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Ивнаинн СУЛТАНОВ

КАК 3AКAJIЯЛAСЬ «СТАЛЬ»
СКОРОСТНЫЕ ИСТРЕБИТЕЛИ

БАРТИНИ

ческое сопротивление и повышающие куль­

турный уровень заводской технояогни . Так

внутрь аппарата были убраны летчи к, не

имеющий выпуклого фонаря кабины , шас­

си , закрываемое щитком после уборки, а

также водо- и масюрадиаторные устройст­

ва . Остальные элементы евачинкие аппара­

та, которым положено быть внутри , упоми­

нания не требуют.

Спору нет - пилоту ТРУДНО следить за

окружающей обстановко й , находясь .заму­

рованнымэ ПОД обшивкой самолета. Поэто­

му на ваяете и посадке летчи к сам поднимал

себя вместе с сиденьем над КОН1)1ЮМ фюзе­

яяжа, но не так, как это умел барон МЮН­

хаузен, а с помощью тросовой яебедки н

стопорного механизма. Проэразная крыш ­

ка фонаря, вписанная в обводы фюзеляжа,

при этом сдвигаяась вперед и давала ВО3­

можносгь наследному барону Роберта Ло­

довико Орос дн Бартнни , а затем и другим

летчикам, высовывать полголовы наружу и

соображать, где земля , а где заветное поса­

дочное .Т.: ДIIЯ взлета и првэемяення это

было првемлемо, так как скорость набега­

юшего потока неведнка, 100-120 ЮoI/ч . А

вот . например, 400км/ч на ..Стаяи -бэ полу­

ЧИТЬ было бы затруднительно при традици­

онной открытой кабине и иеубвраемом

шасси . Дм бокового обзора возможности

были как у любого обычного самолета (без

подъемного сиденья).

Среди разновидностей убираемого шас­

си , известных сегодня, одноколесное шасси

Бартини является беспрецедентным . К оси

колеса (800х200 ММ) справа и слева сходи ­

лись две опоры, фюзеляжные заделки кото­

рых были разнесены по продольной оси

самолета. Стойка с резиновым пластинча­

тым амортизатором подвешивалась к крон­

штейну эамоторной рамы М 1. а подвеска

второй опоры осуществяяяась к узлу сосед­

ней рамы М 2. По виду сбоку правая опо ра

была позади левой и представляла собой

яомеошяйся подкос с м еханическим за­

мком на шарнире переяома, Тросовая про­

водка перед уборкой ноги освобождала этот

замо к и складывала подкос одновременно с
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Кто раньше всех задумал ..складывать
ноги» после отрыва самолета от земли, ­
этот вопрос оставим археологам . А вот в

Советском Союзе Идею убираемого шасси,

и к тому же с одним колесом , предложив

итальянец Робертс Бартнни . Объявленный

в розыске как антифашист, он был вынуж­

ден покинут ь родину и в 1924 году получил

подданство СССР.

ЗА апреля 1930 года инженер Роберт Люд­

вигович Бартин н предложил руководству

Центрального конструкторского бюро ави­

ационной промышленноств (ЦКБ) , куда

его направили из армии , создать скорост­

ной самолет, лишенный каких бы то ни

было надстроек на внешней оболочке. Ави­

anрос:кт бы.л рассмотрен и принят. Однако

до реализаци и было еще дал еко . Во-пер­

вых, автор проекта, хоть и член компартии,

но итальянской , а стало быть, ни до каких

секретных достижений авиапрома е го (на

всякий случай) допускать не следовало . Во­

вторых, большинство создателей самолетов

того времен и не верило в езаморскую уто­

пик» И не желало делиться с иностранцем

своим опытом и кадрами . Оригинальный

замысел талантливого авиаконструктора

повис на волоске.

На помощь пришли начальн ик ВВС Петр

Иванович Баранов вместе с начальником

вооружений РККА Михаилом Николаеви­

чем Тухачевским . Они приС1рОИЛИ изобре­

тателя у заместителя начальника Главного

управления ГВФ Якова Яновича Анвельта в

СИИИ (завод 1'11 24U) Г,1аВНЫМ КОНСТРУ'"То ­

ро м , где в 1932 году начаты проектные

работы по самол ету ..Сталь-6•. Занимая сь

выпуском рабоч их чертежей и разработкой

совершенно новой технологии проиэводст­

Ба своей маш ины , Бартинн уже меньше

летает, чем в иедаяеком прошлом , когда он

служил военным летчиком на Ходыиском

научно-о пытном аэродроме.
..Стаяь-бэ , хотя и не имел вооружения ,

считался экспериментальным истребителем

и получил в Управлении вве шифр с:ЭИ•.
На нем проходили проверку многие эле­

менты новизны , снижающие аэродииами -
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ПРОJI}'DO'lНая модель .Стали-8» в азродкнамич~"ой трубе l1AГИ.

ПОl('ЬCflfОW колеса в нишу фозеяяжа, обра­

зованную сварным КОJlПахоw и.з АМЦ, IIfС:&:­

1IY nC,UJlСЙ яетчяка, Нязвяя створка псрел

ЭТИМ On::PывaJJaClt И впускала кояесе внутрь

вместе со croЙl)оА н подкосом, а ось ICOJIC:C&,

nO.lDfВ"UСЬ, зu.лОПЫВ3Jlа створку за собой .

Тu:ис створки, закрываюшие нишу шасси

на стоянке н в полете, с Jlепс:ой руки Барти­

ии ПОJJrlКЛИ название щипов типа евойдя­

ТC~. Выпуск шасси nPOИСХОll.НЛ за счет со­

бственного веса с ПОСllCJ(yЮщсilll дот.поЙ

его тросом до конечного ПОJlОПНКЯ, пока

не шеяжнет въmр.мивmнill:с. ПОДКОС . Вмес­

то хвостового кояеса ПОД рулем поворота

БЫJlI плавно вписана в обво.ш защитная

мта С внутреННИМ амортизатором . Боковые

вспомегеевьнве стойки, сюlaл;ыасмыыc в

повете ПОll. З:ЦОНUО8КИ ICpЫJIa, noм.ерIИ8a ­

.11М машину на СТЩ~НКС. 8 Hnue разбега и в

конце пробега посяе посадки.

Конструкци. самолета смешанная . В

фюэеяяже сварной ф:рменный каркас из

хромомоянбленовых труб. Обшивка носо­

вой части из аяымага, шассиJ1ный отсек по

бортам был закрыт roфpированными пане­

лями. Хвостовая часть фюзсл.о:а обшива­

лась фанерой.

