны был заместитель главного кон- 

структора по летным испытаниям И.Б. 

Воробьев. 

Программа летных испытаний пре- 

дусматривала участие двух самолетов 

Ил-96М0 и Ил-96Т. Предполагалось, 

что всю работу мы закончим в конце 

1995 года, при этом 540 летных часов 

налетаем на Ил-96М0 и 380 летных ча- 

сов на Ил-96Т. 

Мы надеялись, что первый серий- 

ный самолет Ил-96Т выйдет из цеха во 

втором квартале 1995 года и завершит 

программу сертификации. 

Далее на встрече было подробно 

доложено о всех системах самолета, 

руководители групп С.Медведев, В.Сев- 

рук, Г.Долгушев, А.Сидоров, Г.Машков, 

Ю.Лачаев, В.Исаков, И.Максимова, 

Ю.Кирюшкин подробно осветили осо- 

бенности каждой системы, обратив 

особое внимание на мероприятия, 

обеспечивающие надежность работы. 

По двигателям «Пратт анд Уитни» 

докладывал У.Персинг - прекрасный 

специалист, с которым мы решали все 

вопросы, возникающие и при построй- 

ке самолета, и при летных испытаниях. 

Доклады делались на русском языке 

с хорошим переводом, а далее их все 

необходимо было представить в пись- 

менном виде на английском языке. 

После подробного ознакомления с 

самолетом предстояло выполнить по- 

лет. Командиром был Герой Советско- 

го Союза Игорь Закиров. Полет длился 

около двух часов. Послеполетный раз- 

бор провели ведущий инженер 

В.Б.Лысягин и представитель ЛИИ 

А.Федоров. 

Отзывы американских летчиков были 

хорошими, правда они подчеркнули, что 

это был оценочный полет с целью озна- 

комления, а не испытательный полет. 

Одно замечание было твердым - ширина 

По ЕДЕ 
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боковой стойки фонаря (вертикальная 

часть каркаса между сдвижной створ- 

кой и лобовым стеклом) слишком вели- 

ка и нормам не соответствует. 

Забегая вперед, замечу, что при по- 

лучении сертификата нам эту стойку, 

разрешили оставить без изменений 

только на три самолета. 

Мелкие замечания мы устранили 

быстро. 

Сегодня, читая протокол (он слиш- 

ком длинный для публикации), неволь- 

но в задумчивости останавливаешься 

на таком пункте: «Ильюшин должен 

через Регистр МАК предоставлять про- 

грамму летных испытаний и постоян- 

но направлять корректировки графи- 

ка летных испытаний по мере оконча- 

тельного определения планов с тем, 

чтобы ФАА могло планировать ресур- 

сы и уровень вовлечения в летные ис- 

пытания Ил-96М0, особенно в 1994 

году и первый половине 1995 года». 

Задумчивость объясняется тем, что 

легко такой пункт было записать в про- 

токол, а объективно он был вполне 

разумен, но выполнение его столкну- 

лось с отсутствием средств, керосина 

и другими проблемами тех бедствен- 

ных для нашей авиации лет. 

Протокол содержал пункты, пред- 

полагающие внимание специалистов, 

замечания, связанные с требовани- 

ем доказательств выполнения пунк- 

тов норм летной годности. Далее в 

ходе совместной работы по сертифи- 

кации возникали вопросы, требую- 

щие дополнительного обсуждения и 

согласования. 

Все эти вопросы оформлялись в 

виде специального документа 

СегИЯсаНоп Кемем Цетз (СВТ), по- 

русски КРИ. В нем в письменном виде 

излагалась позиция ФАА и позиция 

разработчика. После этого КРИ счи- 

талось открытым. В ходе дальнейших 

переговоров, представления допол- 

нительных материалов, результатов 

летных и стендовых испытаний раз- 

ногласия во мнениях должны быть 

согласованы. После этого появилась 

запись - КРИ закрыто. 

Чтобы получить подавляющее боль- 

шинство доказательных материалов, 

проводилось согласование программ 

и методик. Это касалось и летных, и 

стендовых испытаний. 

Всего по самолету Ил-96Т было вы- 

ставлено, точнее открыто 69 СВТ. 

пор п Е ро 

Приведу некоторые примеры: ши- 

рина переплета фонаря кабины экипа- 

жа, установка защиты от сваливания 

типа «ЗИсК зНаКег» - вибратор штурва- 

ла, подтверждение утечек в гидросис- 

темах в полете, проведение динамичес- 

ких испытаний кресел на 16 д. ит.д. 

Помимо летных испытаний, на двух 

самолетах использовались 7 специаль- 

ных стендов для прочностных испыта- 

ний конструкции самолета и кресел, а 

также 17 стендов с самолета Ил-96-300. 

Очень хотелось, чтобы читатель по- 

верил и прочувствовал тот объем ра- 

боты, который мы на себя взяли. 

К нашему счастью мы уже были 

знакомы с международной сертифи- 

кацией, когда продавали самолет Ил- 

62 авиакомпании «ЧСА». В Чехосло- 

вакии в качестве государственных 

Норм летной годности были приня- 

ты английские нормы «ВСАК». Тогда 

заочно, без прямого участия специ- 

алистов Английского регистра со 

специалистами «ЧСА», имеющими 

очень высокую квалификацию, и ра- 

ботниками ГАИ Чехословакии (Госу- 

дарственная авиационная инспек- 

ция, подчиненная лично Президенту 

страны, начальник Дворжак), мы 

представляли таблицы соответствия 

конструкции и систем Ил-62 требо- 

ваниям каждого пункта норм. 

Три несоответствия (ВСАК) мы 

вместе с ГАИ Чехословакии согласо- 

вали с английским регистром, но не- 

которые пришлось устранять до по- 

ставки самолета. 

Теперь шла очная работа со специ- 

алистами ФАА высшего класса, имею- 

щими огромный опыт, которого нам 

еще не хватало. 

Приведу воспоминания Ивана Ива- 

новича Маркова, заслуженного летчи- 

ка-испытателя СССР, в то время руко- 

водившего бригадой РЛЭ в нашем ОКБ: 

«В 1996 году в г. Жуковском на 

базе в ЛИИ, проходили сборы специа- 

листов летной документации с участи- 

ем представителей различных ОКБ, АР 

МАКи ФАА США. 

В течение недели американские 

специалисты ФАА проводили занятия 

по разработке летнего руководства. 

В конце занятий Арсений Дмитри- 

евич Миронов (основной куратор этих 

сборов от ЛИИ) преложил мне высту- 

пить с сообщением о план-проспекте 

РЛЭ Ил-96Т. 

«Крылья Родины» 1.2008 
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Видимо, мое сообщение для специ- 

алистов ФАА прозвучало диссонансом: 

они учили о первоначальном создании 

РЛЭ АЕМ (необходимое для одобрения 

при сертификации самолета в ФАА 

США), а мы готовили РЛЭ для экипажа. 

При вручении «диплома» о прослу- 

шанном курсе, мне негромким голосом 

было сказано, что он, американец про- 

шедшую неделю занятий все таки не 

считает потерянным временем». 

Суть в том, что в отличие от РЛЭ 

экипажу, которое мы готовили по 

отечественному ГОСТУ, в РЛЭ АРМ 

входят только разделы - ограниче- 

ний, аварийных ситуаций при вы- 

полнении полетов и летно-техни- 

ческие характеристики. 

В РЛЭ экипажу входят еще разделы 

описания систем, штатные процедуры 

и другая информация, которая не под- 

лежит одобрению в ФАА. 

В дальнейшем, идя навстречу друг 

другу шаг за шагом, мы учли замечания 

американских коллег, и переработанное 

нами РЛЭ-Ил-96ТМ было одобрено. 

За все время нашей работы со сто- 

роны ФАА главную организующую 

роль играла Мэри Честер. Ее настой- 

чивость, спокойное умение провести 

доказательство недостатков представ- 

ленных ей документов, с одной сторо- 

ны не было приятным, но вызывало 

восхищение умением разобраться, а 

главное показать, что она считает не- 

приемлемым, и дать совет, как испра- 

вить уже готовый и переведенный на 

английский язык документ. 

В числе тех, с кем мы работали, 

были Том Хики, Т.Э.Максуини и другие 

работники ФАА, чьих фамилий я не пе- 

речислил - надеюсь, они на меня не 

обидятся. 

Главным в ФАА в то время был Тони 

Бродерик. 

В ОКБ был организован отдел сер- 

тификации. Его возглавил Николай 

Анатольевич Соин, впоследствии назна- 

ченный заместителем главного конст- 

руктора. Он быстро разобрался в 

сложной работе, спокойно и последо- 

вательно вместе с другими нашими спе- 

циалистами, в том числе и моим замес- 

тителей Вячеславом Ивановичем Терен- 

тьевым, искал наиболее оптимальные 

формы взаимодействия и с представи- 

телями ФАА, и МАК СНГ. 

Не могу не отметить роль началь- 

ников регистра МАК В.В.Сушко и А.Г.- 

Круглова. Валентина Сушко я знал мно- 

го лет по его работе в Гос НИИ ГА по 

расследованию летных происшествий; 

ис В.В.Сушко, и с А.Г.Кругловым мы 

были товарищами. Конечно, это облег- 

чало решение многих вопросов, свя- 

занных с сертификацией. 

Были случаи, когда Сушко прихо- 

дил ко мне в кабинет, ругал моих спе- 

циалистов, какему казалось, за медли- 

тельность и недостаточное понимание 

формулировок, которые по ряду пун- 

ктов выставляли нам американцы, го- 

ворил: «Я сам займусь этим делом». 

После этого собирал исполнителей, 

летчиков, ведущих конструкторов на 

совещания под своим председатель- 

ством, на которых принимали решения, 

формулировали ответы на «КРИ», го- 

товились к очередной встрече с пред- 

ставителями ФАА. 

(Специалисты ФАА посещали и Во- 

ронежский серийный завод. 

Казалось, дело двигается. Однако 

визит в штаб-квартиру ФАА в Вашинг- 

тоне 10 сентября 1993 года и прове- 

денные там переговоры произвели на 

меня удручающее впечатление. Наше 

понимание состояния работы полно- 

стью расходилось с мнением специа- 

листов ФАА, что заставило меня напи- 

сать личное письмо ответственному по 

нормотворчеству и сертификации ФАА 

США Тони Бродерику. По содержанию 

оно было на грани дипломатической 

этики, но я чувствовал, что такой чело- 

век, как Тони Бродерик правильно вос- 

примет написанное. 

Приведу отдельные выдержки из 

этого письма. 

«Впервые построен русско-амери- 

канский самолет, являющийся модифи- 

кацией широкофюзеляжного самолета 

Ил-96-300, который имеет сертификат 

Регистра МАК и с 14 июля 1993 г. на- 

чал регулярные беспосадочные полеты 

из Москвы в Нью-Йорк. 

Замечу, что программа по самоле- 

ту Ил-96М лично поддерживается Пре- 

зидентами России и США. 

Сожалею, что, как следовало из Ва- 

шего выступления в Вашингтоне, ФАА 

еще не полностью поняло, как прохо- 

дят процессы сертификации в Регист- 

ре МАК. 

М-р М.Э.Максуини сравнил нашу и 

Вашу работу скораблями, которые идут 

в тумане в разных направлениях 

Для меня это прозвучало крайне 
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странно и, говоря откровенно, просто 

бестактно в отношении обеих сторон. 

ФАА и АР МАК пришли к выводу, что 

задачи первой встречи были выполне- 

ны, и они считают необходимым про- 

должить совместные усилия групп спе- 

циалистов, направленные на заключе- 

ние двухстороннего американо-россий- 

ского соглашения по летной годности. 

Где же туман и разные курсы в дос- 

тижении цели? Идет совместная ра- 

бота. 

Уменя сложилось впечатление, что 

лично Вас, м-р Бродерик (если я ошиба- 

юсь, прошу извинить), плохо или иска- 

женно информируют о проводимой ра- 

боте. 

Уверен, что как в любом новом и 

большом деле, с нашей стороны есть 

недостатки, и мы готовы над ними ра- 

ботать. 

Вместе с тем, ФАА во время сове- 

щаний не высказало ни одного конст- 

руктивного предложения, направлен- 

ного на улучшение работы. 

Я, как генеральный конструктор, 

никогда не получал от ФАА ни одного 

замечания. 

В результате работы АК им. С.В.И- 

льюшина с ФАА мы собираемся полу- 

чить сертификат на самолет Ил-96М 

(в грузовом, а позднее в пассажирском 

вариантах), аналогичный тем серти- 

фикатам, которые (без «беллетерол 

агримент» (совместного соглашения) 

между Россией и США) с участием ФАА 

уже выданы АР МАК американским са- 

молетам. 

После встречи в Вашингтоне поло- 

жение дел ссертификацией самолетов 

«Ильюшин» у меня вызывает самые се- 

рьезные опасения. 

Заканчивая длинное письмо, заме- 

чу, что у нас в России говорят, что 

тот, кто хочет выполнить работу, 

ищет способы, кто не хочет - нахо- 

дит причины. 

Надеюсь, что мы вместе будем ис- 

кать способы выполнить важную ра- 

боту, в которой заинтересованы не 

только фирмы, но и государства Рос- 

сии и США. 

С искренним уважением». 

Вскоре я получил из США личное 

письмо-ответ. 

Вновь перечитывая его, не могу не 

отметить глубокую профессиональную 

компетентность Тони Бродерика. Пись- 

мо длинное, но многое в нем, несмотря 
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на прошедшие 15 лет, актуально для 

нашей авиационной действительнос- 

ти и сегодня. 
Приведу некоторые выдержки. 

Прежде всего, было отмечено, что «Со- 

стоявшаяся встреча ни в коей мере не 

поставила под сомнение Вашу компе- 

тентность, ни прогресс Вашей фирмы в 

отношении совместной работы над двух- 

сторонним соглашением. Есть некото- 

рые фундаментальные вопросы, которые 

представляют трудности для взаимопо- 

нимания, и они связаны скорее с отно- 

шениями правительств, чем с возможно- 

стями промышленных предприятий. 

Система сертификации в США опи- 

рается прежде всего на нормы и пра- 

вила, изложенные на бумаге, а не на 

личные суждения должностных лиц на 

момент получения сертификата. 

В соответствии с двухсторонним 

соглашением предполагается, что ФАА 

будет иметь в России представителя в 

лице Авиационного Регистра (АР). 

ФАА предполагает, что Регистр бу- 

дет проводить оценку конструкции, 

орон оематнеоевевнизиета 

доработок, испытаний, производства, 

контроля качества и структуры управ- 

ления, обеспечивающих продолжен- 

ную летную годность гражданских са- 

молетов, изделий и компонентов, экс- 

портируемых из России, также неукос- 

нительно, как если бы эту оценку в 

России проводил персонал ФАА.» 

Далее в письме много говорится о 

том, «что у Авиарегистра МАК нет воз- 

можности достаточно разнообразной 

экспертной оценки, вместо этого АР 

МАК приходится во многом полагать- 

ся на опыт конструкторских бюро и 

технических институтов ЦАГИ, ЦИАМ, 

Гос НИИ ГА, которые имеют другое под- 

чинение, нежели Регистр МАК. 

Распад бывшего Советского Союза 

создал уникальную в мировой истории 

ситуацию, неожиданно открылись две- 

ри самому широкому сотрудничеству 

в области гражданской авиации, од- 

нако механизм двухстороннего согла- 

шения, исторически отработанный в 

ФАА, не смог быть быстро приведен в 

действие. Поэтому сейчас мы ищем 

НИНЕ ВЕПОЯНЕНЕЕ И НВНЕЕНОЕНЕЕЕ ни 
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новые пути, пытаясь подобрать ключи 

к решению этой проблемы. 
Я глубоко сожалею, что у Вас сло- 

жилось впечатление, будто мы не жела- 

ем продвигаться по этому пути или мы 

питаем какие-либо отношения, кроме 

глубочайшего уважения, к проектам 

Ильюшинских самолетов. Я надеюсь, что 

мы сможем найти путь формирования 

и процветания совместных проектов в 

гражданской авиации, но надо быть ре- 

алистами и понимать, что на этом пути 

существуют объективные препятствия. 

Имевшие место встречи с Вами, по- 

зволяют мне быть уверенным, что я 

могу рассчитывать на Вашу поддерж- 

ку в этих усилиях, с нетерпением жду 

дальнейшей работы с Вами! 

Искренне Том Бродерик». 

Вскоре на конференции в Праге, 

при личной встрече, мы смогли еще 

раз обсудить все наши проблемы. Не 

могу не сказать добрых слов о лич- 

ном творческом вкладе Т. Бродерика 

в нашу работу, которая ежедневно 

преодолевая всевозможные препят- 
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ствия, связанные и с переводом, и с 

толкованием ответов на КРИ, посте- 

пенно двигалась вперед. 

Правда, никто еще не мог поручить- 

ся за результат. 
Заявку на сертификат Ил-96Т мы 

подали в 1994 году. 

Хочу отметить еще одну ситуацию, 

которая возникла в ходе работ с ФАА. 

17 мая 1994 года наш молодой лет- 

чик-испытатель Игорь Гудков (к сожа- 

лению трагически рано ушедший из 

жизни) поднял в воздух наш самый ма- 

ленький самолет Ил-103 с американс- 

ким двигателем фирмы «Теледайн Кон- 

тинентал моторс» и винтом фирмы 

«Харцель». 

Я не буду подробно рассказывать, 

как и почему родился этот самолет, но 

мы хотели и для него получить Серти- 

фикат летной годности ФАА, и в марте 

1993 года мы подали заявку. 

Мистер Т.3.Максуини директор 

службы сертификации ФАА в про- 

цессе нашей совместной работы 

высказал хорошую идею. Проект 

Ил-103 должен стать неотъемлемой 

частью работы по двухстороннему 

соглашению, к которому так стре- 

мятся обе стороны. 

По его мнению, благодаря относи- 

тельно простой и традиционной кон- 

струкции самолета и его систем, Ил- 

103 может быть сертифицирован уже 

в 1996 году. 

НАВСТРЕЧУ ЮБИПЕЮ АВИАКОМППЕКСА им. С.В. ИПЬЮЩИНА 

Так началась «теневая сертифика- 
ция», по терминологии ФАА, самолета 

Ил-103. 
Забегая вперед, отмечу, что 7 апре- 

ля 1995 года в Вашингтоне был под- 

писан Протокол переговоров. 

«В период 4-7 апреля 1995 г. к тех- 

ническим официальным представите- 

лям Федерального авиационного уп- 

равления (ФАА) США, Авиационного 

Регистра Межгосударственного авиа- 

ционного комитет (АР МАК) и Государ- 

ственного комитета по оборонным от- 

раслям промышленности присоедини- 

лись руководители АК им. С.В.Илью- 

шина для рассмотрения технических 

вопросов по программе теневой сер- 

тификации небольшого самолета мно- 

гоцелевого назначения Ил-103 и боль- 

шого грузового самолета Ил-96Т. Эти 

программы теневой сертификации яв- 

ляются частью общего процесса оцен- 

ки, который должен привести к под- 

писанию двухстороннего соглашения 

по летной годности (ВАА) между пра- 

вительствами Соединенных Штатов 

Америки и Российской Федерации. 

В результате детального анализа 

программ была достигнута договорен- 

ность в том, что как только программа 

теневой сертификации Ил-103 будет 

завершена, и авиационные регистры 

США и Российской Федерации обоюдно 

согласятся, что необходимые правовые 

и технические шаги предпринимаются, 

то официальные представители ФАА, 

Авиационного Регистра и Государствен- 

ного комитета по оборонным отраслям 

промышленности будут рекомендовать 

своим правительствам заключить двух- 

стороннее соглашение по летной год- 

ности и выполнить процедуры, охваты- 

вающие сертификацию в ФАА легких са- 

молетов нормальной категории, разра- 

ботанных и построенных в Российской 

Федерации. Далее было согласовано, что 

ФАА, Авиационный Регистр и АК им. 

С.В.Ильюшина будут завершать програм- 

му теневой сертификации самолета Ил- 

96Т с целью сократить срок выполне- 

ния сертификационных процедур для 

российских самолетов транспортной ка- 

тегории с последующим добавлением к 

двухстороннему соглашению по летной 

годности (ВАА). 

Подписи ФАА, АР МАК СНГ, АК им. 

С.В.Ильюшина и Госкомитета по обо- 

ронным отраслям промышленности». 

Наверное, не очень интересно чи- 

тать выдержки из разных документов, 

но они показывают трудности, кото- 

рые приходилось преодолевать. 

Я благодарен нашим дипломатам, что 

они не только принимали активное 

участие в переговорах в Вашингтоне, 

но дали полезные советы, без которых 

работа не была бы завершена. 

К нашей общей работе ФАА и АР 

МАК мы еще вернемся. 
Продолжение следует 

| -103. Первый взлет и первый международный сертификат 

| 
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Авиационный турбореактивный 

авухконтурный авигатепь Ц@-Ц436-148 

Генеральный конструктор 

ГИ «Ивченко-Прогресс» 

МУРАВЧЕНКО Ф.М. 

История создания турбореактив- 

ного двухконтурног о двигателя Д-436- 

148 начинается с 2002, когда по ини- 

циативе АНТК «Антонов» было приня- 

то решение о создании семейства 

ближнемагистральных реактивных са- 

молетов Ан-148 (Ан-148-100А, 

Ан-148-1008, Ан-148-100Е) с количе- 

Основные данные 

тный режува = 

ством пассажиров от 70 до 90 человек 

и дальностью полета до 5100 км для 

замены парка устаревших самолетов 

Ан-24, Ту-134, Як-40, Як-42. Самолет 

Ан-148 должен был отвечать самым 

современным и перспективным требо- 

ваниям международных авиационных 

властей по шуму, эмиссии, требовани- 

ям к безопасности полетов, а так же 

обладать хорошими экономическими 

и стоимостными показателями. В ре- 

зультате подбора двигателя для такого 

самолета по всем характеристикам 

лучше всего подошел двигатель семей- 

ства Д-436 - турбореактивный двух- 

контурный двигатель (ТРДД) Д-436- 

148. Двигатель разработан на базе 

сертифицированных в 2000 году ТРДД 

Д-43611 и ДАЗбТП, устанавливаемых 

на региональный пассажирский само- 

лет Ту-334-100 и самолет-амфибию 

Бе-200. Начиная с 2005 года самоле- 

ты Бе-200 успешно эксплуатируются 

МЧС Российской Федерации в слож- 

нейших условиях при ликвидации по- 

жаров не только в России, но и в зару- 

бежных странах, таких, как Италия, 

Португалия, Греция. 

Унификация двигтеля Д-436-148 с 

уже сертифицированными и находя- 
щимися в серийном про- 

изводстве ТРДД Д-436Т1 и 

Д4З6ТП позволила макси- 

Тяга, кгс 

Удельный расход 

топлива, кг/кгс-с 

6400/6830 

0,36 

мально сократить время и 

средства на создание но- 

вого двигателя, его довод- 

Максимальный крейс: уский режим, МСА 
ку, прохождение серти- 

фикационных процедур и 

Высота полета, м 11000 подготовку к серийному 

Число Маха 0,75 
изготовлению. 

В феврале 2007 года 

Тяга, кгс — 4500 дви гавжетль 

Удельный расход 
топлива, кг/кгс-с 

0,62 
Д-436-148 сертифициро- 

ван АР МАК. В случае по- 

Габаритно-массовые показатели 
ступления достаточного 

количества заказов на са- 

Диаметр входа, мм 1390 молет Ан-148 со стороны 

Длина (без кока), 
мм 

3694 
зарубежных авиакомпа- 

ний и при наличии госу- 

Ширина, мм 1930 дарственного финансиро- 

Высота, мм 

Сухая маса, кг 

1784 

1400 

вания возможна сертифик 

ация двигателя Д-436-148 

по европейским нормам, 

так как с технической сто- 

® 
ИВЧЕНКО 
ПРОГРЕСС 

ТРДД Д-436-148 

роны препятствий для такой сертифи- 

кации не будет. 

Двигатель Д-436-148 соответству- 

ет современным требованиям по 

уровню надежности и в своем классе 

тяги соответствует лучшим современ- 

ным зарубежным двигателям по ре- 

сурсу, экономичности, массе и эколо- 

гическим характеристикам, а его сто- 

имость, благодаря применению отра- 

ботанных отечественных технологи- 

ческих процессов и низкой стоимос- 

ти изготовления деталей и узлов дви- 

гателя, значительно ниже стоимости 

зарубежных двигателей. 
В создании двигателя использова- 

ны лучшие наработки ГП « Ивченко- 

Соответствие самолетов с 
двигателями Д-436-148 по шуму 

на местности Главе 4 стандарта 

ИКАО, действующей с 01.01.2006 

ЕРМАВ 

© 

> 

> 

Запас относительно требований Главы 4 ИКАО, 

НЕ 
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со 

Прогресс», а именно: технологии про- 

ектирования и производства газогене- 

ратора; технологии в области высоко- 

нагруженных, малоступенчатых комп- 

рессоров, малоэмиссионной кольцевой 

камеры сгорания, высокотемпературной 

одноступенчатой турбины высокого 

давления с монокристаллическими ло- 

патками, двухканальная САУ типа РАБЕС. 

Двигатель Д-436-148 обладает вы- 

соким уровнем контролепригодности 

- возможность периодического осмот- 

ра газовоздушного тракта, бортовые 

современные электронные средства 

эксплуатационного контроля двигате- 

ля, наземные средства контроля, сред- 

ства неразрушающего контроля, учет 

выработки ресурса основных деталей 

двигателя по малоцикловой усталости 

и длительной прочности. 

Большая степень двухконтурности 

двигателя, высокие параметры термо- 

динамического цикла, применение 

двухканальной электронной цифро- 

вой системы автоматического управ- 

ления с полной ответственностью 

(типа РАБЕС) обеспечивают высокую 

экономичность двигателя Д-436-148. 

Еще одним преимуществом двига- 

теля является то, что в случае необхо- 

Характерные уровни эмиссии СО, СН, МОх и 
дыма двигателей Д-436-148, в сравнении с 

нормами ИКАО, 2008 года 

100 

димости, на базе газогенератора се- 

мейства двигателей Д-436 предусмот- 

рено создание модификаций двигате- 

лей тягой 8500 -12000 кгс. 
Наличие многоразового макси- 

мального чрезвычайного режима ра- 

боты двигателя Д-436-148 обеспечи- 

вает безопасное выполнение взлета 

самолета Ан-148 при одном работаю- 

щем двигателе. 

Применение сертифицированных 

материалов основных деталей, а также 

модульность конструкции позволяют 

эксплуатировать двигатель по техни- 

ческому состоянию (третья стратегия 

управления ресурсом) без обязатель- 

ного съема для ремонта в пределах на- 

значенного ресурса любой из основ- 

ных деталей. Полный назначенный ре- 

сурс двигателя 20000 полетных цик- 

лов или 40 000 часов. 

Двигатель Д-436-148 отвечает 

всем современным требованиям ИКАО 

и «Евроконтроля». Фактически заме- 

ренные характерные уровни выбросов 

вредных веществ на двигателе находят- 

ся ниже норм, предусмотренных стан- 

дартом ИКАО «Охрана окружающей 

среды» в приложении к Конвенции о 

международной гражданской авиации 

«Эмиссия авиацион- 

ных двигателей», а 

также с учетом по- 

правки, применяемой 

к двигателям, полу- 

% Норма ИКАО, 2008г. 

[а НН 

чившим сертификат 

типа после 1 января 

80 | г дивы Е 

2007г. Что касается 

норм, вводимых с 

70 

60 

50 

40 

2008 г., то двигатель 

имеет большой запас 

по уровню допусти- 

мых вредных выбро- 

сов и полностью 

удовлетворяет этим 

нормам. 

По результатам 

30 

20 

10 

в сн 
Ш Д-436-148 (вариант настройки САУ “Б”) 

Д-436-148 (вариант настройки САУ “Д”) 

МОХ 

пои иииииьеих 
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летных испытаний 20 

февраля 2007 года 

получен сертификат 

по шуму на местнос- 

ти для самолета Ан- 

148-100. Замеры 

пролетного шума са- 

молета Ан-148 с дви- 

гателями Д-436-148 

показали, что по 

шуму на местности все 

модификации этого 

Дым 

ЕНИСЕЯ иен БРЕВЕН 

сн 
М0$С0\ МАСНЕМЕ-ВИЛЕОТМ ЕМТЕКРЯТЗЕ 
ММП им. В. В. 

самолета удовлетворяют нормам ИКАО 

в приложении к Конвенции о между- 

народной гражданской авиации. 

В связи с подписанием соглашений 

ОАО «Ильюшин Финанс Ко» на МАКС- 

2007 с Воронежским акционерным са- 

молетостроительным обществом на 

приобретение 34 самолетов Ан-148 ис 

ОАО «Мотор Сич» о поставке 74 двига- 

телей Д-436-148 в настоящее время ус- 

коренными темпами разворачивается 

серийное изготовление двигателя 

Д-436-148 в широкой кооперации рос- 

сийских и украинских предприятий. 

В этом проекте «Авиационный тур- 

бореактивный двухконтурный двига- 

тель Д-436-148», удельный вес работ 

предприятий Российской Федерации с 

учётом стоимости материалов, комплек- 

тующих изделий в цене двигателя, из- 

готавливаемого на предприятиях Укра- 

ины, будет в среднем составлять около 

50%, что в перспективе гарантирует 

развитие двигателестроительных, агре- 

гатных, приборостроительных и метал- 

лургических предприятий в РФ. 

Также необходимо отметить факт 

отсутствия государственного финан- 

сирования, как со стороны Украины, так 

и со стороны Российской Федерации. 

Основные участники совместного про- 

екта -ГП «Ивченко-Прогресс» (г. За- 

порожье, Украина), ФГУП «НПЦ Газо- 

турбостроения «Салют» (ранее ФГУП 

ММПП «Салют», г. Москва, РФ), ОАО «Мо- 

тор Сич», (г. Запорожье, Украина), ОАО 

«ОМКБ», (г. Омск, РФ) иУНПП «Молния», 

(г. Уфа, РФ), которые выполнили за 

собственный счет работы по созда- 

нию двигателя, а также новых и моди- 

фицированных агрегатов. 

Из всего вышесказанного следует, 

что на сегодняшний день для удовлет- 

ворения сектора рынка региональных 

самолетов пассажировместимостью от 

70 до 90 человек как для стран СНГ, так 

и дальнего зарубежья создан совре- 

менный самолет с новейшими двига- 

телями, который по отдельным своим 

характеристикам значительно превос- 

ходит зарубежные аналоги. 

ГП «Ивченко-Прогресс» Украина, 

69068, г. Запорожье, ул. Иванова, 2 

Тел.: (+380 612) 65-03-27 

Факс: (+380 612) 65-46-97, 12-89-22 

Е-та!|: ргодге$$ @1успепКо-ргод- 

ге5$.сот  ВЁр://мммм ЛусНепКо- 

ргодге$$.сот 
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Кто такие «охотники-бпокировшики»? 

Александр Медведь (Окончание, начало в КР № 11, 12 - 2007 г.) 

Именно в небе Севастополя выяви- 

лась ошибочность предположения о 

том, что самолет-блокировщик облада- 

етпреимуществом в огневом бою с МЗА, 

В одну из последних апрельских ночей, 

вошедших в историю 26-го гв. ап ноб 

ДД как «варфоломеевская», попытка 

подавить немецкие зенитки с малых 

высот привела к гибели экипажа гв. 

капитана В.Г. Кочнева и повреждению 

самолетов командира эскадрильи В.А. 

Дмитриева и заместителя командира 

полка И.Ф. Преснякова. Если последне- 

му удалось привести поврежденную 

машину с одним работающим мотором 

на аэродром, то экипажу Дмитриева 

пришлось покинуть горящий самолет 

над морем. Из этой передряги живым 

выбрался только командир, остальные 

утонули в неспокойном и очень холод- 

ном апрельском Черном море. 

«На первый взгляд операция выгля- 

дела продуманной и развитой по всем 

возможным формам применения воз- 

душного оружия АДД. Однако так толь- 

ко казалось. На самом деле действи- 

тельность опровергла многие сообра- 

жения. Проверка боем показала, что 

стрелково-пушечное вооружение само- 

лета А-206 не позволяет вступать в 

поединок с мощной, хорошо организо- 

ванной системой ПВО, - писал в анали- 

тическом отчете по результатам бое- 

вого применения охотников-блоки- 

ровщиков летчик 26-го гв. авиаполка 

лейтенант Ахмаметьев. - Гри сопостав- 

лении огневой мощи нескольких само- 

летов с целой системой зенитных 

средств легко убедиться, что сколько- 

нибудь чувствительный ущерб систе- 

ме ПВО противника группой самолетов 

А-206 нанести не удается». 

Ему вторил летчик гв. ст. лейтенант 

Иванов: «Я считаю, что использовать 

самолет А-206 на подавление ПВО не- 

целесообразно, и вот почему. При по- 

летах на подавление ПВО в районе г. 

Севастополь и других городов я убедил- 

ся, что урон, наносимый противнику 

данными самолетами, очень незначи- 

телен, а потери - 4 самолета и 5 чело- 

век летного состава. Чем это объяс- 

нить? Из-за взрывов бомб, сбрасывае- 

мых нашими бомбардировщиками, спус- 

каться ниже 1000 м нельзя - поймаешь 

осколки. Асвысоты 1000 м дальность 

стрельбы превышает 2000 м, поэто- 

му вероятность подавления точечной 

цели (прожектор, орудие зенитной ар- 

тиллерии) очень мала». 

По мнению летчиков полка «гораздо 

большая польза от действий А-206 мо- 

жет быть получена при «охоте» за 

эшелонами на подходящих к цели желез- 

нодорожных перегонах. Обычно экипа- 

ЖуА-206 назначался конкретный учас- 

ток пути между двумя железнодорож- 

ными станциями, поэтому «свободной 

охотой» считать такие полеты нет 

оснований. Иногда участок дороги кон- 

тролировался несколькими А-206, в этом 

случае каждому экипажу устанавлива- 

лось определенное время (5-10 минут 

на экипаж) с поочередной сменой (что- 

бы избежать столкновений в воздухе)». 

При нанесении ударов АДД по 

аэродромам противника перед экипа- 

жами самолетов А-206, как указывали 

летчики, ставилась «комплексная бое- 

вая задача: 

- не давать противнику возможнос- 

ти поднять в воздух истребители до 

прихода наших бомбардировщиков (или 

вывести из-под удара другие машины); 

- помочь своим бомбардировщикам 

точно отыскать цель. 

Для выполнения этих задач само- 

лет-блокировщик приходил к вражеско- 

му аэродрому за 10-15 минут до появ- 

ления бомбардировщиков и своим огнем 

подавлял всякие попытки к взлету его 

самолетов. В точно назначенное вре- 

мя блокировщик (или второй А-206) с 

малой высоты! сбрасывал над аэродро- 

мом светящуюся авиабомбу и тем са- 

мым облегчал подходящим бомбардиров- 
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щикам отыскание цели». 

Следует подчеркнуть одну важную 

особенность: если англичане и немцы 

видели в «интрудерах» преимуще- 

ственно средство борьбы с вражески- 

ми бомбардировщиками и в качестве 

командиров экипажей назначали лет- 

чиков-истребителей, то в советской 

АДД подход был иной, парадоксаль- 

ный. Вчерашним летчикам-бомбарди- 

ровщикам предлагалось атаковать и 

сбивать... специализированные ноч- 

ные истребители противника с весьма 

квалифицированными в части ведения 

ночного воздушного боя экипажами. 

Неудивительно, что при этом экипажи 

блокировщиков сталкивались с весь- 

ма серьезными трудностями и предпо- 

читали вести борьбу не с истребитель- 

ной авиацией неприятеля, а с гораздо 

более уязвимыми и в то же время ме- 

нее опасными (хотя и не менее ценны- 

ми) железнодорожными эшелонами и 

автоколоннами. 

Во второй декаде мая кбоевым дей- 

ствиям в Крыму подключился 27-й гв. 

ап ноб ДД, в составе которого насчи- 

тывалось 20 А-206. Именно здесь пол- 

ку довелось принять боевое крещение. 

Впрочем, экипажей в части было толь- 

ко 15, из них боеготовых - всего три. 

Вследствие этого вклад полка в победу 

в Крыму получился значительно мень- 

шим (6 боевых самолето-вылетов), чем 

у26-го гв. ап (58 боевых самолето-вы- 

летов). Впрочем, это не помешало обе- 

им авиационным частям после оконча- 

ния боев получить благодарность от 

Верховного Главнокомандующего за 

участие в освобождении Севастополя. 

Одним из самых смелых и энергич- 

ных пилотов в 27-м гв. ап ноб ДД счи- 

тали гв. капитана Н.А. Крапиву. Имен- 

но он в марте 1944 г. по заданию ко- 

мандования приступил к войсковым 

испытаниям переоборудованного са- 

молета А-200, на котором в дополне- 

ние к имевшемуся пушечно-пулемет- 

ному вооружению была установлена 

авиационная комбинированная артил- 

лерийская батарея (АКАБ). Идея АКАБ, 

разработанной в ОКБ-140, состояла в 

следующем. В процессе пролета само- 

лета над целью стволы оружия долж- 

ны были автоматически «отслеживать» 

направление на цель при произволь- 

ном угловом положении самолета. 

Речь шла, разумеется, не о следящем 

приводе (таких еще не существовало в 
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природе), а о программном управле- 

нии поворотом рамы, на которой кре- 

пились две пушки ШВАК и два пулеме- 

та УБТ с боекомплектом. Угловая ско- 

рость рамы зависела от скорости и 

высоты полета, а также от угла визи- 

рования и текущей дальности до цели. 

Помимо сопроводительной стрельбы 

АКАБ могла вести огонь (так называе- 

мый «поливной») при фиксированном 

угле отклонения стволов оружия от- 

носительно продольной оси самоле- 

та. Такой режим считался весьма эф- 

фективным при нанесении ударов по 

линейным целям типа «автоколонна» 

или «железнодорожный эшелон». 

Испытания первого переоборудо- 

ванного А-206, оснащенного АКАБ, 

проводились на аэродроме Новодуги- 

но. 18 апреля 1944 г. в полет отпра- 

вился экипаж в составе летчика гв. ка- 

питана Крапивы, штурмана гв. лейте- 

нанта Костюшкина и инженера ОКБ- 

140 Фонакова. По докладу командира 

экипажа, было «сделано три захода на 

цель на высоте 800 футов со скорос- 

тью 250 миль/ч и четыре захода на 

высоте 1300 футов со скоростью 270 

миль/ч. Стрельба велась из четырех 

стволов очередями разной длины. Дуль- 

ными газами сорвана с петель и погну- 

та левая створка люка носовой опоры 

шасси. Стрельбу пришлось вести, ле- 

тая вблизи нижней кромки кучевых об- 

лаков, из-за чего самолет сильно бол- 

тало, поэтому точность стрельбы 

получилась невысокая». 

На полигоне за результатами 

стрельбы из АКАБ наблюдал командир 

27-го ап ноб ДД гв. подполковник Де- 

ММП им, 

Носовая пулеметная батарея немецкого 
Эвухмоторного истребителя ВХ 110С, широко’ 

использовавшегося для ночной охоты 
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дов-Дзядушинский. Он отметил, что по 

неустановленным причинам «вся 

стрельба шла сбольшими перелетами», 

но в то же время «плотность стрель- 

бы достаточная - снаряды! ложатся куч- 

но». Неприятным открытием для ко- 

мандира полка явилась низкая эффек- 

тивность стрельбы из пушек ШВАК по 

наземной цели: «разрывы снарядов 

дают воронки, причем почти все оскол- 

ки остаются в земле - поражающее 

действие слабое». 

Причину систематических переле- 

тов впоследствии нашли в ошибке, до- 

пущенной при юстировке прицельно- 

го устройства. В дальнейшем трассы 

снарядов и пуль уверенно «перечер- 

кивали» цель, в качестве которой слу- 

жил квадрат со стороной 10 м, обо- 

значенный на поверхности земли из- 

вестковым раствором. ОКБ-140 полу- 

чило задание на переделку еще не- 

скольких машин в вариантс АКАБ. Кро- 

ме того, конструкторы предложили 

усовершенствованный вариант уста- 

новки АКАБ с переменной угловой ско- 

ростью движения стволов (чем ближе 

к цели подлетал самолет, тем эта ско- 

рость должна быть больше) в процес- 

се ведения огня. По распоряжению 

командующего АДД маршала А.Е. Го- 

лованова полк выделил несколько до- 

полнительных самолетов А-206 для 

оборудования модернизированной 

АКАБ. В результате принятых решений 

летом 1944 г. полк реально распола- 

гал примерно половиной штатного 

состава боевых машин, поэтому и бое- 

готовых экипажей в нем числилось 

всего 11. Ввиду отсутствия возможно- 



сти пополнения «пушечными» А-206 

(их производство в США прекрати- 

лось) в полк стали поступать бомбар- 

дировщики В-253. 

В ночь на 28 июня 1944 г. экипаж 

гв. капитана Крапивы совершил пер- 

вый (и, по-видимому, единственный) 

боевой вылет на самолете, оснащен- 

ном АКАБ. Обстоятельства атаки аэро- 

дрома Барановичи были подробно 

описаны пилотом в боевом донесении, 

составленном «по горячим следам» 

сразу после возвращения: «Придя на 

цель на высоте 1300 футов, я ясно ви- 

дел на аэродроме бетонную дорожку, 

стартовые огни и стоявшие на стар- 

те самолеты. На высоте 1000 футов и 

скорости 270 миль/час суглом прице- 

ливания 18° я зашел на стоянку само- 

летов иоткрыл поливной огонь. Мне и 

экипажу самолета было ясно видно, как 

на земле загорелись два самолета и про- 

изошел взрыв небольшой силы. Сделав 

разворот на 180°, я пошел на вторую 

атаку по горящим самолетам, но не ус- 

пел открыть огонь, так как был под- 

бит МЗА. На самолете была перебита 

гидросистема, повреждены триммер, 

руль глубины, каретка и электропри- 

вод АКАБ, из-за чего АКАБ не стреляла. 

Я вынужден был уйти от цели. 

В момент моей штурмовки над це- 

лью находились другие наши самолеты, 

по которым вела огонь МЗА, но как 

только я открыл огонь, и на земле за- 

горелись два самолета, вся МЗА пере- 

несла огонь на меня...» 
По результатам этого удара были 

сделаны определенные выводы. Отме- 

тив высокую эффективность огня 

АКАБ, гв. капитан Крапива указал на 

определенные недоработки ее конст- 

рукторов. Так, пламя из стволов силь- 

но освещало и демаскировало ударный 

самолет, облегчая задачу зенитчиков. 

Из-за полученных самолетом повреж- 

дений экипаж не смог вернуть каретку 

с оружием АКАБ в положение «по по- 

лету», поэтому на обратном маршруте 

пилоту пришлось непрерывно тянуть 

на себя штурвал (триммер ведь тоже 

вышел из строя). По воспоминаниям 

Н.А. Крапивы, он буквально выбился 

из сил, и к моменту посадки руки его 

сильно дрожали. 
Заиюнь 1944 г. в результате действий 

по неприятельским аэродромам экипа- 

жами блокировщиков 27-го гв. ап ноб 

ДД были сбиты при заходе на посадку 

три самолета противника. Победы одер- 

жали гв. капитан Крапива, гв. лейтенан- 

ты Исаков и Кожин. Атаки во всех случа- 

ях выполнялись сзади-снизу и были вне- 

запными для врага. В частности, гв. ка- 

питану Крапиве удалось незаметно по- 

добраться к вражескому истребителю ВР 

109 на расстояние 50...60 м и букваль- 

но растерзатьего залпом из пушек. «Мес- 

сершмитт» упал на границе неприятель- 

ского аэродрома. 
Июль также оказался урожайным 

для экипажей 27-го гв. ап. ноб ДД. В 

ночь на 8 июля 1944 г. гв. ст. лейтенант 

Забелин в ходе вылета обнаружил аэро- 

дром ночной истребительной авиации 

противника. Он встал в круг, дождался, 

когда ВЕ 109 пошел на посадку и, не 

включая пулеметов, чтобы не выдать 

себя трассой, из пушек сбил его с дис- 

танции 75...100 м. Истребитель вспых- 

нул и разбился о землю. В ночь на 9 

июля 1944. г. гв. ст. лейтенант Рожков 

сбил бомбардировщик чи 88 из груп- 

пы, состоявшей приблизительно из 15 

машин. В ту же ночь лейтенант Исаков 

атаковал бомбардировщик Не 111, но 

самолет не загорелся, а ушел со сниже- 

нием; дальнейшую судьбу его устано- 

вить не удалось. В ночь на 10 июля 1944 

г. лейтенант Лебедев уничтожил ВЕ 109, 

летевший на высоте 500 м. 
При выполнении задания в ночь на 

25 июля экипаж гв. капитана Крапивы 

проштурмовал аэродром Петровград 

(Югославия), вызвав очаг пожара. На 

обратном пути А-206 гв. капитана Кра- 

пивы был атакован В+ 109, но напо- 

ролся на очередь из штурманского пу- 

лемета и горящим упал в лес. Через 

несколько ночей при выполнении за- 

дачи по блокированию аэродрома Бу- 

дапешт гв. капитан Крапива пушечным 

огнем сбил еще один ВЁ 109. 
Активность в борьбе с ночной бом- 

бардировочной авиацией проявлял и 

противник. Так, в ночь на 8 июля 1944 

г. экипаж лейтенанта С.Н. Пономарен- 

ко на В-25С выполнял тренировочный 

полет, в ходе которого подвергся ата- 

ке ночного истребителя чи 88С-6. Стре- 

лок-радист самолета Пономаренко об- 

стрелял неприятельский истребитель 

из нижнего турельного пулемета, но 

это его не остановило. «Юнкерс» при- 

близился на 70 м сзади-снизу и дал 

очередь из 20-мм пушек. Снаряды по- 

пали в кабину стрелков, при этом вер- 

хний стрелок был ранен, а стрелок-ра- 

дист убит. Летчик Пономаренко выпол- 

нил вираж и оторвался от истребите- 

самолетов АДД 

СНЕВМУЗНЕУ 

Немецкий ночной истребитель «Ти 88С-6 - один из основных противников 

НИЕ 
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ля, который больше не 

атаковал. Поврежден- 

ный В-25 совершил по- 

садку на своем аэро- 

дроме. 