На самолете был установлен сVн>браз4

ный мотор сКонквсррор' - американской

фирмы Кертисо. Прняененве этого ДВНГ34

теяя означаяо заведомое обречение саяове­

та на бесперспективность. Таюп моторов у

нас не строили, поэтому, лишснный ВОЭ­

мозноетв выбора силовой установки, кон­

структор БЫJl вынужден девать чисто опыт­

ный аппарат с надеждой на светлое будущее

в случае феерической уда1JИ.

И самолет УдaJlСЯ ! Он обладал летными

данными, на голову превышающимв карах­

терИСТИКИ яюбого отечественного Истреби­

теля . Кроме всего вышесказанного, этому

способстюваяо применение испаритсльно­

конленсацвонвоё снегеяы оuaxnеНИJI мо­

тора с крыльевыми парокенденсатсрами ,

КОНдснсатором яваяяась lI.воАНaJI обшиво.

крыва от нижней попки переднеге яонже­

рона, ваяее через носок по всей верхней

стороне до )'1JI08 навески элеРОНО8. Кон­

струкция крыла преимущественно сварная

на точечной и роликовой электросварке с

прнмененвем пайки в заделках двойной

обшивки для герметизации . При работе

мотора кипя щая юда поступала в полость

Me;qy обшивками крыла и . сконденсяро­

вавwись на бо.JIьшоА внутренней повер­

хности в 12,37 м2, помпоА подаваяась обрат­

но в двагагель . Особенно эффективно ис­

парительная сисТема paбoтanа в полете на

большой скорости, при мощной конвек­

тианой теплоотдаче . Длительные газовкв

мотора н.а стоянках БЫJIИ нежеяатеяьиы .

Пояса лонжеронов крыла 8ЫПОЛНЯЛИСЬ

из пучков труб стали ХМА . От корня кон­

солей :жесткость поясов уменьшалась сту­

пенчато, от семи трубок диаметром 16,5 мм,

через ТрИ такие ЖС трубки на пояовине ­

разиаха и до одной диаметром 18 мм к

законцевкам . Ферменине нервюры крыла

и оперения быnи елеявны из гнутых I1p04
филеА стаяв Энеря-б переменной толщины

ПО размаху. Элероны, закрылки И рули

имели каркас из листовых профняей и пер­

каленую обшивку. Конструктор старался во

всем снизить вес. В резуяьтвге самолет
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пояучил ся очен ь легким , всего 1080 кт,

чему в немалой степени способствовало

првменение овноксвесвого шасси. При

взлете и посадке зяероны езаавсаяю на 5'
вместе с отклонением закрылков. Управле­

ние рУJU1ми высоты имело устройство дяя

изменения передаточного числа, которое

летчик устанавливал вручную для регуявро­

вания усилий на ручке при изменении ско­

ростного напора. Это устройство вскоре

было забыто и возродняось вновь как изо­

бретение ЦАГИ, спустя десять вет .

Газовки, руления: и пробежки по аэрод­

рому были назначены. на 7 октября 1933
года, При первом же энерПАНОМ: разго не

л ет чик -и спытатель Андрей Бори со ви ч

Юмашев почувствовал легкость управяения

самолетом , который ссам запросился в воз­

дух•. Пилот не препягствовая ежеланиюэ

машины и взял руч ку на себя ... Так состо­

ялся незапланированный п ервый полет .

Посяе посадки он получи.n еразгою от Бар­

тннн за самовольство, а заводские испыта­

ния были продояжены. В одном из полетов

Юмашев впервые в СССР превысвл значе­

ние скорости в 400 км/ч, а на другой день

была достигнута скорость 420 км/ч . Успех

был несомненным.

Напомним, что основной истребитель

ВВС РККА того времени - И-5 евыдавазе

всего 280 кмJч , а первый вариант знамени­

того И·1 6 (с истором М-22) , поднявшийся

в ВОЗДУХ спустя два месяца, удавось раэо­

гнать лишь до 359 к:м/ч .

Получив результаты испытани й , Туха­

чевский созвал расширенное совещани е

представителей ВВС , Главного управления:

авиационной промышленности и ответ­

ственных нспсяннтея ей СИИИ ГВФ, при­

частных к выпуску .Стал и-6•. Сбор сосго­

яяся в помещении главного управяения

Веевно-Морского Флота ( Гяавво енмор} .

Конструкторы из НИИ аввапромышяен­

ностн, заранее ознакомленные с новыми

тактико-техническими требованиями , в

которых для истребителей задавалась мак­

симальная скорость 400-450 км/ч, высота

полета 8- 10 тыс . метров , были крайне

удивлены, и , вооружившись евескимиь до­

водами о несостоягеаьиоств таких данных,

жаждаяв утереть НОС зарвавшимся заказч в ­

К....

Совещание вели Наркомвоенмор Воро ­

шилов и Наркомтяжпрома Орджоникидзе,

которому на правах главка ПОДЧИНЯЛОСЬ

управление авиалрома, Начальник ВВС Я .

И. Алкснис во вступлении огласил желан­

ные цифры. Далее последовал сбстоягеяь­

HЫ~ доклад представатеяя авиационной про­

мышленноств А. А. Мнкуяина, пытавшего­

ся доказать невоамозностъ достижен ия. на

истребителе скорости 400 км/ч . Докяадч ик

привея статистику И теоретические выклад­

ки, подкрепленны е наглядно й агитацией

(плакаты , графики и номограммы) , ч ем

заслужил аплодисменты всех недовояьных

есуиасбродными» тrr. В ответ Гухачевс­

IQIЙ представил отчет о заводских летных

испытаниях самолета сСталь-6. и поднял

перед собравшимися конструктора этой

машины комбрига Р. Л . Бартини . В отчете

значивась скорость 420 к:м/ч. Скептики и

недоброжелалели были повержены .

Для пущей уверенности участни ки сове-

шанвя договоридись опроведении гocy.nap­

ственнык испытаний, которые ДЛJI экспери­

ментальной машины баяв в общем-то не

обязательны . Предварительный облет сСта­

лв-бэ пронавез Петр Михайлович Стефа­

ио векий g ИЮ... 1934 г . В НИИ ВВС само­

лет был передан 17 июня, и первый этап

испытаний заверш ился к 4 сентября . За

шесть полетов ведущий летчик СТефаНОВС­

кий и пилот Н . В . Абяязовсквй обнаружи ­

ли , что при скоростях более 300 Юd/ч само­

лет сильно затягивает в левый крен . Ско ­

рости более 365 Юtt/ч получить не удалось,

так как усил ий летчика едва хватало на

сохранение горизонтал ьного полета, а запас

мощности был еще првлв чный . Взлет и

посад ка проходил и нормал ьно. 13 июля

Стефановокий посадил самолет С убранным

шасси из-за неправильного сигнала кон­

трольной лампочки в кебвне. После не­

большого ремонта испытания были про­

должены. однако вскоре - снова ирерваны

в связи с енеудовлетворнгельиым состоя­

нием материальной части•.
Из заключен ия. НИИ ВВС: ейспытание

по казало совершенно недопустимое прене­

брежигельно е отношение ГУ ГВФ к такому

важному объекту, как самолет сСтал ь-6•.
Через 15 месяцев после выхода на аэродро м

он оказался совершенно недоделан ным ...•
В ходе доработок на самолет установили

привычиый выступающий за верхний "он­

тур фюэевяжа фонарь кабины , козыре" ко­

торого имел кл иновидное остекление. Си­

денье летчика было сделано неподвижным

(законтренным в верхнем положении). Из

чисто экспериментальной машины егтел ь­

6. постепен но превращался в истребитель .

Аппарат из СИИИ гвф был вновь пред­

ставлен на гос приемку. 6 августа 1934 года

Стефановскмй достиг значения максималь­

ной скорости, полученного ранее Юмаше­

вым , - 420 ю.f/Ч, несмотря на ухудшение

аэродинамики выступающим фонарем . При

этом пилот утверждая, что после регулиров­

ки мотора и вывода его на максимальную

мощность .Стал ь-6. сможет летать быстрее

на 25- 30 "",/ч.

Тем временем конструкторские бюро Н .

Н . Поликарпова, Д. П. Григоровича и П . о.

Сухого в течение года выпустили новые

истребители, которые соответствовали све­

хим тактико-техническим требованиям. В

конце ноября 1933 года задание на истреби­

тель получил и сам Бартини , персонально

от наркома тяжелой промышленности .

Истребител ь , называвши йся .Сталь-S.

(WИ@ ВВС - И-240) , строился особняком

в отгороженном цехе завода N:! 240. По

аэродинамической компоновке он был почти

идентичен сСтаJlи-6., отличаясь более круп ­

ными размерами в связи с использованием

но еого французско го мотора -Исвано-Сю­

изае 12мощностью 860 л . с . и цельнометал­

л ичес кой конструкцией . Технология про­

изводства во многом была отработана на

предыдущем типе. Разумеется, по требова­

нию военных на <l:Стал и-8. п оявился фо­

нарь дяя головы летчика, выступающий над

фюзеляжем . При иеповвижном двугранном

козырьке крышка фонаря мо гла быть слви ­

нуга вперед и за счет сквозно го потока

воздуха под ней не имела тенденции к

самопроизвольному езахяопываник» в пол -

еге (чем отличались вес фонари, сдангае­

иые вперед) . Только летчик мог задвинуть

прозрачный кояпах назад при закрыти и

кабины. .хитрый. фонарь отработали на

полноразмерном макете , а масштабная мо­

дель (1:5) проходила продувки в аэродина­

мической трубе Академии ВОЗДУШНОГО фло­

та им . Н . Е. Жуковского.

Истребитель был вооружен двумя син ­

хронными пулеметами ШКАС, установлен­

ными на моторе с патронными ящиками

над нишей колеса. Водяной радиатор - в

крыяе, как у прототипа, а масляный ради­

атор был устроен в корневой зоне крыла под

правым эаявэом стыка с фюзеляжем. Внеш­

ними формами истребитель Бартнив созда­

ет впечатление, что он был разработан не в

1934 году, а лет пять-десять спустя . На­

столько совершенной была его аэродина­

мика. •Сталь-Ве и по расчетным данным

впояне соответствовал периоду второй мв­

ровой войны . На высоте 3000 м его макси­

мальная скорость дояжна была составлять

630 кмjч , практическвй погодок - 9000 м

при взлетном весе в полторы тонны.

Эти цифры вп о л не оправданы , если

учесть, ЧТО самолет был выполнен очень

чисто, с минимальными отклонениями от

теоретических контуро в, значительно мень­

шими, чем в серийном пронэводсгве. сСтал ь­

8. был первым в СССР цея ьнометаяя ичес­

ким самолетом на роликовой и точечной

сварке. Фюзеляж - монокок С пусготеяымн

листовыми профилями Пэ-образного сече­

ния . КрЫЛО двухлонжеронвое с задней стен­

кой . Лонжероны и нервюры - сварные

трубчатые фермы . Обшивка крыла - алы­

маг, внутренняя - толщиной 0,8 мм , на­

ружная - 0,5 мм . По всему размаху кошен­

сатора к задней стенке крыла навешивались

четыре секции аяеронов, которые на взл е­

те , посадке и при виражах выполняли бы

функцию закрылков. Управление аяерона­

ми и рулями поворота - тросовое . Руль

высоты откяонялся В ответ на движения

ручки пилота посредством жестких трубча­

тых тяг. В цепи продольного канала управ­

.я ения был устроен механизм изменения

угла отклонения руля высоты в зависимос­

ти ОТ скорости полета.

Два бензобака емкостью 175 л, сваренные

из ЭJlектрона, были размещены в корневых

зонах консолей крыла. Чечевицеобразный

маслобак, также сварной конструкции , своей

верхней стороной вписываяся в наружный

контур фюзеляжа перед кабиной . В полете,

особенно на больших скоростях, маслобах

также охлаждается потоком.

У талантливого конструктора творения

не могут быть ординарными . Бартвив не

пояьэовался распространенными профияя­

ми для крыльев и хвостового оперения . Его

высоконесущие профили были в полтора­

два раза более эффективными по аэродина­

мическому качеству и знач ительно устой­

чи вее по срыввыи характеристикам при

больших эвазениях угло в атаки. В совер­

шенстве владея м атематическим аппара­

том , Роберт Людвигович применял его для

аналитического определения дужек проф­

ияей! Если многие специалисты составляли

очертания крыльевого профиля графичес­

кими сопряжениями отрезков кривых [как

правило, эллипсов или парабол) , то Барти-

З
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I Данные расчетные

ОСНОВНЫЕЛЕТНО-ТЕХНИЧЕСКИЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ

САМОЛЕТОВ -стхль-ь И -сгхль-ь (И-240)

.Сталь-6. (СЭИ.) .Сталь-8. (И-240)'

Год выпуска 1933 1934
Мотор .К-Конкверрор. си-с.. УЬn;
Мощность взлетная , л. С ., 680 860
номинальная на высоте