В ту же ночь ночной 

истребитель Зи 88С ата- 

ковал другой В-25, при- 

чем сумел незаметно 

подойти на близкую ди- 

станцию. Был тяжело 

ранен штурман, по- 

врежден правый мотор. 

Всего за июль самоле- 

ты 27-го гв. ап ноб ДД 

пять раз подвергались 

атакам ночных истре- 

бителей (три раза фо- 

торазведчики В-25 и 

два раза А-206), но ни 

один самолет сбит не 

был. Заметим, что в те 

дни был отмечен, веро- 

ятно, первый на Вос- 

Ерайний справа - Герой Советского Союза гв. капитан Курятник, вероят- 
но, единственный советский ночной летчик, выполнивший норматив аса 
(пять сбитых самолетов врага) на двухмоторном самолете 

у ры + = " 

фидо А ОЕ эмм 
Е У, 

точном фронте факт 

применения на немецком истребителе 

«юнкерс» неподвижной пушечной ус- 

тановки для ведения огня с большим 

углом возвышения (так называемой 

«шраге мюзик»). Противнику удалось 

тяжело повредить Ил-4, стрелки кото- 

рого позволили вражескому самолету 

подойти буквально «под брюхо» бом- 

бардировщика. Позднее в руки наших 

авиаторов попал захваченный на аэро- 

дроме ВР 110, у которого на месте ка- 

бины стрелка были смонтированы две 

пушки Мб 151 по углом 75° вверх к 

продольной оси самолета. Для борь- 

бы с вражескими истребителями, ата- 

кующими сзади-снизу, главный инже- 

нер АДД генерал Марков дал распоря- 

жение установить на всех самолетах- 

бомбардировщиках держатели авиа- 

ционных гранат ДАГ-10. 

В июле 1944 г. удачно действовали 

пилоты 26-го гв. ап ноб ДД. В частно- 

сти, мл. лейтенант Б. Феоктистов сбил 

ночной истребитель ВЕ 109, а майор И. 

Пресняков повредил «юнкерс». В ходе 

начавшегося 23 июня 1944 г. наступ- 

ления четырех фронтов - 1, 2 и 3-го 

Белорусских и 1-го Прибалтийского - 

полки охотников-блокировщиков по- 

лучили задачу сорвать подвоз резер- 

вов противника через железнодорож- 

ный узел Брест. В ночь на 8 июля хо- 

рошо скоординированным ударом 

блокировщиков и бомбардировщиков 
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АДД узел был выведен из строя. На нем 

были разрушены вокзал, паровозное 

депо, разбиты 9 паровозов и 30 эше- 

лонов с техникой, боеприпасами и 

живой силой. В ту же ночь пара Н. 

Быкова и Б. Феоктистова удачно про- 

штурмовала вражеский аэродром, вы- 

давший себя посадочным прожекто- 

ром. При подавлении огня МЗА был 

подожжен А-206 лейтенанта Ивакина, 

который упал в районе расположения 

батареи врага, вероятно, направлен- 

ный рукой пилота. 

В ночь на 2 июля 1944 г. первые 

боевые вылеты совершили экипажи 

111-го ап ноб ДД из 5-го корпуса АДД. 

Подавая пример, на боевое задание в 

паре со ст. лейтенантом Д.Д. Евсеенко 

отправился командир части подпол- 

ковник А.И. Мосолов. Однако ввод в 

строй молодого летного состава в пол- 

ку изрядно затянулся. Количество бо- 

еготовых экипажей в полку и июле, ив 

августе, и в сентябре исчислялось еди- 

ницами, зато в авариях и катастрофах 

были потеряны пять самолетов. Такое 

положение явилось следствием опре- 

деленной политики командования кор- 

пуса, осуществлявшего комплектова- 

ние полка по «остаточному» принци- 

пу. Следует отметить, что качественный 

состав летчиков и штурманов-нович- 

ков, приходивший в строевые части ле- 

том и осенью 1944 г., по воспомина- 

геетр 

сн 
ЗОО они 

ЕВМУЗНЕМ 
М05СО\ МАСНУМЕ-ВЫТЕОТН6 ЕМТЕКРАТЗЕ 

ММП им. В. В 

ниям многих ветеранов, был заметно 

хуже, чем в начале и середине войны, 

несмотря на увеличение сроков под- 

готовки. Ситуация кажется парадок- 

сальной только на первый взгляд. На 

самом же деле объяснение падению 

качества «летунов» весьма простое: 

летные школы за предвоенные и три 

военных года «выбрали» всех более- 

менее подходящих молодых людей, а 

потом пошел, увы, «второсортный то- 

вар». С подобной же ситуацией, толь- 

ко веще более жесткой форме, позднее 

столкнулись и «люфтваффе». 

Но вернемся к 111-му ап ноб ДД. 

Средний командный состав полка не 

блистал высокой дисциплинированно- 

стью. Так, 26 июня 1944 г. заместитель 

командира эскадрильи ст. лейтенант 

Егоров при облете самолета после за- 

мены мотора решил «опробовать его 

на прочность» - на высоте 1200 м ввел 

в пикирование, а затем резко взял 

штурвал на себя, в результате чего у 

машины отвалилось крыло (А-206 зав. 

№ 253647). Между тем к середине 

1944 г. любому грамотному пилоту 

«Жучка» было известно - невысокая 

прочность самолета исключает выпол- 

нение маневров, сопряженных с воз- 

никновением большой вертикальной 

перегрузки. Еще одна машина была 

потеряна в катастрофе 15 июля 1944 

г. (гв. лейтенант Петухов ошибся при 

9 Чернышева _ 
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и 

заходе на посадку после боевого вы- 

лета). С учетом высокой аварийности 

и прекращения поставок пушечных А- 

206 пришлось доукомплектовывать 

111-й полк бомбардировщиками 

«Норт-Америкэн» В-258 и В-253. Пос- 

ледняя модель была вооружена две- 

надцатью 12,7-мм пулеметами и по ог- 

невой мощи превосходила А-206, од- 

нако из-за большой полетной массы 

обладала худшими скоростными и ма- 

невренными характеристиками. 
Собственно, в качестве полка охот- 

ников-блокировщиков 111-му полку 

так и не суждено было «развернуть- 

ся». В сентябре и октябре на его счету 

всего по одному боевому самолето- 

вылету... и столько же аварий. В но- 

ябре число боевых вылетов возросло 

до пяти, зато количество исправных 

самолетов А-206 упало до трех (1 ок- 

тября 1944 г. их было шесть плюс 10 

‚Для учебных целей в каждом полку блокировщиков 
имелись самолеты А-20В или А-20С 

8-25), один В-25С и два В-250). В об- 

щем, большими успехами и не пахло. 

Обратимся к дальнейшей судьбе 

двух гвардейских авиаполков блоки- 

ровщиков. По состоянию на 1 августа 

1944 г. в 27-м гв. ап ноб ДД имелись 

17 А-206 (в том числе пять самолетов 

с АКАБ, их заводские номера: 253588 

(на нем летал Крапива), 253698, 

253705, 253778, 253780), один учеб- 

ный А-208, два В-250 и два В-253. В 

августе к освоению самолетов, воору- 

женных АКАБ, приступили экипажи 

подполковника Васильева, ст. лейте- 

нанта Лебедева и гв. лейтенантов Ко- 

жина и Дрюченкова. В августе полк 

осуществлял полеты в ходе четырех 

летных ночей (в другие ночи самолеты 

не летали из-за плохих метеоусловий 

и отсутствия горючего). Экипажи 27- 

го гв. ап ноб ДД поднимались на бое- 

вые задания 35 раз, в 27 случаях они 

были выполнены (из числа невыпол- 

ненных семь заданий - по метеоусло- 

виям и один - из-за отказа техники). 

Зафиксировано пять встреч с самоле- 

тами противника, четыре из них закон- 

чились воздушными боями. 

Так, в ночь на 13 августа 1944 г. 

самолет А-206 гв. майора Крапивы в 

районе цели на высоте 1000 м был вне- 

запно атакован истребителем, который 

сзади-справа с дистанции 150...200 

м дал очередь из пушек и пулеметов. 

Увидев трассу, летчик советского са- 

молета развернул его под противни- 

ка. Тот со снижением проскочил впе- 

ред, после чего гв. майор Крапива пой- 

мал вражескую машину в прицел стро- 

го в хвост и на дальности 100 м дал 

длинную очередь. Противник ушел со 

снижением и больше не появлялся. 

Результатов атаки экипаж блокиров- 

щика не наблюдал. 
В ночь на 16 августа 1944 г. гв. ка- 

питан Раков в районе цели на высоте 

1000 м обнаружил атакующего Зи 88С- 

6, который приближался сзади-сверху- 

справа. Летчик самолета А-206 сделал 

разворот под противника, очередь про- 

шла мимо. Немецкий самолет ушел и 

больше не появлялся. В ту же ночь са- 

молетА-206 гв. майора Крапивы на вы- 

соте 1000 м подходил к цели. Штурман 

гв. майор Корниенко заметил сзади- 

сверху под ракурсом 2/4 заходящий в 

атаку истребитель ВУ 109. Дав немцу 

приблизиться на дальность 150...200 

м, штурман открыл огонь по вражеской 

машине. После четырех прицельных 

очередей В+ 109 загорелся и пошел к 

земле. Сквозь разрывы в облаках чле- 

ны экипажа гв. майора Крапивы наблю- 

дали горевший на земле самолет. 

КДню Воздушного Флота наиболее 

заслуженные пилоты и другие члены 

экипажей АДД получили высокие на- 

грады. Командир 26-го гв. ап ноб ДД 

гв. подполковник П.И. Бурлуцкий, ин- 

структор по радионавигации гв. май- 

ор И.И. Киньдюшев и зам. командира 

авиаэскадрильи гв. капитан В.Г. Коч- 

нев стали Героями Советского Союза 

(последний посмертно). В 27-м гв. ап 

ноб ДД майор П.А. Крапива и некото- 

рые другие летчики были награждены 

орденами Ленина. За участие в осво- 

бождении Бреста указом Верховного 

Совета СССР от 10 августа 1944 г. оба 

полка получили почетные наименова- 

ния «Брестских». 
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13 сентября 1944 г. исполнялся год 

с момента создания спецгруппы бло- 

кировщиков во 2-м гв. ак ДД. В связи с 

этим в частях охотников-блокировщи- 

ков были проведены конференции 

летного и технического состава, эксп- 

луатировавшего самолеты А-206. По 

результатам встреч с ночными истре- 

бителями противника начальник воз- 

душно-стрелковой службы 27-го гв. 

ап ноб ДД сформулировал следующие 

выводы: «Самолет-блокировщик А-206 

при своевременном обнаружении само- 

лета противника, оставаясь для него 

незамеченным, может вести наступа- 

тельный бой, нанося противнику по- 

ражение, а также умелым маневром 

может легко выйти из-под удара само- 

лета противника, если своевременно 

заметит атакующего. Из встреч само- 

летов В-25 с истребителями против- 

ника видно, что противник знает ог- 

невую мощь самолета В-25 и не идет 

на сближение, если воздушные стрелки 

ведут огонь...» В том же месяце, как 

бы подтверждая эти слова, гв. майор 

Крапива и гв. капитан Петрушевич, 

пользуясь внезапностью, сбили по 

одному «мессеру» (правда, вторая по- 

беда была сочтена только «вероятной», 

так как экипаж не наблюдал падения 

загоревшегося вражеского самолета). 

В сентябре в гвардейские полки 

прибыло пополнение. Новички не сра- 

зу уяснили, что А-206, хотя он формаль- 

но считался ночным истребителем, не 

любил слишком резких эволюций. За- 

ложив слишком глубокий крен (более 

80°), сорвался в штопор на малой вы- 

соте гв. лейтенант Туманов. Погиб весь 

экипаж и один из самолетов, оснащен- 

ных АКАБ. Другой молодой летчик при 

выводе из пикирования резко взял 

‚у ПЕТЯ. > 

| На этом самолете А-206-1 в бомбоотсеке была дополнительно 
смонтирована батарея АКАБ. Таким образом, его наступа- 

тельная огневая мощь состояла из шести 20-мм пушек и 

четырех 12, 7-мм пулеметов 

штурвал «на себя», и после осмотра на 

земле машину пришлось списать из-за 

деформации обеих плоскостей. 

Осенью 1944 г. интенсивность бое- 

вого применения самолетов-блокиров- 

щиков снизилась из-за плохих метеоус- 

ловий, отсутствия горючего и боегото- 

вых экипажей. В октябре-ноябре общее 

количество боевых вылетов исчислялось 

единицами. Особую остроту приобрели 

перебои с высокооктановым бензином, 

из-за чего срывались программы ввода 

в строй молодых экипажей. Многие ве- 

тераны полков охотников-блокировщи- 

ков получили повышения и были пере- 

ведены в другие части. Боевой потенци- 

ал специализированных частей объек- 

тивно уменьшился. Да и командование 

АДД, надо признать, стало уделять им 

меньше внимания. 

В декабре 1944 г. статус АДД под- 

вергся резкому изменению. Решени- 

ем ГКО, а точнее - лично И.В. Сталина 

на основе АДД была сформирована 

18-я воздушная армия, полки, дивизии 

и корпуса которой получили обычное 

в ВВС наименование «бомбардировоч- 

ных», нередко одновременно с изме- 

нением номера. Причина изменения 

нумерации заключалась в том, что в 

АДД к ноябрю 1944 г. имелось уже 35 

гвардейских авиаполков (от 1-го до 

35-го), а в ВВС - более двухсот гвар- 

дейских авиачастей (причем тоже с 

последовательными номерами, без 

пропусков). После передачи в ВВС не- 

которые гвардейские бомбардировоч- 

ные полки ВВС получили «двойников». 

Проблему решили просто: гвардейс- 

ким полкам АДД решили присвоить 

новый номер, начиная с 220-го. По- 

зднее положение пересмотрели: но- 

мер изменялся только в том случае, 

если в ВВС имелся «бомбардировоч- 

ный» двойник. Если же соответствую- 

щий гвардейский номер имел истре- 

бительный или штурмовой полк, то 

гвардейский полк бывшей АДД сохра- 
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Значительную часть самолетов А-20С в Советском Союзе переоборудовали, сняв носовую 

пулеметную батарею и смонтировав на ее месте кабину штурмана 
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нял нумерацию. Так была нарушена 

стройная система гвардейских обо- 

значений в ВВС (ранее номера гвар- 

дейских авиационных полков не дуб- 

лировались). 
Перемены коснулись и всех трех 

полков самолетов-блокировшиков, 

причем 26-й гвардейский и 111-й бап 

и на самом изменили «ориентацию», 

превратившись в «нормальные» бом- 

бардировочные. По распоряжению ко- 

мандующего 18 ВА главного маршала 

авиации А.Е. Голованова все исправ- 

ные самолеты А-206 из них передали в 

27-й гв. бап, после чего эти два полка 

были полностью перевооружены са- 

молетами В-25 и перешли на трехэс- 

кадрильный штат. Применение их са- 

молетов в роли блокировщиков фак- 

тически прекратилось. Можно было 

подводить некоторые итоги. За 10 ме- 

сяцев активных боевых действий эки- 

пажи 26-го гв. ап ноб ДД выполнили 

892 боевых вылета с налетом 3347 ч. В 

полку оставалось 8 исправных само- 

летов А-200 и 5 В-25. Установить точ- 

ное количество воздушных побед, на 

которое претендовали экипажи полка 

зауказанный период, автору не удалось, 

но известно, что только за три летних 

месяца ими были сбиты три вражеских 

самолета и оттрех до семи машин унич- 

тожены на земле. Что касается 111-го 

ап ноб ДД, то его участие в боях 1944 г. 

ограничено 32 боевыми самолето-вы- 

летами (из них 17 на блокировку аэро- 

дромов и дорог, а 11 - на разведку по- 

годы), при этом сведений об уничтоже- 

нии вражеских самолетов нет. Боевая 

техника полка в начале декабря 1944 г. 

была представлена 5 самолетами А-206 

и 10 самолетами В-256. 

Несмотря на изменение наимено- 

вания, для 27-го гв. бап задачи оста- 

лись прежними. 1 декабря 1944 г. в 

полку имелось по списку 19 А-206 и 5 

В-25, в том числе 5 самолетов А-206 с 

АКАБ считались небоеготовыми. В ян- 

варе полк принял машины, переданные 

из 26-го гв. и 111-го авиаполков, но 

тут же отправил еще 5 машин для пе- 

реоборудования в вариант с АКАБ. 

Идею подвижной программно наводи- 

мой артиллерийской батареи продол- 

жали считать актуальной, но внедре- 

ние проводили необъяснимо медлен- 

но. По состоянию на 1 февраля 1945 

г. в 27-м гв. бап имелось 27 А-206 и 4 

В-253. Если в ноябре полк боевых вы- 

летов не производил, то в декабре 

1944 г. его экипажи выполнили 14, ав 

январе 1945 г. - 17 боевых самолето- 

вылетов. Всего за 1944 г. полк выпол- 

нил 330 боевых самолето-вылетов, при 

этом его экипажи сбили в воздухе во- 

семь неприятельских самолетов, под- 

били два и не менее четырех уничто- 

жили на земле. Львиную долю воздуш- 

ных побед одержал гв. майор Н.А. Кра- 

пива. Накануне 7 ноября 1944 г. ему 

В 

В конце войны на вооружение полков блокировщиков все шире 
стали поступать двухмоторные бомбардировщики В-25 

ИЕН ОШО ВИНОВЕН титаЕНеВаОЫ 

е> 2 
(САКАЧЭЛЕ ФГУП «мипП «САЛЮТ» 

пнрарериаоанани оратора 

было присвоено давно заслуженное 

звание Героя Советского Союза (к это- 

му моменту на счету Никиты Андрее- 

вича было уже 205 боевых вылетов, а 

воевать он начал в июне 1942 г.). 

Потеряв в 1944 г. шесть экипажей, 

полк уничтожил 19 железнодорожных 

эшелонови 28 автоколонн, подавил 21 

батарею зенитной артиллерии и до 90 

прожекторов, а также поразил немало 

других «точечных» целей. 3 ноября 

1944г. командир полка гв. подполков- 

ник Михаил Павлович Дедов-Дзяду- 

шинский был награжден орденом 

Красной Звезды, а еще через два дня - 

орденом Суворова Ш степени. 

В январе 1945 г. 27-й гв. бап в со- 

ставе 14-й гв. бад участвовал в обес- 

печении наступления войск 1-го Ук- 

раинского фронта и получил благо- 

дарность от Верховного Главнокоман- 

дующего за освобождение Домбров- 

ского угольного бассейна и крупно- 

го промышленного центра Катовице. 

В феврале самолеты полка неоднок- 

ратно появлялись в ночном небе над 

Будапештом, препятствуя взлету вра- 

жеских истребителей. В этот период 

боевые потери 18 ВА достигли ло- 

кального минимума (в январе - 28 са- 

молетов, из них от истребителей 9, а 

в феврале - 14 машин, т.е. менее 2...3 

% за месяц). Казалось, сопротивле- 

ние врага в воздухе практически 

сломлено. Но в марте настал черед 

целей на территории собственно Гер- 

мании, где яростное противодействие 

оказали остатки ночных истреби- 

тельных эскадр ПВО рейха. В марте 

1945 г. боевые потери 18 ВА выросли 

до 58 машин (из них 8 сбиты истре- 

бителями, а 17 не вернулись, при этом 

большая часть из них, по мнению ко- 

мандования, также стала жертвой пе- 

рехватчиков «люфтваффе»). Столь же 

тяжелым стал и апрель, когда боевые 

потери составили 60 машин. Очевид- 

но, что единственному полку охотни- 

ков-блокировщиков было не по си- 

лам тягаться со все еще многочислен- 

ными немецкими ночными истреби- 

тельными соединениями. Но такая 

задача ему уже и не ставилась. С мар- 

та 1945 г. 27-й гв. бап приступил к 

переучиванию на самолеты В-25, по- 

степенно превращаясь в обычный 

полк ночных дальних бомбардиров- 

щиков. Так завершилась история со- 

ветских «интрудеров». 

«Крылья Родины» 1.2008 



иИгоско О&огеевичту 

ШЕВЧУКУ 



30 января 2008 года исполняется 

55 лет со Дня рождения Президен- 

та, генерального конструктора 

ОАО «Туполев», члена редакционно- 

го совета нашего журнала Игоря 

Сергеевича Щевчука. 
Игорь Сергеевич Шевчук - авиаци- 

онный конструктор, руководитель и 

организатор современного авиацион- 

ного производства, Президент, гене- 

ральный конструктор ОАО «Туполев», 

Заслуженный конструктор Российс- 

кой Федерации, Почетный авиастрои- 

тель, лауреат Государственной премии 

Российской Федерации. 

Игорь Сергеевич родился 30 января 

1953 года в г. Слуцке Минской области 

в Белоруссии. В 1977 году окончил мо- 

торостроительный факультет Москов- 

ского авиационного института им. Сер- 

го Орджоникидзе. В ОКБ Туполева ра- 

ботает с 1976 года по настоящее вре- 

мя. В ОКБ Игорь Сергеевич прошел путь 

от молодого специалиста до одного из 

руководителей ОКБ в рекордно корот- 

кие сроки. Занимался разработкой 

конструкций, вопросами прочности, 

внедрением в опытное исерийное про- 

изводство самолетов Ту-144, Ту-204, 

Ту-334, Ту-160, Ту-155 и др. 