3380 м, я.с . 625 860
Скорость максимальная у

земли, км/ч, 350 550
на высоте 3000 м, км/ч 420 630
Потолок практический, м 8000 9500
Продолжительность полета, час 1,5 2,4
Разбег, м 150 190
Пробег, м 280 -
ПЛощадь крыла, м2 13,77 15,36
Взлетный вес, кг 1176 1590
Вес пустого самолета, кг 928 1180
Запас топлива, кт 135 250
Уд . нагрузка на крыло, КГ/М). 85,6 104
Уд. нагрузка на мощность, кr/л. с. 1,6 1,85
Весовая отдача, % 21,6 25,8

ни "ПОАМ ЛИНИИ, соответствуюшве таким

завнснмостям, ЧТО на стыке двух сопряжен­

НЫХ кривых их функции не терпели бы

разрыва ВПЛоТЬ до ПРОИЗВОДНЫХ второго

порядка. И воздушный поток чувствовал

филигранную плавность очертаний и рас­

ступапоя... с наименьшим сопротивлением.

КаКИМ еще дояжен быть подлинно научный

подход к делу. которое для &артини было

воистину ..юбимы:ы!

Сперва расчеты, ПОТОМ пяазовая увязка. ..
Вот, если бы заводская гезнологвя не была

бы тормозом проrpecса! Вот сеян бы не

команднс-вдминнстратввный режим...
К великому сожалению, И-240 закон- .

чем не был, и его постройка прекрагилась

в конце 1934 года примерно на 60%стадии

ГОТОВНОСТИ . Главному ynрав.1ению гвф

ОН не был нужен , а JYАЛ также не имело

его в плане опытного строигеяьства И не

желаяо иметь. Кроме ТОГО , сильны были

конкуренты, сделавшие И-16 , И-14, ип ­

1, а уязвимость пароконденсагорной сис­

темы охлаждения в воздушном бою или от

зенитного огня действительно снижала

боеспособность .Стали-S• . Были вамече­

НЫ мероприятия по повышению живучес­

ТИ системы разделением конденсатора на

отсеки при автономной циркуляции ан ­

тифриза, но ГУ ГВФ, по невыяснеиному

пока поводу, прекразияо финансирова­

ние работ ...
Бартиии постром В еиии ГВФ еще два

необычных самолета: двухмоторный пасса-

6

жврскнй сСталь-7. АЛЯ конкурса на яучш ий

скоростной транспортный самолет и даль­

ний аркт ический разведч ик ..дАР. по зака­

зу Гл авсевморпyrи . сСталъ-7. был облада­

телем неофициального мирового рекорда

скорост и , установленного в августе 1939
года уже без главного конструкто ра. 14фев-

раая 1938года Роберт Людвигович Бaprвнн

был арестован как сагент итальянской раз­

еелкиэ.; Авиационная деятельность ейео­

нардо да Винчи хх векаь, как называют Р.

Л. Бартинн сегодня, не кончилась , но без

малого 17 лет конструктору пришлось про­

вести вневоле.



СОВЕТСКИЙ .МОСКИТО.,
или КАК СТАТЬ 3АМЕСТИТFЛЕМ НАРКОМА

MO][JIo JDt cчиra:rь заверmсlDПDl р8ССDЗ о самодете, не

DpIIВOДI[ его Чcp1'CD1, Jlстапвровц оq>acoЕ7 Кокечно, KcтI

Поэтому • лоповвевве :Е статье Ниmа. Яжубовича 113

IIpcJlыдyщl'о ко_ "YPIWIA кыlае)(чcprcxии ф0т01plфии

OUe.nm.a: ЗlIСIIC~ ИlJ:lC'IJ'YZДИИ са.ко.п:croВ ББ-22J Як-2,

Яж-4, В3IIТI& из ШДJПIIIВOI'O тeпDlЧecmro ОПИС8111N НА эти

НАСНИМКАХСВЕРХУ ВНИЗ:

НосоваяlU1:ШO/l&.ка6кнаllИ.Yота00 cнzroйООUlНВrОЙилафетНОСОВОI'O

IJy.IIeмета. При6оркuлоа:а (НeIt'OJЧ'ысnpи6q)ьr0lпы• •M~oPNtJf81OP

ЯIC-2. Каркас Цeнrpa1IЬНОЙ част фo.зeJvcжа. Каркас ЭlIер:>Н8. КаросPY1lJl

поворота, Карос РYJIR BMcoты'.

г
г

11-

\\

t.
~4i.' ..
Ч.

",
•,
;
:
;;
:;
;:

'"
7



,

ЯК-4

CJ

~~_._.-

5 М
I

И-29

4
;

3.

.- --

2

о

[J

н

.....J!
,) Ij
I! ;:

о

-~/----

D

САМОЛЕТ "22"
А 1 БI 81

~f:,

8

\



г-г

М1 :ЗО

8-8
М'1:ЭО

-+-,

д-д

М 1 :ЗО

Е-Е

МI :ЗО

,

-+-,

I,

.л..
i
I,

Б-Б

МI :ЗОд-д

М1 :ЗО

ЯК-4

т

1

I
1

9



САМОЛЕТЫ ВТОРОИ МИРОВОЙ войны - ".' .

иван кудишин

Вячеслав КОНДРАТЬЕВ

Чертежи Михаила МУРАТОВА

БАШНЯ для исттввитвяя

мание уде.ля:лось аэродинамической чисто­

те поверхности, чтобы хоть как-то нейтра­

лизовать сопротивление турели.

кpыJlo <ДсфаАэнтз> ПО форме представ­

ляло собой компромисс Между эляншнчес­

хим и трапециевидным . Гекновогнческн

оно делилось на веигроплан с нишами шас­

си, две отстыковываемые трапециевидные

консоли и полукруглые захонцовки . За­

кры.л:ки размещвянсь по всему размаху цен­

троплана и продовзаявсь примерно до по­

луразмаха консолей. В центроплане же на­

ходился большой топливный бак. Приме­

нили злероны типа сФрэ.йз•.
Но ГЛавным в конструк:ции сДефайэtI'JV,

безусловно, была стрелковая башня . Спро­

ектированная еще В начале 3О-х годов ин­

женером французской фирмы SAMM де

Буассоиом, она сразу привлекла внимание

авиационных специалистов. В 1935 году

фирма Болтон-Пол купила лицензию на

npoизводство этой установки, а через год,

внеся ряд изменений ( в частности, фран­

цузские пулеметы «Дарн. заменили на ан­

гли йские сБраунинrи.), натаяв ее серий­

ный выпуск.

Вращение башни и вертикальная наво­

дка пулеметов осущесгвяяянсь с помощью

внешнего гидропривода с бесступенчатым

регулятором скорости . Масляный гидрона­

сос работа.'! от электродвигателя, питаемого

генератором бортовой электросети. В гори­

зонтальной плоскости башня вращавась на

360-, а минимальный угов возвышения пу­

леметных стволов варьировался от нуля при

стрельбе вбок до +250 при ведении огня в

продольной плоскости машины. Таким об­

разом лопасти винта и киль предохраняяись

от случайных простреяов.

Чтобы не препятствовать вращению ту­

рели, задняя часть фонаря кабины пилота и

эабашенный гаргрот в боевом положении

сдвнгаяись вниз. Разумеется, при этом за­

метно ухудшалась аэродинамика машины и

снизалась скорость полета.

Пулеметы сБраунинг. FN калибра 7,69
мм были оснащены электроспуском , при­

чем стрелок мог вести огонь как нз всех

стволов одно временно , так и раздельно - из

левой или правой спаркв (в боях этот ре­

ЖИМ практически не испеяьзоваяся) . Бое­

запас пулеметов - по 600патронев на ствол

в рассыпной металлической лете.

Стрелок .залезал в башню через сдвижной

сетмент в ее остеклении.

Вес башни с гндрспрмюдом и вооруже­

нием, но без стрелка и боекомплекта со­

ставлял 240 кг.

Кстати, прорабатывался вариант уста­

НОВКМ в баш ню вместо пулемето в двух 20­
миллиметро вых автоматических пуш ек

сБритиш-Испано•. Но стендовые испыта­

ния показали, что это оружие слишком

тяжело и громоздко для такой установки, да

и боекомплект пушек в 60 снарядов на

ствол сочли явно недостаточным.

Таким образом , к началу войны воорухе-

Второй дроготяп .дефайэll'l'V.

Прототип .Дe-:j>aйЗfП8J> С двигателем «мес­

JDfH" хх К тропическим фильтром.

битель - биплан сДемон. прекрасно себя

зарекомендовал. эта парвялель также была

неправомерна, ведь то, ЧТО допустимо на

тихоходном биплане, становится маяопр и ­

емвемым вяя нстребнтеля -аонопяана с воз­

росшей скоростью.

Как бы то ни было , а работы по. машине

шли полным ходом. Самолег получил на­

звание сДефайэпn что по-ангяийскв озна­

чает енеп оввнуюшвйсяь, енепокорный • .
Неуаивигеяьно, если учесть , что его идея

выходила далеко за рамки общепринятых

концепций . По офнциаяьному мнению,

стрелок , не занятый пилотированием и

имеющий в своем распоряжении подвиж­

ную батарею пулеметов, мог гораздо чаще

воразить противника, чем пилот одномес­

тного истребителя .

Было спроектировано пять самол ето в, но

в металле вовяогиввсь лишь два из них ­
Болон - Пол сДефайэкr. и Хаукер сХотс­

пур-. Истребитель СХОТСПУР. явяялся глу­

бокой переделкой легкого бомбардировщи­

ка еХенви• . С него убрали бомбодержатели,

видоизмениян крыло и полностью пере­

проекгвроваяи кабину. По отдельным па­

рамеграи он был лучше своего соперника,

но от него отказаяись по ч исто производ­

ственным причинам . заводы фирмы Авро,

на которых пванироваяи начать серийное

производство сХотспура., и так были пере­

гружены .

По внешнему ВИДУ сДсфайэfПJo напоми­

нал сХаррикеЙн. , но при этом он был

цельнометаллическим . На нем применили

новый способ соединения обшивки с набо­

ром, устраняшаий необходимость предва­

рительной формсвкн листов. Особое внв-

10

Перед второй мировой ВОЙНОЙ в истреби­

телЬНОЙ авиации многих стран получили

развитие и официальное признание неко­

торые, мягко говоря, спорные концепции.

Выражением ОJJ.ной нз НИХ быя истреби­

тель, все вооружение которого сосредоточе­

но в турели с круговым обстрелом . В Анг­

лин эта идеи привела к созданию реаяьных

(
самолетов: С}'Х)'П)Тноro Боятон - Пол сДе­

фaitэнu в палубного Блэкберн сРок...
I В нвчаяе 30-х ГОДОВ фирма БоЛТОН энд .
Пол (позднее - Боятон-Поя) выпустила

\ , Серию бипланов Хаукер "демон., оснащен­
~иых rидpавличсской турелью собственной

разработки. Для улучшения обтекаемости

за тype.nью была предусмотрена так называ­

емая «рачья спинкае - вы,цвигаемый В по­

ходиом И убираемый - В боевом положении

гартрот . Идея казалась интересной, и в
1935~M английское министерство авиации

выпустило спецификацию на двухместный

нстребнтеяь с вооружением, сконцентрнро­

ванным в турели , ПО характеристикам сраВ­

нимы й с одноместными истребителями

нового покшения,

Главный конструктор фирмы Боягон ­
По. Дж. Д.Норт сразу взялся за дело . От­

правной точкой была готовая четырехпуле­

метная стрелковая башня с гидроприводом ,

вокруг которой и начал .расти. новый са­

мояег. Недостатки схемы , такие как боль­

шое аэродинамическое сопротивление ту­

реяв, ее вес, а также разделение обязаннос­

тей между летчнком, зачастую не видящим

цели, и стрелком, ведущим огонь в невы­

годных для себя условиях, считаяась мало­

значительными и в расчет не браввсь . При

ЭТОМ указываюсь, ЧТО д.вухмсстныЙ нстре-



няе .дефiАэН'I'U, рассчитанное по массе

секундного за.Ша, оказалось ОДНИМ из на­

иболее слабых сре,II;И современных ему ис­

требителей.

Мехцу тем на прототипе, совершившем

первый полет 11 августа 1937 r. под управ­

лением летчика Сесвва Фиэера, турель еще

но бша усгановяена, и пс:рвыJI <ДoфU!ЭНТ>

мало отявчаяся по ванным от сХаррикей­

наэ. С двагагевея Ровяс- Ройс сМерлин. 1
он ПОКазал максиwuьную скорост ь

498 Юl/ч . Самовет бw ycrОЙ'lИВ и хорошо

управкяяся во всем Ака.паэо не скоросте й .