В 1994 году И.С. Шевчук назнача- 

ется директором экспериментального 

завода «Туполева». Здесь Игорь Сер- 

геевич приобрел необходимый произ- 

водственный опыт, умение руководить 

большим и очень разным по составу 

ь: 

коллективом в тяжелых условиях 90-х 

годов, что, безусловно, пригодилось 

ему в скором будущем. Он принес в 

коллектив конструкторский подход, 

что очень важно в создании экспери- 

ментальных конструкций. В то же вре- 

мя сумел быстро войти в чисто произ- 

водственные проблемы, расширив 

производственные площади завода. В 

1997 году И.С.Шевчук избирается Со- 

ветом директоров на пост Генерально- 

го директора предприятия. 

(`-* Став руководителем родно- 
Ум го предприятия, И.С. Шевчук 
| получил разрушенное хо- 

\ | зяйство. Но даже в этих ус- 

| ловиях он считал главным со- 

, | хранение конструкторского 
| 
— 
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коллектива. Он укрепил руководство 

ОКБ, повысил зарплату, прежде всего 

наиболее ценным специалистам, пре- 

дотвратив их уход. 

С 1998 года И.С. Шевчук - предсе- 

датель Совета директоров предприя- 

тия. С 2001 года - Президент - Гене- 

ральный конструктор ОАО «Туполев». 

Выдвинув идею создания модель- 

ного ряда пассажирских магистраль- 

ных самолетов «Туполева» И.С. Шевчук 

много сделал и делает для ее претворе- 

ния в жизнь. За последние шесть лет 

этот модельный ряд, характеризуемый 

единым подходом к проектированию, 

глубокой (до 90 %) унификацией бор- 

тового оборудования, единством под- 

ходов поддержания летной годности, 

быстро развивался. Получено 5 серти- 

фикатов типа на самолеты семейства1у- 

204/214 и Ту-334, Ту-204-120СЕ, Ту- 

204СЕ иТу 204-100Е сертификаты авиа- 

ционных властей КНР и Кубы, а также 

сертифицировано 40 главных измене- 

ний конструкций, которые позволили 

поддерживать разработки ОАО «Тупо- 

лев» на мировом уровне. 

Программа создания и развития 

магистральных самолетов семействаТу- 

204/214 в настоящее время является 

одной из основных для коллектива ОАО 

«Туполев». Это семейство включает в 

себя большое количество модификаций 

базовой конструкции самолета, отли- 

чающихся назначением, летно-техни- 

ческими характеристиками, оборудова- 

нием и типами двигателей, используе- 

мых в силовой установке. Самолеты се- 

мейства во всех модификациях отлича- 

ет высокий уровень проработки аэро- 

динамики планера, элементов конструк- 

ции, систем, агрегатов и оборудования. 

Все самолеты семейства полностью 

обеспечивают выполнение самых жес- 

тких как существующих, так перспек- 

тивных требований международных 

организаций по навигации и экологи- 

ческому воздействию на окружающую 

среду. Удалось получить ряд перво- 

классных высокоэффективных магист- 

ральных самолетов, отвечающих самым 

высоким мировым стандартам в облас- 

ти гражданского самолетостроения. 

Именно за создание и развитие са- 

молетов семейства Ту-204/214 И.С.- 

Шевчуку и группе его коллег была 

присвоена Государственная премия 

Российской Федерации в области на- 

уки и техники за 2003 год. 
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ВИ нь — ВЫ 

Объем работ, которые 

=] провел коллектив ОАО «Тупо- 

лев» по развитию семейства, 

можно оценить, рассмотрев номен- 

клатуру и состояние программ по са- 

молетам этого семейства. у 

Семейство Ту-204/214 в настоящее 

время включает в себя следующие от- 

дельные программы: 

- Ту-204-100 - принята ОАО «Тупо- 

лев» в качестве базовой пассажирс- 

кой модели магистрального самолета 

семейства, самолет выпускается серий- 

но с отечественными двигателями ПС- 

90А и рассчитан на перевозку 210 пас- 

сажиров на дальность. 5600 км. ив 

компоновке на 160: пассажир ав - 7000 

км., самолеты эксплуатируются в авиа- 

компаниях России, поставляется на 

Кубу, предполагаются поставки само- 

лета в Иран и КНДР, проработана про- 

грамма модернизации самолета; 

- Ту-204-100Е - серийная модифи- 

кация Ту-204-100 с модернизирован- 

ным оборудованием и «английской» 

кабиной, в настоящее время осуществ- 

ляются поставки на Кубу; 
- Ту-204-100СМ - перспективная 

модификация Ту-20%-1я, строящаяся 

по программе«СМ», - модернизирован- 

ный состав боргазвого комплекса, 

уменьшенная взлетная масса, даль- 

ность полета 5000 км. с 210 пассажи- 

рами, экипаж из двух человек, новые 

экономичные двигатели; 

- Ту-204-300 - модификация Ту- 

204-100 с уменьшенной длиной фю- 

зеляжа и уменьшенным, числом пасса- 

жирских мест в салоне, рассчитан на 

перевозку 164 пассажиров на даль- 

ность до 8500 км., самолеты произво- 

дятся серийно и успешно эксплуати- 

руются в авиакомпании «Владивосток 

Авиа», где достигнуты рекордные для 

самолетов данного типа показатели 

‚интенсивности эксплуатации; 

Ту-204-300СМ - перспективная мо- 

дификация Ту-204-300, строящаяся по 

программе «СМ» - модернизирован- 

ный сосгав бортового комплекса, 

‚уменышенная взлетная масса, даль- 

ность полета 5000 км. со 164. пасса- 

жирами, экипаж из двух человек, но- 

вые экономичные двигатели. 

Программа «СМ» предполагает мо- 

дернизацию Ту-204-100 и Ту-204-300 

в высокоэкономичные самолеты. Про- 

грамма позволит снизить эксплуатаци- 

онные расходы авиакомпаний по этим 

машинам более чем на 10%, затраты на 

топливо более чем на 15%, при значи- 

тельном снижении трудоемкости в се- 

рийном производстве по сравнению с 

базовыми: конструкциями. Модерни- 

зированные туполевские самолеты 

«СМ» должны обеспечить эффектив- 

ную работу авиакомпаний, перевозя- 

щих пассажиров: на магистральных 

линиях средней протяженности, при- 

близительно до конца 10-х годов ХХТ 

века, до того момента когда реальнос- 

тью станут магистральные самолеты, 

создаваемые в России по. программе 

МС-21, в которой также участвует ОАО 

«Туполев». В настоящее время в ОАО 

«Туполев» начались практические ра- 

боты по программе «СМ». 

- Ту-204С - грузовая модификация 

Ту-204-100 с грузовой кабиной и боль- 

шой загрузочной бортовой фюзеляж- 

ной дверью», на верхней палубе разме- 

шаются 14 стандартных контейнеров 

или поддонов, грузоподъемность - 30 

т., самолеты выпускаются серийно и 

эксплуатируются в авиакомпании 

«Авиастар - Ту» на внутренних и меж- 

дународных авиалиниях, имеются зака- 

зы на поставки этого самолета; 

- Ту-204СЕ - модификация Ту-204С с 

модернизированным бортовым оборудо- 

ванием и «английской» кабиной, произ- 

водится серийно, поставляется на Кубу; 

- Ту-204-120 - модификация Ту- 

204-100 с британскими двигателями 

фирмы ВоЦ5-Коусе ВВ. 211-535Е4-В- 

75, самолеты выпускаются серийно и 

эксплуатируется на международных 

авиалиниях; 
- Т\-204-120С - грузовая модифи- 

кация Ту-204-120, конструктивно ана- 

логичная Ту-204С, грузоподъемность 

27 т., эксплуатируются на международ- 

ных авиалиниях; 

- ТУ-204-120СЕ - дальнейшее раз- 

витие Ту-204-120С с модернизирован- 

ным составом. бортового. оборудова- 

ния, с «английской» кабиной, самолет 

«Крылья Родиных 1.2008 



Е 
производится серийно, находится в 

процессе передачи в КНР; 

- -214 дальнейшее развитие Ту- 

204-100, увеличенная взлетная масса, 

усиленная конструкция, с 210 пасса- 

жирами дальность полета 6200. км., 

производится серийно, эксплуатиру- 

ется в нескольких отечественных авиа- 

компаниях, в ОАО «Туполев» продолжа- 

ют вести работы над \ТР вариантом 

самолета, над грузовым вариантом Т;- 

214Е с дальностью полета до 9000 км. 

и грузовым Ту-204С, а также над не- 

сколькими вариантами самолетов спе- 

циального назначения, в том числе, и 

над Ту-214 ОН - самолетом, создаю- 

щимся по программе «Открытое небо». 

На перспективу рассматривается 

создание модификации Ту-204-500 с 

новым крылом, набранным из скояос-- 

тных профилей, интегрираванным но- 

вейшим комплексом ависники и управ 

ления, с новыми эффективными дви- 

гателями пятого поколения. Обсужда- 

ется возможность начала работ по 

среднемагистральному пассажирско- 

му самолету с увеличенной до 250 че- 

ловек пассажировместимостью. 

В последние годы ОАО «Туполев» 

удалось довести новейший ближнема- 

гистральный пассажирский самолет 

Ту-334-100, идущий на смену извест- 

ному Ту-134. Практически, за годы, 

прошедшие после первого полета Ту- 

334 в 1999 году, по составу оборудо- 

вания и совершенству всех систем, 

была создана новая машина, отвечаю- 

щая самым строгим современным тре- 

бованиям. Тому подтверждение полу)- 

ченные необходимые сертификаты на 
Ту-334-100 и принятое правитель- 

ственное решение о развертывание 

серийного производства самолета: и 

его модификаций на ФГУП КАПО им. 

С.П.Горбунова в Казани. 

Ту-334-100 отличает высокий уро- 

вень комфорта для пассажиров, высо- 

кая эффективность в производстве и 

эксплуатации, за счет высакой степе-- 

ни унификации по агрегалали, системам 

и оборудованию с самолетами семея- 

ства Ту-204/214. Анализ конкурентос- 

пособности Ту-334-100, проведенный 

независимыми экспертами ЦАГИ, ЛИИ, 

НИИ АО, Гос НИИ ГА, показал высокий 

потенциал самолета не только в усло- 

виях российского рынка авиационных 

услуг, но и на международном рынке. 

Поступление в эксплуатацию Ту-334 с 

нетерпением ожидают многие. отече- 

ственные и зарубежные авиакомпа- 

нии. В настоящее время идет речь о 

первоначальном заказе со стоэоны 

авиакомпаний порядка нескольких 

десятков Ту-334. 

По самолету к настоящему времени 

выполнен с положительными. пезуль- 

татами большой объем статических ис- 

пытаний, что в соответствии с действу- 

ющими авиационными правилами по- 

зволило подтвердить заданную стати- 

ческую прочность Ту-334-1006, поове- 

дены испытания крыла и фюзеляжа на 

остаточную прочность с большими по- 

вреждениями, получены важные экспе 

риментальные материалы для сертифи- 

кации по новым авиационным прави- 

лам, получение которых возможно было 

бы только после завершения полного 

цикла статических испытаний. 

В ходе летных испытаний Ту-334- 

100 выполнял полеты с ВПП в услови- 

ях высокогорья и высоких и низких 

наружных температур, в различных 

климатических зонах России и СГ. Эти 

испытания подтвердили высокую при- 

способленность самолета к условиям 

эксплуатации с российских аэродро- 

мов, в том числе и с учетом различных 

экстремальных ситуаций. 

ОАО «Туполев» проработало не- 

сколько модификаций самолета Ту-33.4: 

- Т\-334-100 - базовый вариант с 
двигателями Д-436Т1, рассчитавчый 

на перевозку 102 пассажиров на даль- 

ность 31.58 им.; 

- /-334-100С - грузовой вариант 

Ту-204-10©; 

Ту-334-100Д, - модификация с 

НОВЫМ кпылом и дальностью полета по 

4100 км.; 

- ТУ-234-120 модификация 

Ту-334-100 с импортными двигателя- 

ми ВК 715-56; 

- у-334-120Д - модификация и Ту- 

334-120 с новым крылом и увеличен- 

ной до 410% км. дальностью полета; 

- У-334-200 - модификация с чве- 

лиценной длиной фюзеляжа и пасса- 

жировместимостью доведенной до 126 

человек, новое кыло, двигатэли 

Д-436Т2, дальность полета 2300 кы; 

- 1У-334-220 - модификация 

ТУ-334-200 с импортными двигателя- 

мм ВК 715-50; 

- Ву- $34. УТР - специализированная 

\ЛР-модификация Т\-334-100, рассчи- 

танная на дальность полета до 8009 им, 

1.2008 «Крылья Родины» 



Проведена большая работа по сер- 

тификации самолетов семейства Ту- 

204/214 и Ту-334-100. Особенно слож- 

ным был и есть процесс сертификации 

туполевских самолетов за рубежом. 

Масштабные работы коллектива ОАО 

«Туполев» по сертификации, на кото- 

рые были потрачены значительные 

силы и средства, дали свои результаты - 

нашим гражданским самолетам, и не 

только разработки туполевского. ОКБ, 

открывается широкая дорога для сер- 

тификации и дальнейшей эксплуатации 

в зарубежных авиакомпаниях. 

Кроме этих, достаточно известных 

программ, под общим руководством 

И.С.Шевчука в ОАО «Туполев» ведутся 

работы по семейству региональных 

самолетов Ту-324/414. В планах работ 

продолжает оставаться проект сред- 

него грузового самолета Ту-3390. Ве- 

дутся работы по модернизации само- 

летов типа Т\-134 и Ту-154, в том чис- 

ле ив \Р-варианты. Продолжаются 

работы по самолетам на альтернатив- 

ных видах топлива, по которым ОАО 

«Туполев» имеет большой практичес- 

кий задел и опыт работ. Рассматрива- 

ются дальнейшие пути развития сверх- 

звуковой пассажирской авиации. Изу- 

чаются возможности гиперзвуковой 

авиации. Традиционно для туполевс- 

кого ОКБ разрабатываются аэросани. 

Серийно строятся аэросани АС-2, ус- 

пешно эксплуатирующиеся в МЧС. 

В ОАО «Туполев» много внимания 

уделяется модернизации боевых авиа- 

ционных комплексов. Существенно 

вырос объем Гособоронзаказа, пре- 

творяется программа модернизации 

комплексов Ту-160, Ту-95МС, Ту-142М 

и У-22М3, являющихся основой стра- 

тегической и дальней авиации страны. 

В 2005 году комплекс Ту- 

160 был принят на воору- 

жение ВВС России. Самолет 

Ту-160 получил бомбарди- 

ровочное вооружение, что 

значительно расширило его 

тактические возможности. 

Стратегические ракетонос- 

цы Ту-95МС и дальние раке- 

тоносцы-бомбардировщи- 

ки Ту-22М3 модернизируют- 

ся в части новых систем во- 

оружения, в том числе суче- 

том применения высоко- 

точных средств поражения 

наземных и морских целей. 

Проработаны проекты ос- 

нащения ударным ракетным 

вооружением противоло- 

дочных самолетов типа Ту- 

142М. Ведутся работы по дальнейше- 

му развитию беспилотных комплексов, 

как в разведывательных, так и в удар- 

ных вариантах. 
Учитывая важность поддержания 

высокого научно-технического потен- 

циала ОАО «Туполева», который во 

многом определяется грамотной кад- 

ровой политикой, И.С. Шевчук уделяет 

много времени подготовке молодых 

кадров предприятия, идущих на смену 

заслуженным ветеранам. По его ини- 

циативе создана специальная служба 

по работе с молодыми специалистами, 

существенно повышена зарплата моло- 

дежи. Организована постоянная рабо- 

та с ведущими профильными ВУЗ’ами. 

Как результат - значительное увеличе- 

ние притока молодежи на предприя- 

тие. Важной составляющей деятельно- 

сти Президента общества является раз- 

витие информационных технология, 

без которых невозможно представить 

себе жизнь современного предприя- 

тия. На базе этих технологий создан со- 

временный учебный чентр, занимаю- 

щийся не только подготовкой летно-- 

технических кадров, но и. подготовкой 

молодежи ОАО «Туполев». 
В настоящее время ОАО «Туполев» и 

его. руководитель, опирающиеся на 

многолетний опыт и достижения пре- 

дыдущих поколений туполевцев, уве- 

ренно смотрят в будущее, создавая со- 

временные самолеты, отвечающие по 

своему техническому уровню самым 

строгим современным требованиям. 

Коллектив журнала сердечно по- 

здравляет Игоря Сергеевича с 55-ти 

летием, желаетему и его славному кол- 

лективу дальнейших успехов в созда- 

нии новых самолетов, несущих на бор- 

ту всемирно известную марку «Пу». 

Материал подготовлен 
при содействии пресс-службы 

ОАО «Туполев» 
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Эпектроэрозионная обработка в основном и 

инструментапьном производстве ФГУП 

«ММИПИ «САПЮТ» 
А.А. Митрофанов, заместитель начальника отдела ТМ 

Управления Главного технолога; 

Н.Н. Носов, оператор станков с ЧПУ; 
В.В. Рогов, начальник лаборатории электроэрозионной обработки 

Авиационные газотурбинные дви- 

гатели по праву относятся к числу 

наиболее сложных в изготовлении 

видов продукции машиностроения, 

которые производятся только в инду- 

стриально развитых странах. От по- 

коления к поколению усложняется 

конструкция двигателей, отдельных 

сборочных единиц и деталей, возрас- 

тает трудоемкость их изготовления. 

Две основные причины лежат, на наш 

взгляд, в основе выявленной тенден- 

ции. Первая из них связана с тем, что 

каждый новый шаг на пути совершен- 

ствования двигателей, повышения их 

технических возможностей вызывает 

необходимость использования конст- 

рукционных материалов со все более 

высокими физико-механическими 

свойствами. Вторая причина обуслов- 

лена повышением степени сложности 

основных деталей двигателя: расши- 

ряется применениетрехмерных слож- 

но-контурных поверхностей для из- 

готовления элементов газодинамичес- 

кого тракта, используются ажурные, 

тонкостенные и пустотелые элементы 

конструкции при условии выполнения 

отдела ТМ Управления Главного технолога; 

функциональных требований по 

прочности и жесткости, предъявляют- 

ся специальные требования к пара- 

метрам качества поверхностного слоя. 

Современный этап развития техни- 

ки также характеризуется ужесточе- 

нием эксплуатационных параметров 

конструкции изделий, увеличением 

мощности машин и агрегатов, быстрой 

сменяемостью объектов производства 

в условиях жесткой конкуренции меж- 

ду производителями продукцию. 

Эти причины обуславливают все 

более широкое применение физико- 

химических методов обработки и в ча- 

стности - электроэрозионной обра- 

ботки (990). 

В настоящее время на предприя- 

тии ФГУП «ММПП «САЛЮТ» 930 все 

шире внедряется в цехах основного 

производства. Это обусловлено не- 

сколькими причинами: 

-по своим физико-механическим 

свойствам современные конструкци- 

онные жаропрочные материалы при- 

ближаются к свойствам инструмен- 

тальных материалов, стойкость режу- 

щего инструмента, применяемого для 

обработки деталей, мала; 

-возможность получения элемен- 

тов конструкций двигателя, которые 

невозможно получить другими мето- 

дами обработки; 

-для повышения тяги, ресурса ГТД 

в их конструкции находят все возрас- 

тающее применение охлаждаемые 

перфорированные детали; 

-резкое улучшение технических 

характеристик электроэрозионного 

оборудования, позволяющих получать 

высокую точность и качество обраба- 

тываемых деталей; 

-автономность работы оборудова- 

ния, т.е. будучи запрограммирован 

один раз, станок не требует присут- 

ствия оператора и может работать 

круглосуточно; 

Сегодня практически в мире не ос- 

талось производств, которые можно 

назвать поточными или крупносерий- 

ными. Это ведет прежде всего к тому, 

что там, где еще недавно использова- 

лись поточные линии, сегодня их все 

больше и больше вытесняют гибкие 

линии, состоящие из станков с ЧПУ. 

Техническое перевооружение 

фирмы АСЕ (Швейцария) 

@ 

й * 

Рис. 1. Обработка турбинных лопаток на универсальном станке с ЧПУ мод. «СотрасЕ 1 МЕсго» 

мое 
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Рис. 2. Шестикоординатный станок мод. 5Х-200-НРМ фирмы 
ЗАЮТХ» (Швейцария) для перфорации деталей размером 

И 
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предприятия современным, высоко- 

производительным, быстроперенала- 

живаемым оборудованием, а также мо- 

дернизация существующего, таким об- 

разом обусловлены: 
- появлением новых конструкци- 

онных материалов; 

- увеличением номенклатуры вновь 

осваиваемых и модернизированных 

изделий; 

- повышением производительнос- 

ти и снижением себестоимости; 

- сокращением сроков подготовки 

производства; 
- повышением требований к каче- 

ству выпускаемых изделий; 

- минимизацией технологическо- 

го оснащения. 
В последних моделях специализи- 

рованных электроэрозионных стан- 

ков с ЧПУ в большей степени прояви- 

лась тенденция к концентрации опе- 
Анти 

Рис. 3. Шестикоординатный стан 

вых деталей ГТД 

раций, выполняемых на одном станке. 

Концентрация операций обеспечива- 

ется многокоординатной кинематичес- 

кой схемой станков, наличием системы 

автоматической смены инструмента и 

применяемыми системами ЧПУ. 

Широкое применение на предпри- 

ятии компьютерного проектирования 

значительно упрощает составление уп- 

равляющих программ для станков с 

ЧПУ. 

Встроенные системы трехмерного 

измерения обрабатываемых деталей 

позволяют не только вести активный 

контроль в процессе обработки, но и 

осуществлять оптимальное базирова- 

ние обрабатываемой детали непосред- 

ственно на станке с соответствующей 

корректировкой программы обработ- 

ки, сохранением ее в библиотеке про- 

грамм для ее использования при ре- 

монте данной детали. 

о. 

ок мод. СТ-6 фирмы «АМСНЕМ,» (Англия) для перфорации кольце 

Оптимальное базирование обра- 

батываемой детали непосредственно 

на станке исключает предваритель- 

ное разделение деталей на группы и 

разработку управляющих программ 

для каждой группы деталей. 

Не последнюю роль играет и по- 

вышение коэффициента загрузки 

оборудования за счет минимизации 

времени простоя, как из-за неисп- 

равностей, так и вследствие планово- 

профилактических ремонтов. Нали- 

чие на современных станках систем 

технической диагностики состояния 

оборудования решает и эти задачи. 