Единственная вепрвягноетъ , orмеченнu на

непытанвяг , - ОЩ}ТRWЫЙ крен вяево на

взлете из-за нескомпенсврованнсго реак­

тивного момента двигателя. Посяе отказа от

cXOТCII)'pV В марте 1938 года принимаетСJl

решение о построй ке второго " прототипа R

первой серии в 87 самсвегов,

Серийный самсяет отвичаяся от прото­

типов лишь незначительно : изменился

внешний вид крышек шасси, увеличияась

площадь остекяенвя кабины, внедрены уби~

раевые радиомачты. Для серийного вари­

анта выбраяв двигатель сМерлин. III мощ­
востью 1030 Л.С. на высоте 5 хм. Параядеяь­

но разрабатывался учебно-тренвровочный

вариант, но он был езаморожене , а затем и

вннуяврован .

..дефайэиn оказаяся на 690 кг гяжеяее

сХаррихейнз>. ..... нагрузку на ""ШО 145
кг/м1 н нагрузку на мощность 3,26 кr/л.с .

Ero сравнивали с «Харрикейном" в ходе

оценочных испытаний на аэродроме Нор­

тхояг. При это .... сДефайэm. разввя ско ­

рость всего 502 км/,. Командир 11-го диви­

зиона Вврдзвв Холеи, летавший на нем ,

писал в своем отчете: сСамолст будет нести

в воздушных боях очень тяжелые потери, а

концепция размещения вооружения не вы ­

дер:II:;Ивaet критики... Но вера авиационного

командования в ЭТОТ встребигеяь была столь

свдьна, что за первую Dояовину 1938r. быяо
заказано 363 <ДoфU!ЭI<Тa> .

Первому дивизнону сДс:файэtпO~ , при­

сеовяв номер 264. Свяоветы начали посту­

naть в него в .ll..скабре 1939-го , но летчвкв

приступили к боевой подготовке лишь в

фесврале следующего года. Новый истреби­

тель оказался есыровате, нвбдюцались час­

тые отказы двигателей и гвлросвстемы. В

ходе боевой ПОДГОТОВКИ экипажи УЧИJlИСЬ

~ике воз~ноro боя с применением

DОДВИ:ZНОГО вооружения.

Были попытки приспособить сДефаЯ­

знn и для ЩJ)ТИХ задач: непосредственной

по.мерхки войск, взаимодеЙствИ.III с таюса­

МИ , даже ДJUI бомбометания с ПИКИlЮва­

ния, видимо , Пaм5lтyJt О ТОИ, что из морско­

го истребителя сРоо ПОJl)'Чился ХОрОШИЙ

пикировщик .Скьюа-. Но сДефайэнn не

оправдал надехц,: он был плохо защищен,

' и.,ел уязвимый "отор " XИIJXостноro оxnаж­

дeнu, а кpyro DИкировarь ему не ПQЗВOJUIJIа

оrpaниченнu прочность ICpwa.
В конце 1939-1'0 - начале ' 1940-1'0 от

Министерства авиации поступил о еще .11..83
заказа на сДефайэtпы.., в общей сложности

- 480 машин . И это нес....отря на ТО , что

представления о тактике его прнменения у

боевых летчиков CJlОZИJl ИСЬ весьма туман­

ные. С 20 "арта Ава звена 264-ro AИВИЗlЮна

начал и совершать pery.uРН:Ы:С боевые 1IblJIe­
ты на авиацио нное прикрыти е К:ОН80СВ в

Ла-Манше с lЭpOJJ:PO wа Ввттерннг ,

10 мая 6 <дoфU!энrо.. из 264-1'0 И 9
сСшпфtйlЮ" 8З 66-ro JUlJll3нона со ваее­

тныив УCНJIИJIWR УНIf1lТOD.П Юю::ерс-8& .

На CJleдyIOЩИЙ день окрывенные успехом

экипажи патрульных 4Дсфайэнто8Jo набро­

снявсь на Ю-87 , летевшие бомбить корабли

У Портсмута. Четыре немецких пикиров­

щика быяи сбиты, но подоспевшие истре­

бители првкрытня, потеряв свою: подопеч­

ных, жестоко раскввтаянсь с вигзяйеким

патрулем . сМессершмипы.. расстреляви

пять ..дефайЭН108Jo из шести. После этого

прискорбного для англичан боя 264-А диви­

зион был свят С патрулирования, доукоы­

пяекгован и переведев в ПВО.
С 28 по 31 мая 1940 г. <дефаАэнты.

прнкрывая в с воздуха эвакуацию английс­

ких войск нз Цюнкерка . В ходе згой опера­

ции они сбили, по английским данным , 57
истребителей и бомбардировщиков, при ­

че .... только 29 мая - 37 машин. Впрочем,

немцы признали потерю всего 14 самояе­

ТО В. В тот ден ь произошел весьма необыч­

ный бой, когда СТроЙ сДефаАЭНТО~ был

атакован ... отбо ....бв вш ии ися Ю-87, пр и­

нявшимв их за сХаррикеЙны •. Ничего не

подозревающие ПИЛОТЫ -ваптежнвксе- при­

строиявсь в ХВОСТ англичан и стали сокра­

щать дистанцию, думая, что противник не

подозревает об их присутствии . Внезапно

открытый огонь стредковык башен уннчго­

011 все восемь пикировщиков за считан­

ные секунды. Но кто-то ИЗ них успея пере­

дать по радио описание атакуемых саиоле­

ТОВ. Уже на следующий день rpynпа ВС-l09

подкараулиласДефайэнты. и, атаковав сза­

ди-снизу из так называемой ..мертвой.. или
сслепоl1• .:юны, сби.ла сем.ъ машин . Выводы

В.Холсн ПОЛНОСТЬЮ подrвеРДИJlИСЬ.

Вновь сформированный 141-й дивизион

на .дефаАэнтах. В июле 1940 г. перевели на

защиту береГОВЫХ объектов. 19 ИЮJIя девять

саМО.1ето", этого ЛИRизиона встрет И.'I ИСЬ в

районе Фолкстоуна с восьмерко й В(-IО9 ,

'l:ЬB ввяоты знали, с кew имеют дело . Сбив

в JIOбовоА атаке два сДeфiйЭ JП'3:J0, немцы

noвroрно ягаковаяв внгввчвн сзади-енизу,

уничтопв таким образом еще четыре са­

wo.JIста. При этом английские стрелки тоже

не подвели , сбив четыре сМесссршМИТIa» .

После этого боя 141-1 дивизион C1WIИ с

боевоro Аежурства н перевеяв в Прествик.