Современное состояние и техни- 

ческий уровень 990 позволяют в на- 

стоящее время ставить и эффективно 

решать широкий круг технологичес- 

ких задач. 
Одной из ответственных и распро- 

страненных операций в авиадвигате- 

лестроении является изготовление 

отверстий диаметром 0,4-1,2 мм втур- 

бинных, сопловых лопатках, экранах 

и кольцевых деталях камеры сгора- 

ния, форсунках и коллекторах, дета- 

лях топливомасляной аппаратуры, 

сетках фильтров, крепежных деталях. 

Для повышения эффективности 

охлаждения, отверстия в лопатках 

имеют тенденцию к уменьшению диа- 

метров (0,2-0,5), увеличению соотно- 

шения глубины отверстия к диаметру 

(1/0]==100) и вход отверстий в об- 

рабатываемую поверхность осуще- 

ствляется под острым углом (020) 

Традиционными методами 990 из- 

готавливают отверстия диаметром 

0,4—1,2 мм при соотношении 1/0110. 

В результате рассмотрения конст- 

рукторской документации на лопат- 

ки турбин двигателей и энергетичес- 

обе АСИНО зоевреая, 
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ких машин можно сделать вывод, что 

рабочие лопатки имеют от 100 до 250 

сквозных отверстий со стороны спин- 

ки, корыта и на кромках. Диаметры от- 

верстий 0,2*°°5—2,0+05 мм; положение 

отверстий относительно оси 7 лопа- 

ток 15—45; глубина обработки 10,0- 

25,0 мм; требуемая шероховатость по- 

верхности Ва = 3,2 мкм; материал ло- 

паток - жаропрочные сплавы на ни- 

келевой основе, в т.ч. и монокристал- 

лические. 

Получение отверстий с такими па- 

раметрами возможно только методом 

струйной электроэрозионной обработ- 

Ки. 

Суть струйной 990 заключается в 

электроэрозионной обработке глубо- 

ких отверстий трубчатыми электрода- 

ми, через которые прокачивается ди- 

электрическая жидкость под высоким 

давлением В качестве рабочей жидко- 

сти используются диэлектрические 

жидкости на водной основе или на 

основе углеводородного сырья. Это 

позволяет получать наряду с высокой 

производительностью хорошее каче- 

ство поверхности. Электроды-инстру- 

менты изготавливаются из трубок ди- 

аметром 0,2`09°—2, 0-02; толщина стен- 

ки трубки 0,05-0,1 мм; материал элек- 

тродов - латунь, медь, твердый сплав. 

Данная технология реализуется на 

специализированном многокоорди- 

натном оборудовании фирм «АбТЕ», 

«ЗАКХ» (Швейцария), «50 0ТСК» (Япо- 

ния), «АМСНЕМ» (Англия), представ- 

ленном на рис. 1 - 4. 

Другими эффективными техноло- 

гиями 390 деталей ГТД являются: 

-обработка сложных фасонных 

поверхностей и отверстий; 

-обработка непрофилированным 

электродом-проволокой; 

-электроэрозионное шлифование 

плоскостей и поверхностей враще- 

ния. 

Реализация перечисленных техно- 

логий на ММПП «Салют» осуществля- 

ется на электроэрозионном оборудо- 

вании ведущих мировых фирм «АБТЕ», 

«СНАКМТЕЕЕ$», «ОМА» (Испания), 

«ЗООТСК» (Япония), «МАХ 5ЕЁЕ» (Тай- 

вань), а также на электроэрозионных 

станках отечественного производства 

(рис. 5 - 7). 

За последние годы в рамках Феде- 

ральной целевой программы (ФЦП) 

«Реформирование и развитие обо- 

1.2008 «Крылья Родины» 
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Рис. 4. Шестикоординатный станок мод. Н5Р-6 -П фирмы 
«АМСНЕМ» (Англия) для перфорации деталей ГТД размером 

ис. 5. Обработка моноколеса на станке мод.465К фирмы 
«ЗОРГСК (Япония) 

ронно-промышленного комплекса» 

был разработан и изготовлен опыт- 

ный образец шестикоординатного 

электроэрозионного станка (рис. 8), 

оснащенного программируемым гене- 

ратором производства дочернего 

предприятия ФГУП «ММПП «Салют» - 

АО СП «Завод «ТОПАЗ» г. Кишинев, Рес- 

публика Молдова. 

В настоящее время, используя уп- 

рощенный вариант данного генерато- 

ра в комплекте с электроэрозионной 

= г РА 
МОСКОВСКИЙ АВИАЦИОННЫЙ ИНСТИТУТ Ч 

аеоееы 

головкой с электромеханической сле- 

дящей системой, проводится масштаб- 

ная модернизация отечественных 

электроэрозионных станков, имею- 

щихся на нашем предприятии. Пример 

модернизированных станков мод. 

4Е723 показан на рис. 9. 

Широкое применение 990 нашла и 

в инструментальном производстве. 

Обеспечение основного производства 

формообразующей оснасткой - штам- 

пами и пресс-формами - было и оста- 
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Рис. 6. Обработка пазов в секции жаровой трубы камеры сгорания на станке мод.Н[Н5600 фирмы 

«ОМА» (Испания) 

Рис. 7. Вырезка пазов в диске турбины на станке мод.Ажесш ЕТОГИТЮОМ 3 фирмы «АСЛЕ» 

(Швейцария) 

мод.995С 

Рис. 8. Шестикоординатный станок 
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ется важнейшей проблемой 

для многих отраслей маши- 

ностроения, в том числе для 

авиадвигателестроения. 

Выбор электроэрозион- 

ной обработки в качестве 

основополагающего метода 

формообразования рабо- 

чих поверхностей указан- 

ной оснастки определяет- 

ся не только накопленным 

позитивным опытом его 

технологического приме- 

нения, но и другими нема- 

ловажными факторами. К 

их числу относится воз- 

можность достижения при 

930 специфических показа- 

телей качества поверхнос- 

тного слоя, способствую- 

щих существенному повы- 

шению стойкости штампо- 

вой оснастки. Этому спо- 

собствует также высокая 

точность изготовления со- 

прягаемых деталей разделительных 

штампов, стойкость которых за счет 

применения технологий 930 удается 

повысить примерно в 2 раза. 

Одним из первых примеров успеш- 

ного применения 990 в инструмен- 

тальном производстве является фор- 

мообразование полостей ковочных 

штампов. В настоящее время 390 при- 

меняется при изготовлении подавля- 

ющего большинства таких штампов и 

позволяет по отношению к механооб- 

работке снизить трудоемкость в 2-3 

раза и повысить их стойкость в 1,3-2 

раза. 

Эрозионную обработку широко 

используют в технологиях изготовле- 

ния шаблонов, калибров, режущего ин- 

струмента, гибочных штампов. Этот 

метод экономически выгоден для де- 

талей сложного профиля из твердых 

сплавов и закаленных сталей. 

На предприятиях авиадвигателес- 

троения значительный объем электро- 

эрозионной обработки приходится на 

«Крылья Родины» 1.2008 



изготовление штампов для горячей 

объемной штамповки. Технологичес- 

кий процесс изготовления ковочных 

штампов обычно состоит из следую- 

щих основных операций: 

-фрезерование гравюры с целью 

удаления основного припуска; 

-термическая обработка штампа; 

-электроэрозионная обработка 

полости; 

-слесарная полировка поверхно- 

сти полости штампа до К7= 2-10 мкм в 

зависимости от его назначения; 

-слесарная обработка отдельных 

участков полости с целью получения 

требуемого сопряжения верхней и 

нижней половин штампа. 

Установлено, что если слесарную 

доводку ручьев производить так, чтобы 

направление шероховатости образую- 

щей при слесарной доводке совпадало 

собразующей полости ручья, стойкость 

штампов возрастает. Как отмечают не- 

которые исследователи, стойкость 

штампов, полость которой обработана 

с применением 990, повышается также 

за счет возрастания микротвердости 

поверхностного слоя и специфической 

микрогеометрии поверхности, хорошо 

удерживающей смазку. 

Примеры деталей инструментально- 

го производства приведены на рис. 10. 

Анализируя современное состоя- 

ния технологии и оборудования 930, 

видно, что к числу важнейших проблем 

развития метода, требующих безотла- 

гательного решения, относятся следу- 

ющие: 

- дальнейшая разработка техноло- 

гических основ метода 990, переход от 

эмпирических и полуэмпирических 

знаний к теоретическому описанию 

с. 9. Модернизированные станки мод. 4Е723 Троицкого стан- 

озавода (Россия) 

процесса; телей. М., Машиностроение, 1977. 

- разработка методов и средств 

повышения производительности - 

одно из основных условий сохранения 

и повышения конкурентоспособнос- 

ти электроэрозионной обработки; 

- дальнейшее повышение уровня 

автоматизации, как при технологичес- 

кой подготовке, так и при производ- 

стве изделий; 

- дальнейшее повышение техни- 

ческого уровня средств технологичес- 

кого оснащения; 

- создание интегрированных техно- 

логических систем на основе процес- 

сов электроэрозионной обработки; 
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НАВСТРЕЧУ 100-ПЕТИЮ А.М. ПЮПЬКИ 

Первому всегаа труано 
(Продолжение, начало в КР № 9-12-20072.) 

Воскресенье, 3 августа 1947 года, 

выдалось на редкость солнечным итеп- 

лым. В подмосковное Тушино устреми- 

лись переполненные автобусы, трам- 

ваи, поезда. 
Тысячи людей заняли трибуны Цен- 

трального аэроклуба им. В.П. Чкалова, 

расположились на зеленых островках 

земли и даже на крышах домов. Все 

ждали открытия праздника - Дня воз- 

душного флота СССР. «Своего предела, 

- писала газета «Правда» на следующий 

день, - восторг зрителей достиг тогда, 

когда над полем аэродрома быстро 

промелькнули реактивные самолеты... 

Всех радовала предельная легкость ма- 

шин, их изумительная скорость, ... мощь 

советских моторов, ... созданных ру- 

ками конструкторов и рабочих отече- 

ственной промышленности». 

На страницах газет мелькали име- 

на знаменитых авиаконструкторов: 

А.Н. Туполева, С.В. Ильюшина, П.О. Су- 

хого, С.А. Лавочкина, А.А. Микулина, 

А.Д. Швецова. 
Но мало, кто знал, что в толпе зри- 

телей, недалеко от правительственной 

трибуны, стоял человек по фамилии 

Люлька - это он спроектировал и по- 

строил первый отечественный турбо- 

реактивный двигатель, который нес в 

безоблачном небе истребитель Сухо- 

го Су-11 и бомбардировщик Ильюши- 

на Ил-22. 
Архип Михайлович, которому в ту 

пору не было еще и сорока, нетерпе- 

ливо ждал, когда появятся в небе Су- 

11 и Ил-22. 

И вот на горизонте возникли «ре- 

активные» точки. Они стремительно 

приближались к трибунам. Су-11 пи- 

лотировал Г.М. Шиянов, а Ил-22 - В.К. 

Коккинаки. Коккинаки вел бомбарди- 

ровщик низко над землей, оставляя за 

собой два следа сизого дыма. Эффект- 

но! У публики полет вызвал восхище- 

ние, аплодисменты... 
- Но я-то знал, - вспоминает Люль- 

ка, - что означает этот след: заглохли 

два двигателя, и шлейф дыма образо- 

вался в результате несгорания топли- 

ва. Два оставшихся ТР-1 несли над три- 

бунами тяжелый бомбардировщик и, к 

счастью, несли благополучно. Ну, в об- 

щем, я страшно переживал, у меня «за- 

холонуло сердце», это по-украински. 

Понимаете ли, мы недостаточно 

полетали на этих самолетах. Мы их не 

довели настолько, чтобы с большой 

уверенностью смотреть на реактивные 

самолеты в праздничном небе. Но по- 

ложение в мире сложилось такое, что 
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нужно было обязательно показать: 

реактивная авиация у нас уже есть!» 

Вот так состоялся первый показа- 

тельный полет реактивных самолетов 

с двигателем ТР-1. 

Еще проходили доводочные рабо- 

ты и испытания двигателя ТР-1, а кол- 

лектив А.М. Люльки уже с лета 1946 

года проектировал новые модели тур- 

бореактивных двигателей: ТР-1А, ТР-2 

и ТР-3, так как требовались большие 

тяги. Разработки новых ТРД одновре- 

менно согласовывались с самолетны- 

ми ОКБ. Двигатель ТР-1А проектиро- 

вался на базе конструкции ТР-1. По 

сравнению с ТР-1 у него повышались: 

тяга с 1350 до 1600 кгс, степень сжа- 

тия 8-ступенчатого компрессора с 3,16 

до 3,3; понижались: удельный вес с 

0,64 до 0,515, уд. расход топлива с 1,3 

до 1,25 кг/кгс.ч. 

Двигатель ТР-1А предназначался 

для установки на опытный скоростной 

фронтовой бомбардировщик Су-10 

ОКБ Сухого. Этот один из первых реак- 

тивных бомбардировщиков имел четы- 

ре двигателя ТР-1А, установленных на 

крыльях попарно один над другим - 

нижние под крылом выдвинуты вперед, 

верхние над крыльями на две трети 

длины нижних смещены назад. 

Такую установку двигателей назва- 

ли «Тандем». 

Проект ТР-1А был закончен в марте 

1947 года. В компрессоре увеличена 

степень сжатия и расход воздуха в ос- 

новном за счет увеличения работы ло- 

паток 1-й ступени и уменьшения отно- 

сительного диаметра втулки. Все под- 

шипники скольжения были заменены 

на подшипники качения, повышены 

обороты двигателя и температура газа 

перед турбиной с 775°С до 810°С. 

Двигатель ТР-1А изготавливался на 

заводе № 45. В июле-августе 1947 г. 

он прошел официальные испытания 

на ресурс 35 часов. 

Одним из существенных дефектов 

на двигателе ТР-1А был помпаж комп- 

рессора на максимальных оборотах, 

особенно при температурах воздуха от 

0°С и ниже. 
Этот серьезный дефект, а также по- 

явление на родственных предприяти- 

ях более мощных ТРД: РД-45 (модифи- 

проеааезизар плите 
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кация английского ТРД «НИН») и РД- 

500 (модификация ТРД «Дервент») 

привело к решению о нецелесообраз- 

ности продолжения работ по ТР-1А, и 

в начале 1948 года эти работы были 

прекращены. 

Одновременно с ТР-1А был разра- 

ботан технический проект двигателя 

ТР-2 на тягу 2500 кгс. 

При его проектировании ставилась 

задача в габаритах, не превышающих 

габариты ТР-1, создать двигатель стя- 

гой, почти вдвое превышающей тягу 

двигателя ТР-1, но со значительно 

меньшим удельным весом и удельным 

расходом топлива. 

Окончательная компоновка и вы- 

пуск рабочих чертежей были выпол- 

нены за короткий срок с 15 марта по 1 

мая 1947 года. 

Двигатель ТР-2 имел расчетные па- 

раметры: тяга 2500 кгс, обороты 8200 

об/мин, 8-ступенчатый компрессор, 

степень сжатия 4,25, расход воздуха 

42 кг/сек, температура газа на входе в 

турбину 810°С, уд. вес 0,327, уд. рас- 

ход топлива 1,13 кг/кгс.ч. 

Двигатель полностью изготавли- 

вался на заводе № 165 в 5-ти экзем- 

плярах. Первый экземпляр был по- 

ставлен на испытания 2 ноября 1947 

года. Но в это время на заводе № 45 

началось производство двигателей 

РД-45 с тягой 2200 кг. И хотя пара- 

метры ТР-2 были лучше, все самолет- 

чики ухватились за проверенную 

конструкцию, и доводка ТР-2 были 

прекращена. 

Из конструкции ТР-2 в последую- 

щие двигатели ОКБ Люльки перешли: 

впервые в отечественной практике 

разработанная вертикальная сборка 

двигателя и соединение типа «хирт» 

дисков ротора компрессора. 

Эта конструкция была предложена 

ведущим конструктором ОКБ Люльки 

И.Е. Скляром, а расчеты выполнены ве- 

дущим конструктором А.М. Потемкиной. 

Необходимо отметить, что конструк- 

ция роторов компрессоров на «хиртах» 

более 20 лет являлась оригинальным 

украшением осевой конструкции рото- 

ров двигателей А.М. Люльки. 

При посещении завода № 165 в 

июне 1953 года выдающимся авиакон- 

структором А.Н. Туполевым, тот при 

осмотре в сборочном цехе узлов ра- 

зобранного двигателя АЛ-7 восхитил- 

ся изяществом стяжного ротора на 

оно НОНСЕНС Вени оприеоиолееевревечаиюки 
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Турбореактивный двигатель ТР.З 

«хиртах» и сказал, что если бы он не 

знал, что эта конструкция работает, то 

считал бы ее неработоспособной. 

Работы над техпроектом двигателя 

ТР-3 были начаты в 1946 году. Конст- 

рукция двигателя тягой 4600-5000 кгс, 

по тому времени для ТРД самой боль- 

шой в мире, должна была удовлетво- 

рять требованиям как скоростного 

бомбардировщика, так и сверхзвуко- 
вого истребителя. 

Мощный ТР-3 по своим показате- 

лям был самым перспективным двига- 

телем, но и самым трудновыполнимым. 

Исходя из предварительных рас- 

четов, в основу конструкции были 

положены: минимальный лобовой 

мидель, максимальная лобовая тяга и 

степень сжатия компрессора, мини- 

мальные удельный вес и удельный 

расход топлива. 

Выполнить эти условия было очень 

трудно, так как с повышением мощно- 

сти возрастали диаметральные габа- 

риты и удельный вес двигателя, осо- 

бенно для конструкции с прямоточной 
проточной частью. 

Не имея прототипов, надо было ре- 

шить ряд проблем, касающихся конст- 

рукции, газодинамических и тепловых 

расчетов на прочность, технологии 

изготовления крупногабаритных дета- 

лей с высокой точностью. 

Сложных счетных устройств тогда 

не было, и все расчеты производились 

на обычных логарифмических линей- 

ках. На всё ОКБ было лишь несколько 

арифмометров «Феликс» и 3-4 полу- 

метровых логарифмических линеек. 

Надо отметить, что Архип Михайло- 

вич удивительно быстро и точно считал 

на обычной логарифмической линей- 

ке. Соревноваться с ним в пользова- 

нии счетной линейкой мог только его 

заместитель Иван Федорович Козлов. 

Конструкция двигателя ТР-3 сфор- 

- и. АТЛАНТ-СОЮЗ “= 
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мировалась не сразу, и в ее развитии 

было три последовательных варианта. 

Выпуск рабочих чертежей двигателя 

в первом варианте был закончен в фев- 

рале 1947 года, когда проходил Государ- 

ственные испытания двигатель ТР-1. 

1-й вариант ТР-3 имел параметры: 

тяга 5000 кгс, обороты - 7000 об/мин, 

степень сжатия 7-ступенчатого комп- 

рессора 4,25, расход воздуха 85 кг/сек, 

удельный вес 0,35, удельный расход 

топлива 1,0 кг/кгс.ч. 

Ротор компрессора собирался из 

дисков с кольцевыми буртами, соеди- 

ненными болтами. 

Роторы компрессора и турбины опи- 

рались на подшипники скольжения, так 

как подшипники качения должного ка- 

чества наша промышленность в то вре- 

мяеще не делала. 

На первых испытаниях двигателя 

были получены основные расчетные 

параметры, однако вскоре испытания 

этого варианта были прекращены. 

Во время проведения очередного 

испытания вечером двигатель разру- 

шился. На испытаниях присутствовал 

Архип Михайлович, а за пультом был 

ведущий инженер Баскаков И.Г., кото- 

рый потом рассказывал: «...двигатель 

на моих глазах стал почему-то подни- 

маться вверх и вскорости развалился, 

пламя ударило в окно пульта управле- 

ния. Помещение бокса окуталось ды- 
МОМ. ..». 

Рассказывает А.М. Люлька: «Я вы- 

бежал из пультовой осмотреть следы 

разрушения, но тут из ворот бокса 

«выскочил» диск ротора компрессора 

и крутясь, словно в бешеном танце, по- 

катился по двору на меня. Я бросился 

бежать, а он по пятам. Еле ноги унес... 

Потом у нас долго шутили, мол «конст- 

руктору за его дела Бог воздает по зас- 

лугам». Подвели тогда всего-навсего 

болты. Да, простые болты, скрепляв- 
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Бомбардировщик Ил-З0 с 2-мя двигателями ТРЗ 

Продольный разрез двигателя АЛ-5 (ТР.ЗА) 
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шие между собой диски ротора. 

Вскоре мы разработали новый 

способ крепления дисков с помощью 

хиртов!» 
Причиной аварии стало вибраци- 

онно-резонансное разрушение рото- 

ра компрессора. Были срочно органи- 

зованы в ОКБ две бригады: бригада 

вибропрочности во главе с Н.М. Ончу- 

ковым и бригада статической прочно- 

сти во главе СА.М. Потемкиной. На ис- 

пытательной станции организовали 

лабораторию по вибропрочности, ко- 

торую возглавил Иван Андреевич Ску- 

рат, ближайший соратник и односель- 

чанин Архипа Михайловича. 

В короткий срок были разработа- 

ны 2-й и 3-й варианты двигателя ТР-3. 

В основу конструкции компрессо- 

ров обоих видов была положена кон- 

струкция ротора на хиртах двигателя 

ТР-2. Подшипники скольжения были 

заменены на подшипники качения. 

Чертежи 2-го варианта ТР-3 были 

переданы в производство в феврале 

1948 года, ак 1 мая 1948 года двига- 

тель поставили на стенд, но во время 

испытаний ТР-3 разрушился по при- 

чине поломки конических шестерен 

центрального редуктора. 

Весной 1948 года одновременно с 

испытаниями 2-го варианта ТР-3 разра- 

ботали компоновку и выпустили черте- 

жи 3-го варианта. В конструкцию. этого 

варианта подготовленного под самоле- 

ты Ил-30 и Су-17 был внесен ряд серьез- 

ных усовершенствований: была решена 

задача кинематики приводов агрегатов, в 

проточную часть компрессора с ротором 

на «хиртах» и вертикальной сборкой 

были внесены уточнения по профилиро- 

ванию лопаток, улучшена система уплот- 

нения, что увеличило устойчивость рабо- 

ты и КПД компрессора. 

В ноябре 1948 года ТР-3 прошел 

полный цикл Государственных испы- 

таний на ресурс 50 часов. 

Так как средства замера тяги с по- 

мощью месдозы по мере наработки 

были нестабильны и приводили к по- 

грешностям, то была установлена по 

договоренности с заказчиком и выше- 

стоящими организациями тяга 4600 

кгс, которую надо было в дальнейшем 

увеличить. Государственную комиссию 

возглавлял полковник А.В. Бирюков. 