264-й ди визион, понесш ей за первые

месяцы войны очень серьезные потери (око­

ло 70% первоначальноro состава), после

очередной доукомплектовки решили еде­

лать ночным . В середине августа ero пере­

веяв на Киртонский аэродром, а ухе 24
августа ночью его экипажи сби.лн четыре

бомбарднровщика. Правда, личный состав

и матчасть дивизиона вродаяваяи катас­

трофическв таять, не ТОЛЬКО от вражеского

огня, но и от плохой подготовки пилотов К

действиям с затемненных азродромев.

Правда, при достижении высокого уров­

ня подготовки И отличной слетанности эки­

пажа .дефа:йэнт.. мог достввнтъ противнику
большие неприятности . Так, Jl)'Ч utий ЭКИ~

паж 264-ro дивизиона - серяанты Байкер

(стрелок) Н Торн (пнлот) сбили над Дюн­

керком и В ходе сБитвы за Англик» 13
германских самолетов. Но это не могло

изменить общую картину событий . Бэйкер

И Торн В конце концов также быяв сбиты и

им чудом удалось взбежать гвбеян .

Наконец, осенью 1940-го даже самые

большие апологеты концепции двухместного
нстребнтеляс туревью стали понимать свою

ошибку. Но, .дефаАэmы. продолжали вы­

пускаться, в сяедовагеяьно, им нужно быяо

найти првмененве.э- Командован не ВВС

првняло решениё-перевести больш инство
самолетов данного типа на выполнение

ночных перехватов с помощью радара.

Теперь все новопостроенные сДефайэи­

ты. ПО.1r)"lИJlИ nламегаситеJDI ВЫXDопа. Вновь

доукомnлектованныс 264-й и 141 -А дивизи­

оны снова включились В боевую ра601)',

отражая ночные налеты на Лондон. Их

самолеты еще не имели радЩЮВ, но опыт­

ные пил "ты нз старого со става "БУЧ ИJl И

Начнаl1 .ДефаЛ.ЭНJ"80 1I нз ' 51-го 1lивизиона

J940 г.
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ВНОВЬ прибывших, И 22 декабря молодой

эппо:: из 141·1'0 дивизиона сб8JI над Лов­

ДОНОМ сХсlнкель. -ll1. В это же аре...
бып: сформированы 307-1 ДИВИЗИОН , ому­

чившиl сдефайэmы.., н еще четыре ноч­

ных дивизиона, имевшие эти C8МOJlefbl на­

РI.IIY с сХаррвкеЙноМt.

Специam.но двя эюmazeй сДефайэИfOВt

работал центр летной подготовки в Черч­

Хэмптон. К осени 1941-1'0 еще 6 вявизво­

нов вооружили ночным вариантом ..дефай.

эН1'iJo . Вскоре на вооружение была првнята

модификация IA с РЛС AI-Мк.4. Ее кврак­

териым внешним отяячвем были антенны

- ..стрелКИ", моmируемые на крыле и бор­

тах фюзemlп. По ёоееой эффектввноств

С
такой вариант существенно иревзошел пред­

~ыдущве. Самовет сразу став популярным.
Еще четыре дивизиона бwн полностью им

перевооружены .

В 1940-.. фирма Боягон-Поя предвоззава

..,цефаЙэнт. «Нормальной.. компоновки , без

турел и, но с 10 пулеметами винтовочного

калибра в крыле. От этоА Идеи отказалвсь,

так ка ..щнкеЙm уже был в строю. 20
июня 1940 f . подвввся В воздух.дефайэиrt,

В порядке эксвервмента оснащенный дви­

гагевея ..Мерлин.. ХХ.

Самовет показав чуть большую скорость,

но скороподъемвость возросла весьма зна­

чительно. К февралю 1941-1'0 эта модель ,

назван ная Мк.I1 , пошла в серию. Переона­

чально на ней устанавяивавась та же РЛС,

что и на Мк.I, но ВПОСЛС.Дствии ее эаяенаяв

на бояее мощную, AI.MlC.6. Эroт самолег

СОСТОЯЛ на вооружении шести дивизионов и

успешно использовался как самсстоятеяь­

'но , так И во взаимодействии с ночными

..хэвоками•. Но к середине 1942 г. к ночно ­

му перехватчиху вредъявявянсь уже гораздо

более высокие требования , и сДефl.йэ кr..
сошел со сцены , как боевой самсвет . Лишь

515-11; спецдиви зион держал их на вооруже­

нии до середины 1943 roда.

..дефайэнт. II с раааром.

Некоторое время ..дс:файэкrы. со сняты­

ии 1')'pCJInIи првяеняявсь в бсреl'OвоА сва­

евтевьнсв с.жухбе, приче.. ПQыl сева­

щвяся двумя СПacaтcJlЬНЫIiII лодками В под­

l:pы.IIьвw: (онтеЙНерах. Но через НССКОА:ь­

ко месяцев их спиcanи из-за непреодоли­

мых трудностей с обслухи:ванием.

Последние 140 .деФНЙэmо .. переобору­

доваяи в буксировщики ..ишеней: вместо

башни на них установил:в yдIIиненный фо­

нарь кабины, а на право.. борту размеща­

лась яебедкв - 1IC1p.IК ДIUI сметывания тро­

са. Самовет и.. сл индекс П Мк.II и двига­

тель ...Мерлин. 111. Поставки ею наяаввсь в

декабре 1941-ro и продоявавясь 8 течение

всего СЛc:дyJJщеro года. Мноrие П Мк.II

доD./lИ до конца войны . Они всвсяъзоеа­

JlИСЬ юuc В ВВС , так и на флоте. Нескояько

таких машин буксировали десантные ма­

неры при высадке союзников в Нормандии.

ЛЕТНО-ТВХНИЧВСКИВ .
ХАРАКТВРИСТИКИ САМОЛЕТА

волгон-поп .дВфАйэнт. мкл

Размах крыла - 12, 05 М, длина само­

лета - 10,70 М, площадь крыла - 23,30
КВ.М, вес пустого - 2750 кг, взлетный вес

- 3900 кг, двитатель: Роллс-Ройс «Мер­

линэ 1 ИЛИ III МОЩНОСТЬЮ 10~ л.с. ,

макс.скорость - 498юЦч, практнческмй

потолок - 9200 м, перегоночная даль­

НОСТЬ - 743 хм .

6.

5.

,..
7.

1. Первый прототип самолета (l9J.7 г.) .

2 Первый прототип самолета (1938г.-). 3. Второй
щютотип самолета (1939 г.), 4. .ДeфaRэнт- 1.
5. •Дсфайэнт. IA . 6. .дефаЙЭIФ П. 7. •Дефай- .
эяге I1 Trop.

\ \
/1-

....-

з.