В процессе испытаний ТР-3 было 

отмечено обледенение входного на- 

правляющего аппарата компрессора и 

шел 
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внутреннего обтекателя при темпера- 

туре воздуха от -5°С и ниже. Это могло 

привести к аварии на самолете в случае 

попадания кусочков льда в проточную 

часть компрессора. Во время испыта- 

ний дважды выходил из строя стартер. 

Хотя двигателю ТР-3 были зачтены 

Государственные испытания, в серий- 

ное производство он не был запущен. 

Решением вышестоящих организа- 

ций ОКБ Люльки получило задание уст- 

ранить отмеченные недостатки и довес- 

ти ресурс двигателя ТР-3 до 100 часов. 

В период 1949-1950 гг. были раз- 

работаны и испытаны два новых вари- 

анта двигателя ТР-3: двигатели ТР-ЗБ 

и ТР-ЗА. 

Эти двигатели впервые получили 

индексы «АЛ» - инициалы Архипа Люль- 

ки: ТР-ЗБ: АЛ-3, ТР-ЗА: АЛ-5. 

В конструкции этих двигателей ре- 

ализованы следующие мероприятия: 

1. Разработана антиобледени- 

тельная система с изготовлением пе- 

редней части лопаток входного на- 

правляющего аппарата полой и по- 

дачей в нее горячего воздуха, отби- 

раемого за компрессором. 

2. Вместо воздушного стартера был 

разработан и внедрен в производство 

турбостартер ТСА. 

3. Была добавлена дополнительная 

(нулевая) ступень компрессора, что 

позволило увеличить расход воздуха 

через двигатель, повысить степень 

сжатия до 4,5 и получить тягу на дви- 

гателе АЛ-3 - 4615 кгс, а на двигателе 

АЛ-5 - 5030 кгс. 

Доводка проходила в основном в 

1950 году, а в ноябре этого года были 

успешно проведены 100-часовые го- 

сиспытания и АЛ-3 и АЛ-5. 

Запуск двигателей осуществлялся 

только что созданным ОКБ А.М. Люльки 

турбостартером ТСА мощностью 35 л.с. 

100-часовой ресурс отечественных 

ТРД с осевым компрессором был дос- 

тигнут впервые. 

Летом - осенью 1950 г. оба двига- 

теля проходили испытания на летаю- 

щей лаборатории Л8, кроме того АЛ-3 

на реактивном двухдвигательном бом- 

бардировщике Ил-30, АЛ-5 на летаю- 

щей лаборатории Ту-4. 

Испытания показали высокие каче- 

ства двигателя АЛ-5. Особенно удач- 

ным был 7-ступенчатый компрессор с 

очень высоким КПД, что позволило 

достичь наиболее низкого для того 
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Летчик-испытатель 

В.К. Коккинаки 

Главный конструктор 

С.М. Алексеев 

Главный конструктор 

Б.В. Бааде 

времени показателя удельного расхо- 

датоплива 0,95 кг/кгс.ч, что было луч- 

ше и зарубежных данных. 
И примечательно, что за создание 

двигателя АЛ-5 в 1951 году А.М. Люль- 

ке с группой ведущих специалистов 

была присуждена Государственная (Ста- 

линская) премия СССР первой степени. 

Двигатель АЛ-5 устанавливался на 

опытные реактивные самолеты не- 

скольких ОКБ: 
двухдвигательный бомбардиров- 

щик с нестреловидным крылом Ил-46 

ОКБ С.В. Ильюшина; . 

сверхзвуковые однодвигательные 

истребители со стреловидным крылом 

Ла-190 ОКБ С.А. Лавочкина и И-350 

(внутризаводское наименование «М») 

ОКБ А.И. Микояна, а также на тяжелый 

двухдвигательный самолет со скошен- 

ным крылом ОКБ С.М. Алексеева - Б.В. 

Бааде тип «150». 

Рассказывает А.М. Люлька: - Наш 

АЛ-5 не пошел в серию, хотя его ре- 

сурсмы довели до 200 часов. Для того 

времени цифра рекордная! Между про- 

чим, даже английский справочник 

Джейнса «Авиация всего мира» при- 
знавал тогда, 

# 165 МАП оо взяечной э^Агой 

испытания провжи успеюно. 

\ у 

Жо 
Ведущий летчик % 
гене рая-майор ) 

Ведущия инженер ея." 

зазода № 240 42 Е 

В.К.Коккинаки об испытании 
самолета ИЛ-46 с двигателями АЛ-5 

4. Турбореактивные двигатели АЛ-5 конструкции Глаз- 

ного конструктора тов.ЛЮЛЬКА А.М. изготовления завода 

на опытном самолете ИЛ-46 заводские наземные к зетные 

На всех режимах двигатели работа ки, 

2. Рекомендовать двигатели АЛ-5°передать на Гооу- ^ 

даротвенные летные испытания.  \“/ 
ъ ‹ 

{* /ИЕУТЕПОВ Я-А 

что, несмотря 
на принципи- 

альную про- 
стоту, АЛ-5 

был мощнее 

западных 
® = 5000 кг, установленные ТРД. Хороший, 

в общем, дви- 

гатель остал- 

СЯ ОПЫТНЫМ 
образцом. А 

мы на него 

возлагали 
столько на- 
дежд ! И не 

только мы, аи 

конструкторы 
самолетов. В 

ту пору перед 
авиацией сто- 

яла  ответ- 

надекно. 

ИКОСЕКИНАКИ В.К./ 

Заключение В.Н.Коккинаки ственная зада- 

ча: преодолеть звуковой барьер. Само- 

летчики искали различные пути для вы- 

вода своих машин на сверхзвуковую 

скорость. Основа для этого закладыва- 

лась прежде всего в самолетную конст- 

рукцию, хотя и двигатель играл не пос- 

леднюю роль. Но он, как известно, толь- 

ко часть единого организма самолета. 

Разумеется, очень важная часть ! Что же 

касается самолетной конструкции, то 

именно от нее зависит, помимо проче- 

го, надежная управляемость и устойчи- 

вость самолета на различных режимах 

полета. Речь идет и о больших скорос- 

тях, и о малых. Ведь взлет, планирова- 

ние, посадка происходят на малой ско- 

рости. А вышло, к сожалению, так, что 
один из опытных МиГов со стреловид- 
ным крылом изд. «М» с нашим двигате- 

лем АЛ-5 во время планирования терял 
устойчивость. На этом же режиме у дви- 

гателя, как на грех, глохла камера сго- 

рания. 16 июня 1951 года летчик-ис- 

пытатель Г.А. Седов на этом самолете на 

высоте 2000 м быстро убрал газ и дви- 

гатель неожиданно заглох. Летчик, про- 

явив самообладание, совершил все же 

посадку с неработающим двигателем. 
Высшему руководству было доло- 

жено, что Люлька и его коллектив не 
умеют конструировать двигатели, и без 

серьезного анализа происшедшего 

последовало суровое распоряжение. 

Мы же устранили дефект буквально за 

месяц, внеся незначительные измене- 

ния в конструкцию горелки камеры 

сгорания. Однако полеты экспери- 
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Архип Михайлович и Галина Евгеньевна 

Люлька, 1947г. 

волосы у А.М. еще не поседели 

А.М. Люлька с семьев, 1949 г. слева направо: 

Галина Евгеньевна, сын Владимир, Архип 

Михайлович, дочь Лариса, сын Вячеслав 

ментальной машины прекратили». 

Два двигателя АЛ-5 с доработанны- 

ми камерами сгорания были установ- 

лены на бомбардировщик Ил-46 с 

прямым традиционным крылом. Испы- 

тывал самолет летчик-испытатель Вла- 

димир Константинович Коккинаки. Вот 

какую оценку он дал двигателям АЛ-5 

(см. стр. 38). 

- Тем не менее, - рассказывает А.М. 

Люлька, - дальнейшие испытания Ил- 

46 с нашим двигателем были прекра- 

щены. На повышенных скоростях по- 

лета обнаружились срывы при обте- 

кании крыла самолета воздушным по- 

током. Поэтому бомбардировщик не 

мог достигнуть предельной скорости 

и полностью использовать тягу, кото- 

рой обладал двигатель. Эти неудачи 

могли, в конце концов, привести к тя- 

желым последствиям. 

Внешне же все выглядело так, что во 

всех погрешностях повинна силовая ус- 

тановка, а значит, и я, ее конструктор. ..». 

В эти напряженные, полные драма- 

тизма дни, как-то вечером после раз- 

носа в Министерстве расстроенный 

Архип Михайлович вернулся домой. 

Когда он снял шляпу, Галина Евгеньев- 

на, его супруга, всплеснула руками: - 

Архип ! Посмотри в зеркало! 

За один день каштановые волосы 

Архипа Михайловича будто припоро- 

шило снежком. 

Трудный период переживало его 

конструкторское бюро. 

Осенью 1952 года под предлогом 

рассмотрения причин недоработок дви- 

гателя АЛ-5 в ОКБ Люльки с разрешени- 

ем МАП приехал Генеральный конструк- 

тор А.А. Микулин с группой своих веду- 
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щих конструкторов и инженеров. 

После разговора с Архипом Михай- 

ловичем Микулин распределил своих 

сотрудников по узлам двигателя, и на- 

чался не разбор причин аварии, а от- 

бор чертежей профилей лопаток ком- 

прессора, графиков характеристик ос- 

новных узлов не только АЛ-5, но глав- 

ным образом по проработкам комп- 

рессора со сверхзвуковой ступенью 

нового двигателя АЛ-7. 

Чертежи, отобранные А.А. Микули- 

ным, пришлось отослать к нему в ОКБ- 

300°, хотя секретов от них не было, но 

возмущало такое давление на ОКБ 

Люльки, как конкурента. 

В среде ведущих специалистов А.М. 

Люльки, по воспоминаниям ветеранов, 

сложилось мнение: очевидно, не без 

участия Микулина, Правительству было 

доложено, что аварии новых сверхзву- 

ковых истребителей ОКБ Микояна и ОКБ 

Лавочкина произошли из-за недорабо- 

ток по двигателю АЛ-5, и была создана 

обстановка недоверия к ОКБ Люльки. 

Двигатель АЛ-5 также устанавли- 

вался на самолет «150» разработки 

ОКБ Алексеева-Бааде. 

Рассказывает Семен Михайлович 

Алексеев: 

- «Разработкой проекта этой ма- 

шины я занимался в начале 50-х годов 

вместе с группой немецких специали- 

стов, возглавляемых Б.В. Бааде. У нас 

было для выбора несколько силовых 

установок, в том числе большой и мощ- 

ный двигатель Микулина АМ-3 и мень- 

ший по диаметру двигатель Люльки 

АЛ-5. Бааде высказывался за АМ-3, ая 

за АЛ-5, как дававший меньший при- 

рост лобового сопротивления. После 

горячих споров мы отдали предпочте- 

ние двигателю АЛ-5...». Самолет «150» 

был первым построенным советским 

самолетом с двигателями на пилонах. 

Для экономии веса самолет был 

построен с оригинальным велосипед- 

ным шасси. 

Самолет «150» впервые поднял в 

воздух 5 октября 1952 г. летчик-ис- 

пытатель Я.И.Верников. В одном из 

полетов летчик неточно рассчитал тра- 

екторию посадки, и самолет был по- 

врежден, ударившись о ВИП. 

Несмотря на хорошие данные - 

была достигнута скорость 1000 км в 

час - поврежденный самолет восста- 

навливать не стали, и испытания пре- 

кратили. К тому же в это время закон- 

чились испытания реактивного бом- 

бардировщика Ту-16, превосходящего 

по своим данным самолет «150». Спус- 

тя некоторое время ОКБ Алексеева-Ба- 

аде было закрыто, а немецкие специа- 

листы вернулись на родину. 

Продолжение следует 

Самолет «150» 



ПО ВИТКАМ СПИРАПИ ИСТОРИИ 

В июле 1987 года хулиган Руст на 

легкомоторном самолете Цессна при- 

летел из Финляндии в СССР и совершил 

посадку на Красной площади. Из-за 

этого был снят с должности главком 

ПВО Дважды Герой Советского Союза, 
маршал авиации А.И.Колдунов. Этотакт 

был грубым самодурством Горбачева. 

Кроме Колдунова был снят Министр 
Обороны и другие генералы. Настоя- 

щий кадровый погром ПВО и Министер- 

ства Обороны. 
А Горбачеву следовало бы объяс- 

нить, что создать систему ПВО, кото- 

рая бы исключала проникновение 

одиночного самолета на территорию 

страны, особенно с такой протяжен- 
ностью границ, как Россия, невозмож- 

но. ПВО ориентировано на отражение 

налета самолетов военного противни- 

ка с боевыми или разведывательными 
целями. Легкие транспортные самоле- 
ты типа Цессна выполнять боевые и 

разведывательные задачи не могут, и 

поэтому они не являются объектами 

действий ПВО, но и осуществлять пе- 

рехват таких самолетов и вертолетов, 

летящих на малой высоте и на неболь- 

шой скорости истребителям-пере- 
хватчикам очень сложно. Минималь- 

ная скорость истребителя в два раза 
больше максимальной скорости Цесс- 

ны. Нужно еще учесть, что после сби- 
тия на Дальнем Востоке в 1982 году 

южно-корейского Боинга условия б0- 

евой работы ПВО были существенно 
ограничены и осложнены. Поимка от- 

дельных воздушных хулиганов в зада- 

чи ПВО не входит. Снять Главкома ПВО 

не то, что снять командира эскадри- 

льи. К должности Главкома и понима- 

нию, как ее исполнять, военноначаль- 
ник идет годами, и его снятие ради ад- 

министративной показухи едва ли 

было на пользу обороне страны. 
Особенно рассердила Горбачева по- 

садка на Красной площади. Вероятно, 

если бы Руст сел где-нибудь за предела- 

ми МКАД, дело спустили бы натормозах. 
А так скандал! Посадка у стен Кремля! 

А теперь спустимся по спирали ис- 
тории на несколько десятилетий. В 

сентябре 1943 года я начал службу в 

12-м гвардейском истребительном 

полку ПВО г.Москвы. Весной 1944 года 

6-й истребительный корпус, которым 

командовал Климов, был развернут в 

1-ю воздушную армию ПВО террито- 

рии страны Красной Армии (аббреви- 

атура 1 ВА ПВО ТС КА). Командующим 

был назначен генерал-лейтенант Бор- 

ман А.В. Не могу судить, как он коман- 

довал, но думаю, что неплохо. Хотя на- 

леты на Москву прекратились, но бое- 
вая подготовка армии была очень вы- 

сокой. Осваивались полеты ночью и в 
сложных метеоусловиях. Проводились 

масштабные учения. Так, летом 1944 

года одним полком имитировался на- 

лет на Москву, а на отражение были 

подняты три полка. В районе Внукова 

произошел грандиозный «воздушный 

бой» с участием более сотни самоле- 

тов, участником которого былия. Яки, 
Ла-5, Кобры, Спитфайеры крутились в 

этой карусели, атакуя друг друга. Для 

разбора полетов Борман часто бывал 
в полках, сам освоил все имеющиеся в 

армии типы самолетов. Зачем в 1944 

году нужна была такая воздушная ар- 
мия в Москве? Думаю, что Верховный 

Главнокомандующий тогда уже знал и 

про атомную бомбу, и уже предвидел, 

что сегодняшние союзники могут зав- 

тра стать противниками. В общем, ду- 

маю, что Борман своей должности 

вполне соответствовал. 
А вянваре 2007 года на юбилей- 

ном приеме я был в музее войск ПВО. 

Там хорошо отражена роль ПВО во вре- 

мя войны. Я с удовольствием и удов- 

летворением смотрел фотографии лет- 

чиков и узнавал своих товарищей-од- 

нополчан. Но вот странно, есть фото- 

графия командира 6-го ИАК Климова. 

За ней следует фотография команду- 

ющего 1-й ВА А.И.Митенкова, а фото- 

графии Бормана нет, как нет о нем и 

никакого упоминания. Почему? 
А дело втом, что 5-го сентября 1944 

года произошло событие, в чем-то схо- 

жее с полетом Руста. Немецкие спец- 

службы разработали масштабную опе- 

рацию покушения на Сталина. Для до- 
ставки диверсантов был использован 

малосерийный самолет АРАДО-232. 

Это был прообраз военно-транспорт- 

ных самолетов сегодняшнего дня. При 

пересечении линии фронта самолет 

был обстрелян, но безуспешно. Одна- 

НИОД 

Александр Щербаков 
Герой Советского Союза, участник Великой Отечественной войны, 

ко из-за отказа одного мотора немцам 
пришлось совершить вынужденную 

посадку в районе Вязьмы. Из самолета 
на мотоцикле выехали диверсанты: 

мужчина и женщина. Мужчина был в 
форме советского летчика с Золотой 

звездой Героя Советского Союза. Пра- 
вый рукав его кожаного реглана был 

сшит так, что в нем мог помещаться 

фаустпатрон. НКВД сработал лучше, 
чем ПВО. Их задержали у деревни Кар- 

маново в 70-ти километрах от Вязьмы. 

06 этом случае уже писали наши исто- 
рики и с телеэкрана рассказывал Па- 

вел Судоплатов. Ставке ВГК стало из- 
вестно, что в этот день ни один само- 

лет 1-й ВА ПВО не поднимался в воз- 

дух. Это особенно рассердило боль- 

шое начальство. Давать объяснения 
пришлось командирам до полков вклю- 

чительно. В полки были разосланы 
фото АРАДО-232, которые я сам тогда 

видел. «Вот если бы кто-нибудь взле- 

тел и хотя бы опробовал оружие, это 
было бы смягчающим обстоятель- 

ством». Далее последовали «оргвыво- 

ды». Александр Владимирович Борман 

был отстранен от должности. Его сме- 

нил А.И.Митенков. Однако Борман, хотя 
и спонижением, остался на генераль- 

ской должности. А ведь объект пере- 

хвата у Бормана был посерьезнее Рус- 

та. Судьба А.И.Колдунова оказалась 

более драматичной. 
Немного об операции покушения 

«цеппелин». Хотя она была хорошо ос- 

нащенатехнически, человеческий фак- 
тор был продуман недостаточно. Где и 

как диверсант Таврин намеревался ис- 

пользовать фаустпатрон? По одной 

версии он должен был быть в колонне 

демонстрантов на Красной площади 7 

ноября и там произвести выстрел. Нет! 

На такое он решиться не мог. Он пони- 

мал, что в этом случае ему не удалось бы 
дождаться следствия и суда. Его бы тут 

же растерзали. На пути следования ста- 
линского кортежа на «Старом Арбате» 

все дома были под строжайшим при- 
смотром, и никакой новый посторон- 

ний человек там обосноваться не мог, 
Так что вся операция была совершенно 

невыполнима. Таврин и его напарница, 
как говорил Судоплатов с телеэкрана, 

были расстреляны в 1952 году. 
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Гаавная ударная сипа 
(Продолжение, начало в КР № 6-8, 11-2007 г.) 

Месяц спустя, 8 июня, с задания не 
вернулось 12 Ил-2 от 614-го шап 

225-Й шад: «Все экипажи не вернулись. 

Причина не установлена». Под прикры- 

тием истребителей от 315-й иад штур- 

мовики вылетали для нанесения удара 
по аэродрому Орел-ГВФ. 

«Из беседы слетчиками-истребите- 
лями сопровождения штурмовиков ус- 
тановлено», что после перелета линии 
фронта штурмовики 614-го шап все 

время обстреливались зенитной ар- 

тиллерией и были атакованы отдель- 
ными парами и звеньями истребите- 
лей противника. Атаки пилотов люфт- 

ваффе успешно отражались истреби- 
телями прикрытия и воздушными 

стрелками. В районе аэродрома сопро- 
вождающие истребители были атако- 
ваны сразу 10 Рм190 с «последующим 

наращиванием сил». Пилотам люфтваф- 
фе удалось отсечь истребителей 50-го 

иап от прикрываемых групп Ил-2. 

Штурмовики остались без защиты, но 
развернуться в боевой порядок для 
атаки экипажам все же удалось. 

После нанесения удара по целям на 

аэродроме Ил-2 перешли на бреющий 
полет и начали выходить на свою тер- 
риторию. Связанные воздушным боем 

истребители сопровождения потеря- 
ли штурмовиков из виду. В результате 
«...вся группа 12 Ил-2 сзадания не воз- 

вратилась». Никаких следов экипажей 
на нашей территории не обнаружено. 

Точной причины не установлено. По 
всей видимости, все экипажи были 

сбиты огнем зенитной артиллерии и 
истребителями противника. 

По докладу ведущего группы истре- 
бителей прикрытия, он был связан воз- 

душным боем истребителями против- 

ника, последний раз видел штурмови- 

ков в момент атаки ими аэродрома. 
Один из ведомых младший лейтенант 

Димитрук показал, что он после отра- 
жения атак истребителей противника 
нагнал 4 Ил-2, которые шли на брею- 

щем полете вдоль р. Ока, и сопровож- 
дал их до Мценска. В районе лесного 

массива западнее ст. Думчино в 15-20 

км южнее Мценска один Ил-2, подби- 
тый зенитным огнем, загорелся и упал. 

Оставшиеся три штурмовика стали раз- 
ворачиваться вправо для выхода на 

свою территорию. В этот момент Ди- 
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митрук потерял штурмовиков на фоне 
леса и больше их не видел. 

Анализ документов показывает, что 

большие потери штурмовиков являют- 
ся следствием слабой организации 
удара командованием 225-й шад и бе- 

зответственного отношения команди- 
ра 315-й иад полковника В. Я. Литви- 

нова, который нес полную ответствен- 
ность за организацию боевого выле- 
та. Группы штурмовиков и истребите- 
лей вылетели на боевое задание, не 
проработав обязательный элемент 

полета - взаимодействие групп в бою. 
При этом полковник Литвинов не толь- 

ко лично не проконтролировал реше- 
ние вопросов взаимодействия истре- 

бителей и штурмовиков, но даже не 
отдал соответствующих распоряжений 
своим подчиненным. Кроме этого, гру- 
бейшим образом была нарушена 
скрытность удара. Ведущий истреби- 

телей сопровождения от 431-го иап 

капитан Циркунов в самом начале мар- 
шрута к цели занялся перестроением 
Ил-2 в боевой порядок, удобный для 

сопровождения и прикрытия в случае 
воздушного боя. Циркунов связался по 
радио с командиром 948-го шап май- 

ором Храбрых (ведущий первой шес- 

терки) и стал давать тому указания как 
улучшить строй штурмовиков. Тем са- 
мым Циркунов «расшифровал» боевой 
вылет советских самолетов примерно 
за 8-10 минут до подхода клинии фрон- 

та групп от 948-го шап и 431-го иап и 

как минимум за полчаса до подхода 
групп от 614-го шап и 50-го иап. Как 

показали последующие события, выход 

в радиоэфир Циркунова не остался не- 
замеченным для немецкой службы ра- 
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диоперехвата. Ни о какой внезапности 
удара речи быть не могло. 

Через два дня картина та же. При 

нанесении удара по аэродрому Брянск 
10 июня 12 Ил-2 от 571-го шап и 11 Ил- 
2 от566-го шап 224-й штурмовой диви- 

зии штурмовики «в самый критический 
для них момент, в момент отваливания 
от цели», остались без истребительно- 
го прикрытия. «Яки» сопровождения от 
18-го гвардейского и 168-го иап 303-й 

иад на подходе к цели ввязались в воз- 
душные бои с истребителями противни- 
ка и за штурмовиками не пошли. Остав- 

шись без прикрытия, обе группы штур- 

мовиков подверглись атакам до 30-40 

ВЕ109 и Р\190. Впоследствии пленные 

немецкие летчики, участвовавшие в этом 
бое, показали, что с их стороны действо- 
вало 15 истребителей. Штурмовики не 

сумели организовать оборону, уходили, 

маневрируя «змейкой». В результате 
воздушного боя на свой аэродром не 
вернулось 18 экипажей. 

Расследование показало, что столь 
большие потери обусловлены главным 
образом ошибками, допущенными 

штабом 1-й воздушной армии при орга- 
низации боевых вылетов и взаимодей- 

ствия штурмовиков с прикрывающи- 

ми их истребителями. Начальник шта- 
ба 1-й воздушной армии генерал-май- 

ор А. С. Пронин не только не поставил 
задачу по штурманской подготовке 
операции главному штурману армии 

полковнику К. Ф. Олехновичу, но даже 
не известил его о ней. В результате, 
никакого штурманского расчета опе- 
рации проведено не было. Директива 

и плановая таблица взаимодействия, 
подготовленные оперативным отделом 
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штаба армии, не содержали четких дан- 
ных о порядке взаимодействия и сбо- 

ре бомбардировщиков и штурмовиков 
в группы после удара, и о встрече со 
своими истребителями. Это «дало по- 

вод истребителям оторваться от 
штурмовиков и не искать сними встре- 
чи после атаки аэродрома». 

Истребители-блокировщики прояви- 

ли недисциплинированность, не выпол- 
нив поставленную задачу - прикрыть 

район действия штурмовиков, устреми- 

лись за группой Пе-2, которая должна 
была нанести упреждающий удар по 

аэродрому, но на цель не вышла, а лишь 
всполошила противника, и он привел в 
полную готовность все силы ПВО. 

Для полноты картины остается до- 

бавить, что радиосвязь в полете между 
группами штурмовиков и истребите- 

лей налажена не была, а взлет 32 ис- 
требителей от 309-й иад и 23 Ил-2 от 

224-й шад фактически шел в прямой 

трансляции в радиоэфире. Командир 
309-й иад подполковник И. И. Гейбо 

во время взлета своих истребителей и 
их пристраивания к штурмовикам на- 
ходился «...на вышке смикрофоном от 
РСБ...илично командовал истребите- 
лями после взлета при сборе». Причем 

происходило это безобразие в при- 
сутствии заместителя командующего 

1-й ВА генерал-майора И. Г. Пятыхина, 
который прибыл на командный пункт 

дивизии «для удобства управления и 

организации удара». 
Были «найдены» и виновники. 

Штаб 1-й воздушной армии считал, что: 
«...Невозвращение 18 Ил-2 является 
прямым следствием преступных дей- 
ствий истребителей прикрытия. Ввя- 
завшись в воздушный бой с одиночными 
истребителями противника, наши ис- 

требители попросту бросили штурмо- 

виков, а потом потеряли их из виду ине 
встретили на обратном маршруте в 

указанном месте сбора». Исходя из 
этого, главным виновником произо- 

шедшего был «назначен» командир 
168-го иап: «...Подполковник Пильщи- 

ков не проявил настойчивости и коман- 
дирской воли, не заставил подчиненных 

выполнить боевой приказ, а вместо 
этого сам ушел к своей группе и вер- 

нулся на аэродром, не интересуясь судь- 
бой штурмовиков». Приказом коман- 
дующего армией генерала М. М. Гро- 
мова подполковник К. А. Пильщиков 

«...за отсутствие воли командира в 
воздухе» и оставление прикрывающих 
штурмовиков был отстранен от коман- 
дования полком и предан суду Воен- 

ного трибунала. 
В выводах отчета по боевым дей- 

ствиям 1-й ВА за июнь 1943 г. указыва- 

лось: «...Необходимо отметить, что в 
операции по удару по аэродромам про- 

тивника мы понесли чрезвычайно боль- 
шие потери, особенно 10.06, которых 

можно было бы избежать при лучшей 

организации боевой работы. ...Необхо- 
димо под страхом самого сурового нака- 
зания потребовать от истребителей 
честного выполнения своего воинского 
долга. Ни при каких обстоятельствах не 
бросать штурмовиков и бомбардировщи- 

ков, а всюду следовать за ними в уста- 
новленном боевом порядке от взлета и 

до посадки». 
Осознавая всю важность и необ- 

ходимость скорейшего решения имен- 
но вопросов управления и организа- 
ции боевых действий штурмовиков и 

истребителей, командир 1-го шак ге- 

нерал Рязанов в июне 1943 г. докла- 

дывал командующему 2-й ВА: «...Дей- 

ствительное и реальное взаимодей- 
ствие между штурмовиками и истре- 
бителями возможно лишь тогда, когда 
организация и руководство этим взаи- 

модействием находится в одних руках - 
командира штурмового авиакорпуса. 
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...Боевая работа корпуса на Воронежс- 
ком фронте строится во взаимодей- 
ствии с4 иак. Однако инициатива орга- 
низации ...не сконцентрирована в од- 
них руках. В итоге. ..в организации вза- 
имодействия продолжают встречаться 

серьезные затруднения. ...Все случаи 
(имеются в виду случаи плохого при- 

крытия штурмовиков корпуса истреби- 

телями 4-го иак в мае месяце, а также 
срыв выполнения боевой задачи 3 июня 

по причине не встречи штурмовиков с 
истребителями - авт.) имеют одну при- 
чину: разобщенность корпусов. Коман- 

дир штурмового корпуса, отвечающий 
за реальные результаты операции, не 
может решать задачу независимо. Но он 

связан другим решением, которое часто 

вовсе не совпадает с потребностями 
операции. ...Штурмовой авиакорпус 
может дать максимум напряжения в 

боевой работе при должной организации 
боевого вылета и минимальных потерях 
только тогда, когда вопросы взаимодей- 

ствия систребителями не будут являть- 
ся проблемой и задача организации взаи- 
модействия не будет поглощать основ- 
ного времени, имеющегося для органи- 
зации удара, то есть, когда в штатах 

штурмового авиакорпуса будет дивизия 
истребителей 4-х полкового состава». 

К сожалению, должных выводов ко- 
мандование ВВС КА и воздушных ар- 

мий все же не сделало. Мероприятия 

по совершенствованию системы орга- 
низации боевых действий и взаимо- 

действия истребителей и штурмовиков 

не были выделены в особо важные за- 

дачи учебно-боевой подготовки час- 
тей и соединений, вследствие чего 

проходили в мае-июне в «штатном» 
режиме, то есть, как обычно - ни шат- 

ко, ни валко. В результате по этим при- 
чинам воздушные армии курского на- 

правления в июле-августе понесут зна- 
чительные потери в летном составе и 

материальной части. 
В середине июня 1943 г. офицер 

Генерального штаба Красной Армии 

при штабе 2-й ВА м-р Кузьмичев док- 
ладывал маршалу Василевскому, что 
при существующей системе управле- 
ния и организации боевых действий 

во 2-й ВА «оперативность управления 
авиацией при ведении боевой работы 

не будет сохраняться, это особенно 
почувствуется в период массированных 
‘ударов и маневренных действий». 

Надо полагать, при планировании 

операции «Цитадель» немцы, несом- 
ненно, принимали в расчет громозд- 
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кость системы управления и связи ВВС 

КА и наземных войск, а также тот факт, 
что «...наземная организация русских 

ВВС... будучи однажды нарушена, не 
может быть быстро восстановлена». 

В свою очередь, нарушение управ- 

ления и организации взаимодействия 
наземных войск и авиации на поле боя 

резко снижает устойчивость обороны 
даже при значительном количествен- 
ном превосходстве в силах и дает до- 

полнительные преимущества наступа- 
ющим войскам противника. 

Собственно говоря, это и произош- 
ло. С началом боевых действий в рай- 

оне Курского выступа, когда немцы ре- 
ализовали совместное и чрезвычайно 

массированное применение авиации, 
войсковой ПВО, танковых и мотомеха- 
низированных войск на узком участке 

фронта в сочетании с высокой дина- 

микой боя, советское командование не 
смогло адекватно реагировать на быс- 
троменяющуюся обстановку. Как след- 

ствие, противнику удалось захватить 
инициативу на земле и в воздухе. 

Планы воздушных армий оказались 

не вполне отвечавшими сложившейся 
обстановке. Боевые действия штурмо- 

виков и бомбардировщиков, главным 
образом эскадрильскими группами, 
как было намечено планами, не дали 

ожидаемых результатов в борьбе с 
крупными ударными группировками 

немецких войск, поскольку плотность 

бомбоштурмовых ударов (плотность 
штурмовиков на один км фронта) была 
незначительной. Действия малочис- 

ленных групп советских самолетов 
легко отражались крупными силами 
истребителей люфтваффе и плотным 
огнем немецких зенитчиков. В резуль- 
тате штурмовики и бомбардировщики 

ВВС КА несли большие потери, а на- 

земные войска - не получали необхо- 
димой авиационной поддержки. 

Управление истребительной авиа- 
цией ВВС КА в воздухе было организо- 
вано крайне неудовлетворительно: ра- 
диостанции наведения были установ- 

лены на большом удалении от передо- 
вой, а находящиеся на них командиры, 

к сожалению, оказались не готовыми 
правильно оценивать воздушную об- 
становку, анализировать тактику не- 

мецкой авиации, наращивать силы и 

управлять истребителями непосред- 
ственно в ходе воздушного боя. Ко- 
мандиры же истребительных авиаци- 

онных корпусов и дивизий, находясь 
далеко от районов боевых действий, 
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не стремились лично управлять своей 
авиацией с земли и не добивались от 
нижестоящих командиров быстрой и 
правдивой информации о воздушной 

обстановке над полем боя, вследствие 
чего по сути не являлись подлинными 
органами управления. 

Действия же советских истребите- 

лей были не всегда тактически грамот- 

ными. Как и прежде, краснозвездные 
ястребки охотно ввязывались в воз- 
душные бои с истребителями люфт- 

ваффе, оставляя без прикрытия сопро- 

вождаемых штурмовиков или без ог- 
невого воздействия на бомбардиров- 
щики противника. 

Штабы воздушных армий и штур- 

мовых авиасоединений с началом бое- 
вых действий фактически не имели до- 

стоверной информации о наземной 

обстановке, поэтому планирование и 
организация бомбоштурмовых ударов 

производились вне связи с реальной 

боевой обстановкой, фактически всле- 
пую. Дело в том, что пункты управле- 
ния командиров штурмовых авиасоеди- 

нений в районах командных пунктов 

общевойсковых объединений не раз- 
вертывались, а в передовых наземных 

частях не было авианаводчиков. Отсут- 
ствовала и прямая связь между штаба- 

ми соединений наземных войск и ко- 

мандными пунктами воздушных армий 
и штурмовых авиасоединений, «рабо- 

тавших» в интересах наземных войск. 

В штабах армий не было оперативных 
групп ВВС со средствами связи, хотя это 

и предусматривалось планами опера- 

ции. Управление штурмовиками в ходе 
сражения осуществлялось командира- 

ПОРА ЕИННЕнит а  ЕИ 

ми авиакорпусов и дивизий с команд- 
ных пунктов, расположенных в райо- 

нах базирования штурмовиков на зна- 
чительном удалении от линии фронта. 

В этих условиях вызов в ходе боя 

авиации для нанесения ударов по про- 
тивнику на угрожаемых направлениях 
обеспечивался только через штаб 
фронта, который и сам плохо отсле- 
живал наземную обстановку и дей- 

ствия противника. В результате, пока 
заявка проходила все инстанции, об- 
становка на поле боя менялась значи- 

тельно, и удар наносился штурмовика- 

ми или по пустому месту, или совер- 
шенно не там, где это было необходи- 

мо, или, что еще хуже, по своим всйс- 
кам. В то же время штурмовики дей- 

ствовали зачастую «по неразведанным 
целям, не зная месторасположения 

объекта удара, его характера и особен- 
но средств ПВО». В результате, «частые 

случаи невыхода на цель или встречи с 

неожиданно сильным противодействи- 
ем зенитной артиллерии и истреби- 

тельной авиации противника», а так- 

же «систематически повторяются 
одни и те же способы атак, высоты, 
боевые порядки, маршруты, заход и уход 
в одном направлении». 

Как следствие, штурмовая авиация 
воздушных армий ВВС КА понесла зна- 

чительные потери главным образом не 
столько по причине «слабой выучки эки- 

пажей, подразделений и частей в целом», 

сколько, как показывает анализ боев, 
по причине «неправильного применения 

подразделений и частей со стороны их 
командиров», а также организации вза- 
имодействия между штурмовиками и 



истребителями прикрытия. 
Офицер Генерального штаба при 

штабе 17 ВА п-п-к Асаулов по резуль- 

татам проверки боевых действий 306- 

й шад «молодежного» 9-го сак докла- 

дывал: «...Не была организована борьба 
сзенитной артиллерией у цели. Выде- 

лялись только отдельные замыкающие 

в группе, что мало. Одновременно в рай- 

оне цели появлялись 3-4 группы - боль- 

шая скученность у цели. Экипажи после 

первой атаки ведущего теряли из виду, 
над целью перемешивались самолеты 

разных групп. Над целью порядок строя 

не выдерживался, экипажи действовали 
в одиночку, кто во что горазд. От огня 

зенитной артиллерии экипажи размета- 

лись в разные стороны, не зная где ве- 

дущие групп и свои самолеты, парный 

боевой порядок не сохранялся. При дей- 

ствии по переправам в условиях сильно- 

го огня ЗА летчики сбрасывали бомбы и 

вели огонь из пушек и пулеметов в ряде 

случаев не прицельно и огнем орудий и 

пулеметов, стреляя вперед, расчищали 

себе путь для выхода из зоны огня. ...В 

‘указанных местах сбора экипажи не со- 

бирались, в других случаях не было ясно 

‘указано командованием частей и веду- 

щих групп порядок и места сбора. 

...Часть летного состава не знала дей- 

ствующих аэродромов и посадочных пло- 

щадок по ходу цели и обратно, не было 

‘указано, куда садиться подбитым само- 

летам при уходе от цели». 

В частях 305-й шад этого же кор- 

пуса все происходило примерно так- 

же. В акте расследования причин бое- 

вых потерь начальник штаба 175-го 

шап этой дивизии м-р Цветков отме- 

чал следующее: «...основная масса 

летчиков, не имея совершенно боевого 

опыта, ...0 противозенитном манев- 

ре просто позабывали, производя эво- 

люции по прямой. Мало этого, увлека- 

лись над целью желанием как можно 

быстрее воздействовать по цели, не 

выдерживали дистанций в боевом по- 
рядке, создавалась скученность, причем 

на разных высотах (800-1100м), что 

‘увеличивало вероятность попадания 

зенитных снарядов». 
Для полноты картины необходимо 

добавить, что «истребители прикрытия 

с 5 по 8 июля своей работы полнос- 

тью не выполняли»: «Если до цели со- 

провождение хорошее, то в районе цели 

брали большое превышение, вследствие 

чего отрывались от группы и теряли 

ее из виду. Штурмовики после атаки 

цели попадали под удар истребитель- 

ной авиации противника и не получа- 

ли помощи от своих истребителей». 
В результате низкая эффективность 

штурмовиков при действии по пере- 

правам и огромные потери в летном 

составе вследствие массированного 

применения противником зенитной 

артиллерии и истребительной авиа- 

ции. Первая немецкая переправа че- 

рез Северский Донец была разрушена 

экипажами 9-го сак только вечером 6 

июля, когда группу б Ил-2 от 955-го 

шап повел лично командир полка п-п- 

к Буланов. Безвозвратная убыль мат- 

части корпуса с 5 по 7 июля включи- 

тельно составила около 55% первона- 

чального состава: 672-й шап - 23, 995- 

й шап - 18, 991-й шап - 14, 237-й шап 

- 18, 175-й шап - 13 и 955-й шап - 17 

самолетов Ил-2. На одну безвозврат- 

ную потерю Ил-2 пришлось всего 2,8 

(!) боевых самолето-вылетов... 
Отметим, что в каждом полку 5-й 

гвардейской и 290-й штурмовых диви- 

зий 17 ВА имелись по два звена штур- 

мовиков, прошедших специальную под- 
готовку для действий по переправам. 

Все звенья практически отработали 

методы бомбометания по переправам, 

специально наведенными через р.Сев- 

„Донец армейскими саперами. Кроме 

этого, эти дивизии были и самыми силь- 

ными в боевом отношении. Свыше по- 

ловины летчиков из их состава имели 
боевой опыт. Однако 5-я гшад после 

нанесения утром 5 июля удара по аэро- 

дрому Краматорская втечение следую- 

щих трех дней находилась в резерве ив 

боевых действиях не участвовала. В 

тоже время урон, который нанесли эки- 

пажи 290-й шад противнику, был су- 

щественно выше, чем результаты дей- 

ствий экипажей «молодежного» корпу- 

са, а потери - в три раза меньше. 

Критически оценивая сложившую- 

ся ситуацию, командование ВВС КА, ко- 

мандующие воздушными армиями вне- 

сли серьезные коррективы в органи- 

зацию боевых действий авиации в 

районе Курского выступа, как при про- 

ведении оборонительной фазы опера- 

ции, так и в ходе наступательной. 

Авиационная поддержка войск ста- 

ла выполняться преимущественно в 

форме сосредоточенных ударов бом- 

бардировщиков и штурмовиков под 
прикрытием большого количества ис- 

требителей в сочетании с эщелониро- 

ванными действиями небольших групп 

СЕКРЕТНОЕ 

штурмовиков между ними. 
Штабам 15-Й и 1-й воздушных ар- 

мий впервые удалось детально спла- 

нировать и достаточно хорошо выпол- 

нить так называемое авиационное на- 

ступление в тесной увязке с действия- 

ми наземных войск. Авиация каждой 

воздушной армии использовалась на 

направлении главного удара своего 

фронта для содействия наземным вой- 

скам на участке прорыва шириной 10- 

12 км, глубиной 5-6 км. Именно здесь 

«работали» основные силы воздушных 

армий. При этом удары штурмовиков 

распределялись не по всем целям рав- 
номерно в полосе прорыва, а сосре- 

доточивались преимущественно на 

главных из них, имевших в данный мо- 
мент решающее значение для продви- 

жения наземных войск. 

К сожалению, командованию воз- 

душных армий все же не удалось дей- 

ствительно целеустремленно исполь- 

зовать авиацию на протяжении всей 

наступательной операции - усилия 

штурмовиков были распылены. Воз- 
душные армии взаимодействовали с 

наземными войсками главным образом 

тактически и слишком мало оператив- 

но. Авиации не удалось в должной мере 

обеспечить действия танковых корпу- 

сов в глубине 50-75 км от контрудара 

подошедшими резервами противника. 

Все еще оставались до конца не ре- 

шенными вопросы эффективного уп- 

равления штурмовой авиацией над по- 

лем боя. Штурмовики, действовавшие 

в тактической связи с наземными вой- 

сками, непосредственно с поля боя за- 
частую не управлялись, так как пункты 

управления ими не везде были развер- 

нуты в районах командных пунктов 

общевойсковых командиров. Даже 

при наличии на передовой станции на- 

ведения взаимодействие штурмовиков 

и авианаводчиков в ряде случаев было 

откровенно плохим. Ведущие групп не 

всегда устанавливали связь со станци- 

ей наведения, «не запрашивали обо- 

значение переднего края и указанных 

целей». Соответственно, выполняли 

задачу «по своему разумению». Оказа- 

лись не решенными даже такие «мел- 
кие» вопросы как снабжение штурмо- 

вых авиачастей топокартами крупно- 

го масштаба. Имеющиеся на снабже- 

нии карты не обеспечивали летчикам 

детальную ориентировку на поле боя. 

Более того, как показывали проверки, 

полетные карты к боевым вылетам лет- 
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ным составом готовились плохо: «Цель 

на карте обозначают не всегда, если 
есть обозначения, то неряшливые, не 

по наставлению». Некоторые летчики 

вообще не знали сигналов наземных 

войск «Мы свои войска». В свою очередь, 

служба обозначения войск была орга- 

низована весьма слабо. Вследствие 

большой текучести кадров в службах 

обозначения имелся большой некомп- 

лект подготовленного личного соста- 

ва: «Отсюда слабые знания инструкций 
и своих обязанностей». Личный состав 

служб обозначения в большинстве сво- 

ем не умел грамотно обозначать цель 
цветными ракетами: «...подаются из 

глубины нашего расположения». Ощу- 

щался недостаток полотнищ обозначе- 

ния и сигнальных ракет, особенно пос- 

ле нескольких дней боев. В итоге име- 

ли место случаи нанесения штурмови- 

ками Ил-2 ударов по своим войскам. 

Например, 12 июля в ходе контру- 

дара войск Воронежского фронта под 

Прохоровкой штурмовики втечение дня 

как минимум 5 раз наносили удары по 
своим войскам. Под удар Ил-2 попали 

части 32-й и 170-й танковых бригад, 

92-Й и 95-й гвардейских стрелковых 

дивизий, 4-й гвардейской мотострел- 

ковой бригады. Командир 48-го стрел- 

кового корпуса генерал-майор Рогоз- 

ный был вынужден сменить место дис- 

локации своего командного пункта, так 

как он дважды подвергался ударам Ил- 

2: в 18.20 -22 Ил-2 ив 20.30 - 6 Ил-2. 

В этот же день ударами по своим 

«отметились» штурмовики 1-й ВА, 

обеспечивавшие наступление войск 

Западного фронта. Группа 13 Ил-2 от 

233-й шад «произвела 2-й заход не по 

противнику, а по своим войскам в райо- 
не Ожигово». 

Штурмовики 15-й воздушной ар- 

мии, действовавшие в полосе наступ- 

ления войск Брянского фронта, до 

конца месяца не менее 8 раз «били» 

по своим войскам. Атакам подвергались 

не только свои войска, но даже стан- 
ции наведения штурмовиков. 

Войска Центрального фронта в пе- 

риод с 9 июля по 9 августа подверга- 

лись ударам штурмовиков 16-й воздуш- 

ной армии в общей сложности 11 раз. 

Как докладывал командир 6-го иак 

генерал Ерлыкин: «Ло заявлению гене- 
рала Пухова, в ряде случаев при прибли- 

жении наших самолетов Ил-2 пехота 

прекращала огонь и пряталась из-за 

боязни попасть под удар». 

ЕНОТ 
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Дело дошло до того, что команди- 

ры батальонов и полков из-за боязни 

быть атакованными своей авиацией 

стали уклоняться от обозначения сво- 

его переднего края, мотивируя свое 

решение тем, что экипажи штурмови- 

ков на подаваемые пехотинцами сиг- 

налы внимания не обращают. 

Каждый случай ударов по своим 

войскам расследовался самым тщатель- 

ным образом. По результатам делались 

выводы. Выявленные виновники «ири- 

влекались кответственности по усло- 

виям военного времени». Естественно, 

что даже в тех случаях, когда удары со- 

впадали по месту, времени и составу с 

вылетавшими на боевое задание груп- 

пами, «летный состав ударов по своим 
войскам не признавал...» 

Многочисленные архивные доку- 

менты показывают, что «в ом случае, 

когда штурмовики действовали со- 

гласно обстановке или просто было 

совпадение задачи, поставленной 
штурмовикам, с создавшейся обста- 

новкой на фронте, достигался боль- 

шой эффект и войска быстро «выдви- 
гались на новые рубежи». 

Надо сказать, общевойсковые ко- 

мандиры не сразу поверили в возмож- 

ности управления авиацией по радио, 

считая это пустой забавой. Например, 

когда 15 июля станция наведения 15 

ВА при 20-м тк перенацелила в возду- 

хе три группы Ил-2 для удара по со- 

средоточившимся в Касьяново резер- 
вам противника и получился хороший 

результат - противник отказался от 

контратаки, «начальник АБТВ 61-й А 

...Не мог поверить, что это правда, и 

предполагал, что случайность, пока не 

‘убедился по записи рации и разворотам 
групп с маршрута». 

Постепенно всем стало ясно, что эф- 

фективная помощь авиации в бою мо- 

жет быть обеспечена только совместны- 

ми действиями общевойсковых и авиа- 

ционных командиров. Ситуация в войс- 

ках с обозначением переднего края и 

выделением оперативным группам авиа- 

наведения необходимых средств обес- 

печения резко изменилась к лучшему. 

Несмотря на спешку, выполнить 

программу поставок противотанковых 

«Илов» и переучить на них летный со- 

став не удалось. К началу сражения в 

районе Курского выступа в авиачастях 
не было ни одного Ил-2 с НС-37. Одна- 

ко незадолго до этого удалось завезти 

большое количество ПТАБ-2,5-1,5. 

Противотанковые бомбы ПТАБ впер- 

вые были применены утром 5 июля 

1943г. Счет открыли летчики 2-й ВА Во- 

ронежского фронта. Под удар 8 экипа- 

жей от 617-го шап 291-й шад попали 

немецкие танки из 48-го танкового кор- 

пуса, выдвигавшиеся из Бутово на Чер- 

касское, и скопление танков в 2-х км се- 

вернее Бутово. Экипажи доложили, что 

они «наблюдали в районе взрывов авиа- 

бомб сильный огонь и дым, на фоне чего 

выделялось до 15 горящихтанков». Кро- 

ме этого, было уничтожено б автомашин. 

Всего израсходовано 1248 ПТАБ, 8 АО- 

25, 28 РС-82 и 890 снарядов к ВЯ-23. 

В этот же день ПТАБы применили и 

летчики 266-й шад 1-го штурмового 

авиакорпуса. Группа в составе 10 Ил- 

2 от 673-го шап атаковали немецкие 

танки, стоявшие на месте в районе 

Яковлево, Погорелово. В результате 

удара было уничтожено и поврежде- 
но до 10 танков и 10 автомашин, на- 

блюдался один взрыв большой силы. 

Помимо осколочных и фугасных бомб, 
было сброшено 491 ПТАБ. 

Учитывая отличные результаты дей- 

ствия ПТАБ, советское командование 

приняло решение применить эти бом- 

бы массированно одновременно на 

нескольких фронтах. 

Продолжение следует 

Ил-2 АМ-38ф производства авиазавода № 30 
с крупнокалиберными пушками НС-37, 

Государственные испытания, июнь 1943г. 



В январе 1953 года на базу Мюрок 

прибыл самолетХ-1А. На этом самоле- 

те планировалось достичь скорости 

полета М=2. Испытания проводил 

Чарльз Егер. В первых трех полетах, 

проведенных по заранее разработан- 

ной программе, им были последова- 

тельно достигнуты скорости, соответ- 

ствующие числу М=1,3 на высоте 

13700 м, М=1,5 на высоте 18300 ми 

М=1,9 на высоте 18300 м. 

В четвертом полете 12 декабря 

1953 года Егер, отцепившись от носи- 

теля, разогнался и набрал высоту 

18300 м, после чего начал переходить 

в горизонтальный полет; число М по- 

лета при этом увеличилось до 1,4. На 

высоте 21400 м самолет летел почти 

горизонтально со скоростью М=1,9 и 

продолжал увеличивать ее на 50 км/ 

час в секунду. На высоте 23200 м само- 

лет достиг числа М=2,51, что соответ- 

ствует истинной скорости 2655 км/час 

и скорости по прибору около 710 км/ 

час. Столь малое значение приборной 

скорости вызвано высоким разреже- 

нием атмосферы на большой высоте. 

При движении с такой скоростью са- 

молет вел себя устойчиво, но после вык- 

лючения двигателя стал неуправляемым 

и начал беспорядочно падать. Егер по- 

терял сознание. Через 51 секунду он 

оказался на высоте 7500 м, скорость 

уменьшилась до 270 км/час, самолет 

резко задрал нос и должен был пойти в 

обратный штопор, перегрузка дости- 

гала 11 9. В этот момент Егер пришел в 

себя, и ему удалось вывести самолет из 

штопора и благополучно приземлить- 

ся. Впоследствии на самолете Х-1А был 

установлен мировой рекорд высоты 

полета - 27566 м. 

После того, как военные закончи- 

ли свою программу, Х-1А передали в 

распоряжение пилотов МАСА. 8 ав- 

густа 1955 года, за 17 секунд до отде- 

ления от носителя, на борту Х-1А про- 

изошел небольшой взрыв. Вышла из 

строя топливная система. Пилоту уда- 

лось выбраться из кабины Х-1А и пе- 

рейти в кабину В-50. Носитель во 

время взрыва не пострадал. Соглас- 

но инструкции, посадка с подвешен- 

ным Х-1 была запрещена, и командир 

носителя сбросил Х-1А. 

Инженеры тщательно проанализи- 

ровали все произошедшие аварии и 

пришли к выводу, что всему виной были 

кожаные прокладки, используемые в 

системе подачи жидкого кислорода. 

Самолет Х-1В вышел на испытания 

в августе 1955 года. 14 августа он со- 

вершил первый полет. В последних че- 

тырех полетах на самолет установили 

газоструйную систему управления. Ис- 

пытания самолета закончились в 1958 

году. Машину списали 27 января 1959 

года из-за трещин в баке. Всего на 

Х-1В совершили 27 полетов. 

Потеря трех Х-1 заставила МАСА 

ввести в строй ветерана - Х-1 №2, пос- 

ле 73-х полетов его уже собирались 

списывать. Самолет отправили на фир- 

му Ве для модернизации. На нем пе- 

ределали фонарь кабины, установили 

новую топливную систему с турбона- 

сосами, поставили более тонкое кры- 

ло (относительная толщина всего 8%), 

и, самое главное - впервые в истории 

программы, установили катапультиру- 

емое кресло пилота. 
К декабрю 1955 самолет был готов 

к началу испытательных полетов, он 

получил обозначение Х-1Е. 8 октября 

1957 года пилот МАСА Джозеф Уокер 

(Зозерй А. \МаЩег) сумел разогнать 

Х-1Е до скорости М=2,24. 
В 1958 году самолет решили пере- 

делать для достижения скорости М=3. 

На него установили более мощный дви- 

гатель и подфюзеляжные кили. После 

нескольких полетов, в декабре 1958 

года, при периодическом осмотре кон- 

струкции механики обнаружили уста- 

лостные трещины в топливном баке, и 

Х-1Е пришлось списать. 

р орион А ЕО нь тина ВА ИО 
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ЧЕРТЕЖИ ВЫПОЛНИЛ Н. ОКОЛЕЛОВ 
Ве! Х-1Е в полетной конфигурации. 

{ вид справа } 

Вей Х-1Е 

в стояночной конфигурации 

с фонарем кабины в открытом 

положении 

{ вид слева } 

Эа 

Компоновочная схема экспериментального самолета 
Ве! Х-1 

1- баллон с азотом; 2- кабина пилота; 3- семь баллонов с азотом; 4- бак с жидким 

кислородом емкостью 1200 литров; 5- исследовательское оборудование; 6- ЖРД 

7- два баллона с азотом; 8- бак со спиртом емкостью 1160 литров; 9- колеса главных 

стоек шасси; 10- баллоны с азотом; 11- колесо передней стойки шасси. 

ИЕН ВЕЕР И Е БЕРОЕИВОНЕ Е ОЕ О еНЕ 
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НСС СН тени запиши 7 

евеннЕе 

ен ееннИНИеВУвАННИЯ 

| 

Вей х-1 (46-062) в полетной 

конфигурации 

(вид слева) 

Самолет-носитель В-29 с закрепленном 

в полуутопленном положении Вей Х-1 за 

в полетной конфигурации 

Процесс установки ракетного самолета Ве! Х-1 на 

самолет - носитель В-29. В-29 поднят на гидроподъемники. 
( вид слева} 

0 1 2 3 4 бм 
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МИННИ НД 

Первые экспериментальные само- 

леты Х-1 с ракетным двигателем стали 

одним из наиболее важных видов ис- 

следовательского оборудования того 

времени. Их полеты дали полное тех- 

ническое понимание динамики скоро- 

стных полетов. Большое количество 

данных, полученных в результате вы- 

полнения программы, послужило бы- 

строму улучшению характеристик бо- 

евых самолетов. Полученные данные 

настолько быстро осваивались при 

проектировании, что в МАСА решили 

продолжать исследования в разных 

разделах аэродинамики при помощи 

специализированных эксперимен- 

тальных самолетов. Так появилась це- 

лая серия уникальных машин извест- 

ная под названием «Серия-Х». 

Скромная летно-испытательная 

станция МАСА на базе Мюрок превра- 

тилась в огромный и суперсовремен- 

ный Летный Научно-исследовательский 

центр, через который проходят все, без 

исключения, американские летательные 

аппараты военного назначения. 

Уцелевшие экспериментальные са- 

молеты Х-1 бережно сохраняются. Ле- 

гендарный Х$-1 Чарльза Егера подве- 

шен под потолком главного зала музея 

Смитсоновского института. Х-1В нахо- 

дится в ангаре музея военно-воздуш- 

ных сил США на базе Райт-Паттерсон 

(МпапЕ-Ра{етзоп), а Х-1Е закреплен на 

постаменте перед главным зданием 

Летного Научно-исследовательского 

центра МАЗА на авиабазе Эдвардс. 

ОПИСАНИЕ КОНСТРУКЦИИ 
ЭКСПЕРИМЕНТАЛЬНОГО 
САМОЛЕТА Х-1 

Описание самолета. 

Ракетный одноместный эксперимен- 

тальный самолет Х-1 спроектирован по 

классической схеме со средним распо- 

ложением крыла и нормальным хвос- 

товым оперением. Так как самолет рас- 

считывался на максимальную скорость 

около 2720 км/ч, то основное внима- 

ние было уделено аэродинамическому 

проектированию фюзеляжа. В рамках 

предварительных исследований прово- 

дился анализ траекторий баллистичес- 

ких моделей и возникающих при их 

движении ударных волн. Эти исследо- 

вания проводились с использованием 

фотоснимков, полученных при испыта- 

ниях на баллистических трассах, кото- 
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рые дополнялись испытаниями соот- 

ветствующих моделей ваэродинамичес- 

кой трубе. В результате было установ- 

лено, что наилучшей для корпуса сверх- 

звукового самолета является форма, 

близкая к форме пули. 

Фюзеляж самолета полумонококо- 

вой конструкции разделялся на три 

технологические секции: носовую, 

центральную и хвостовую. 

Силовой набор фюзеляжа состоял 

из поперечного набора шпангоутов и 

продольных силовых лонжеронов и 

стрингеров. Для обеспечения доступа 

к бортовому оборудованию и силовой 

установке, часть обшивки фюзеляжа 

выполнялась в виде съемных панелей. 

В носовой секции размещался от- 

сек радиооборудования и кабина пи- 

лота. В передней части фюзеляжатак- 

же устанавливалась носовая стойка 

шасси и располагалась ниша для его 

уборки. В центральной части фюзеля- 

жа размещались топливные баки и при- 

боры регистрации полетных данных. В 

нижней части секции устанавливались 

стойки основного шасси и ниши для его 

уборки. В средней части секции к си- 

ловым узлам, расположенным на сило- 

вых шпангоутах, крепились левая и 

правая консоли крыла. В хвостовой ча- 

сти фюзеляжа устанавливался ракет- 

ный двигатель. К хвостовой секции 

крепилось и хвостовое оперение. 

Кабина пилота, исходя из сообра- 

жений обеспечения лучшей аэродина- 

мики, была полностью вписана в гео- 

метрический контур фюзеляжа с ис- 

пользованием для этого неразъемно- 

го фонаря и расположенной с правой 

стороны дверцы кабины. Частые ава- 

рии и катастрофы вынудили конструк- 

торов использовать стандартный фо- 

нарь кабины с неподвижным козырь- 

ком и откидной остальной частью. Мо- 

дифицированная кабина использова- 

лась на самолетах Х-1А, Х-1В и Х-1Е. 

Кроме того, на этих самолетах устанав- 

ливались катапультные кресла пилота. 

Пилотажно-навигационные прибо- 

ры размещались на центральной и двух 

угловых панелях приборной доски. 

Крыло самолета прямое двухлон- 

жеронное свободнонесущее, трапеци- 

евидной формы имело удлинение 6,0. 

В зависимости от модификации са- 

молета крылья выполняются из лами- 

нарных профилей относительной тол- 

щины: 10% (второй экземпляр Х-1 до 

переделки), 8% (первый и третий эк- 

земпляры Х-1 иХ-0) и4% (Х-1А иХ-1Е). 

По всей длине задней кромки кры- 

ла расположены закрылки и элероны. 

Закрылки имели два положения убран- 

ное и посадочное. 

Обшивка крыла выполнена из 

Хвостовая часть самолета 

ХВ 

-, 
м 

Передняя стойка шасси ХВ 

осовая часть самолета Х-1Е 



Летно-технические характеристики самолетов семейства Х-1 

ХА 

Длина, м 9,41 10,83 

Высота, м | 3,31 3,24 3,24 | 

Размах крыла, м 8,54 8,54 | 8,54 Г 6,92 

Площадь крыла, м* | 12,08 12,8 12,8 10568 | 

Вес пустого, кг 229 | это || 3170 | 

| Посадочный вес, кг 3175 3296 м 3107 у 

Взлетный вес, кг 6354 8165 [р 7260 | 6690 

| Максямавеноя снарость полета, км/ч | 1540 2655 2570 2333 

Максимальное число М полета 1,45 | 2,44 2,50 2,24 

Максимальная высота полета, м | 21916. | 27565 22860 

1 ое чение = 

дюралевых листов толщиной 12,7 мм 

в около фюзеляжных частях, и при- 

близительно 3,2 мм на концевых ча- 

стях крыла. 

На законцовках крыла устанавлива- 

лись бортовые аэронавигационные огни. 

Хвостовое оперение - классичес- 

кой схемы с килем, стабилизаторами и 

рулями высоты и поворота. Стабили- 

затор закреплен шарнирно и оснащен 

серводвигателем свинтовым приводом, 

обеспечивающим изменение угла ус- 

тановки стабилизатора в полете. 

Шасси самолета убираемое, трех- 

стоечное с носовым колесом, полнос- 

тью убиралось в фюзеляж. В системе 

уборки и выпуска шасси в качестве ра- 

бочего тела использовался азот. Тор- 

моза колес дисковые, пневматические. 

Так как запуск всех Х-1 осуществ- 

лялся с самолета-носителя, то шасси 

использовалосьтолько на посадке и для 

перекатки самолета по аэродрому. 

Планер самолета был рассчитан на 

перегрузки от + 18 до - 10. 

Силовая установка. Во всех моди- 

фикациях самолета использован четы- 

рехкамерный ЖРД фирмы Кеасйоп 

Мотог$ ХЕВ-11-ВМ-6 тягой 26,69 кН 

(2722 кг). Система управления двига- 

телем позволяет включать в работу 

любое число камер (от одной до всех 

четырех), каждая из которых развива- 

ет максимальную тягу 6,67 кН (680,5 

кг). Топливо (спирт и жидкий кисло- 

род) находится в баках, размещенных 

соответственно за узлами крепления 

крыла и перед ними. В проекте предус- 

матривалось, что топливо будет пода- 

ваться к двигателю с помощью насосов, 

однако в самолете Х-1 была применена 

вытеснительная система подачи, по- 

скольку насосы с необходимыми харак- 

теристиками своевременно разрабо- 

тать не удалось. Вытеснительная систе- 

ма состояла из 12 сферических балло- 

нов ‘с азотом который под давлением 

подавался в баки с окислителем и топ- 

ливом. Такая система значительно уве- 

личила собственную массу самолета и 

о. 
дополнительно 

занимала внут- 

ренний объем 

фюзеляжа. В це- 

лях уменьшения 

взлетной массы 

пришлось пойти 

на ограничение 

‚ количества топ- 

лива до 2310 кг, 

что повлекло за 

собой сокраще- 

ние времени ра- 

боты двигателя с 

"ОБН БАНЕРЫНОВО В они ЕО 

Жидкостный ракетный 

двигатель ХГВ-11 самолета 

Х-1 №1 

планировавшихся 10 до 2,5 мин. В ос- 

тальных модификациях (Х-1А, Х-1В, Х- 

1Е) уже использовались топливные 

насосы. Кроме того, фюзеляж самоле- 

та был удлинен на 1,4 м, что позволило 

разместить дополнительные топливные 

баки. При этом массу топлива довели 

до 2680 кг, что увеличило время рабо- 

ты двигательной установки при макси- 

мальной тяге до 4,2 мин. В целях повы- 

шения безопасности, на период про- 

ведения испытаний самолета, жидкий 

кислород был заменен раствором пе- 

рекиси водорода. 
Радиоэлектронное оборудование 

размещалось в носовом приборном 

отсеке и центральном (выше узлов 

крепления крыла к фюзеляжу). 

В носовом отсеке монтировалось 

оборудование, обеспечивавшее рабо- 

ту систем самолета, а в центральном 

фюзеляжном радиостанция и прибо- 

ры регистрации полетных данных. 

еее 
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Дорогие читатели! 
В момент, когда журнал “КЬ" №1-2008 должен был быть 

отправлен в печать, пришло скорбное сообщение: 15 января 
2008 года на 64-м году жизни в Москве после 
продолжительной болезни скончался Герой Советского 

Союза, заслуженный летчик-испытатель СССР, Советник 
мэра г.Москвы, Председатель Совета директоров 
авиакомпании "Атлант-Союз" Валерий Евгеньевич 
Меницкий, которого по праву называют легендой русского 
неба. 

Валерий Меницкий родился 8 февраля 1944 года в 
городе Москве. В 1965 году он окончил Тамбовское высшее 
военное авиационное училище летчиков. Как один из самых 
способных учеников был оставлен в училище - 
инструктором. Но его тянуло квершинам летного 

мастерства. И в 1967 году он поступает в школу летчиков-испытателей Министерства 
авиационной промышленности. В 1969 году он, как один из лучших выпускников ШЛИ, 
приглашается на работу в качестве летчика-испытателя ОКБ им.Микояна. В 1975 году он 

оканчивает МАИ. 
Он принимал участие в испытаниях практически всех мигов, начиная с МиГ-21 и по МигГ-33. 

Мечта каждого летчика-испытателя - первым поднять опытную машину в небо. У Валерия 
Меницкого эта мечта сбылась: он поднял в первый полет МиГ-27 и МиГ-29М. 

В 1984 году Валерий Евгеньевич становится старшим летчиком-испытателем ОКБ 
им.Микояна. Всего им было испытано внебе 65 типов самолетов. 

В 1992 году Меницкий назначается заместителем генерального конструктора ОКБ 
им.Микояна.Последние 10 лет Валерий Евгеньевич, будучи советником Мэра Москвы по авиации, 
сосредоточил свои усилия по созданию авиации правительства Москвы. Он был председателем 
Совета директоров Московской авиакомпании “Атлант Союз". Успехи последних лет 
авиакомпании, возрождение аэропорта "Внуково" - неразрывно связаны с его именем. При его 
непосредственном участии начались работы по созданию национального музея авиации и 

космонавтики России. 
Валерий Евгеньевич Меницкий - Лауреат Ленинской премии, обладатель Большой Золотой 

медали ФАИ, Лауреат международной премии ЛАУРЕЛА - “летчик года“, имеет большое 
количество государственных наград. 

Ушел из жизни человек, ставший при жизни для авиаторов многих стран легендой. Человек, 
для которого небо было больше чем просто четыре буквы в алфавите. Он пользовался 
безусловным авторитетом не только у сотрудников “Азлант-Союза", но и у сотен коллег по 
авиационному сообществу России и зарубежья. 

Валерий Евгеньевич был очень активным членом Редакционного совета журнала “Крылья 

Родины”. Он очень много сделал для становления журнала - особенно в “кризисные дни" февраля- 
марта 2005 года. 

Он автор книги "Моя небесная жизнь". Мне она особенно дорога, так как на подаренном мне 
экземпляре стоит обращение ко мне: "... моему старшему товарищу и учителю". Авообще я начал 
работать с Валерием со дня его прихода в ОКБ им.Микояна. 

Прошай, аорогой аруг и товариии 

Память о тебе навсегаа сохранится в серацах твоих 

товаришей по реаакции и у читатепей журнапа “"Крыяпья 

Роаины". 
Гаавный реаактор журнапа П.П.Берне 
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