"-.

..-..

2.

1.
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Евгений подольныв

КРЕПОСТЬ В СТРАТОСФЕРЕ

Кормовая пулеметнu устноякя В-52 ранних молиф;;a;mй.

( \
Установка кормовой пушки «ВУЛК8Ю на В-52Н. Сверху alfТeНJU,i Рлс

HIJВQ1feННJf. ~ / )

-_.~ ----

в настоящее время варианты боевой нarpузки модернизиро­

ванного В-S2G иacчкrывaют шесть различных систем УР,

обычные бомбы разною :калибра и назначения, морские мины,

крылатые ракеты, вооружение МОДУЛЬНОЙ ХОНС1рУХЦКИ.

для повышения вероятности прорьma на малых высотах и

доставки вооружения х цели ИJDf рубежу запуска все самолеты

B-52G и Н в 1980-1987 щдах были оснащены комплексом

наступательных радиоалекгронныхсистем ОЛS, разработан­

ным фирмойБоингсприменениемцифровыхбортовыхсистем

на тверДОТСЛЬНЫХэлементах. При этом достигнутуникальный

результат: надежность ОЛS в десять раз превосходит надеж­

ность применявшихсяранее систем.

Цель, как говорится,оправдываетсредства:общая стоимость

установкинового комплексана В-52 составила2 млрд, дояла­

ров, Минуя подробности, следует заметить, что в ОЛS ВХОДЯТ

система наведения по рельефу местности, доnлеровская РЛС,

навигационная система И аналоговый прицельный комплекс.

Находящиеся ныне в строю .С1раro. показали новые потен­

циальные воэможносгн. Ведь еще в 1966 roдy командование

вве США приняла решение оставить их на вооружении лишь

до конца 80-х. Основные сомнения были в ВОЗМОЖНОСТИ

бомбардировщика по прорыву системы ПВО противника на

малой высоте.

В соответствии с програимой усовершенствования на 269
самолетах установили оборудовакие для боевою применения

ур SRAМ класса евоэдух-земля». Эrи работы. эакончившиеся в

1975 году, включали: модернизацию бомбоотсека для размеще­

ния в нем пусковой установки револьверного типа на 8УР (что

впоследствии было сделано и на нашем Ту-95 МС). установку

под крылом двух пилонов подвески на них 12 SRAМ и

усиление. в связи с Э'П{М, силовой сгрукгуры крыла. Переобо­

рудование бомбардировщиков серии G и Н лад ракеты SRAМ

позволило вдвое увеличить количество ядерных боеприпасов на

борту самолета при нормальной боевой нarpузке и более чем

втрое - при максимальной.

На большинстве В-52 закончили установку эпектронно­

оптических систем EYS. По мнению американских епециалис­

тов, использование дублирующих и ДОПОЛНЯЮЩИХ друг друга

телевизионных и инфракрасных средств этой системы позволя­

ет экипажам взлетать, преодолевать систему ПВО. следовать

беспрепятственно кцеп и наносить удары по нейднем и ночью

с предельно малых высот. Кроме того, EYS обеспечивает

выполнение боевых задач в условиях ралиоэяеззрониого про­

тиводействия .

В январе 1987 г. В-52 начали тренировочные полеты ДНеМ и

ночью на высоте, не превы::шающей 60 М, с целью отработки

действий при прорыве границы меЖlIY Западной и Восточной

Европой для доставки к цели обычного вооружения. Вместе с

тем у американских теоретиков новой авиационной стратегии

были сомнения: считалось, что самолеты В-52 не способны

преодолевать хорошо защищенную границу между ФРГ и ГДР

и тем более проникнуть в глубь территории бывшею СССР

вплоть до Москвы. ОДНако не быдо сомнения в том. "П'О.

проникая по коридорам с уменьшенным уровнем опасности

поражения. эти самолеты могут уничгожнтъ центры военного

командования, железнодорожные узлы н другие важные объек­

ты на территории Восточной Европы и СССР, имеющие

стратегическое значение. все эти доктрины В настоящее время.

конечно же, канули: в Лету. Но есть и новые стратегические

веяния.

В проекте военною бюджета на 1990-1994 годыСтратегичес­

кое Авиационное Командование(САК) запросило ассигнова­

ния на развертываниебомбардировщикови ракетоносцевВ-52

для веденияоперацийв любомрайоне земногошара. При этом

самолеты должны быть развернуты на базах вне метрополи:и

подразделениями.имеющимив составе ПО семь бомбардиров-

Окончание. Начало в .КР- 12-94, 1-95.
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ЩИХОВ~ И находиться в оперативном подчинении командующе­

ro вооруженными силами на твд, который ставит перед НИМИ

задачи в соответствии С рекомендациями штаба САК. В-52

должныпри этом использовать заблаговременно складируемые

боеприпасы. топдиво и материальные средства, автономно

~Ш10ЛНЯТЬ задачи бездозалрввки в воздухе и наносить удары по

целям, находящимся вне зоны эскортирования своими ИС1РС­

бителями. Такие удары по целям внедосягаемости самолетов F­
15Е И F-lll эначатеяьно 3а1рУДНЯТ вероятному протквннху

подвод ВОЙСК второю эшелона, позволят уничтожить центры

тылового обеспечения и заставят непрнятеля рассредоточить

истребительные и ракетные средства ПВО на значительно

большей площади.

В ОТдНЧНеОТистребительныхчастей, бомбардировщики САК

до 1987 г. редко участвовали в учениях с развертыванием на

аэродромах, по оборудованию близким к полевым. Не пред­

став.ля.лось возможным быстро менять хорошо оборудованные

базы с прекрасным материально-техническим обеспечением на

базы передовою развертывания с сохранением возможности

выполнения бомбардировочных вылетов. Поэтому САК при­

няла решение о постепенной подготовке х эксплуатации само­

летов В-52 на сорока пяти аэродромах в Западной Европе и

других репюнах мира.

Но сможет ли сС1рЗТО:' обойтись без «высшего сервиса?

Оказывается - вполне. во время одного из наиболее крупных

учений .мaйrn Маус., подразделение 8-А: ВОЗДУШНОЙ армии,

состоящее из семи самолетов с обеспечивающими топливозап­

равщиками, перебазировалось с базы Карсвеял в штате Техас на

базу Клинтон-Шерман в Оклахоме, где средства обслуживания

для В-52 отсутствовали. Тем не менее за время учений было

выполнено 95 вылетов.

Для снижения уровня электромагнитного излучения при

выполнении заданий бортовое связное н дpyroe электронное

оборудование выключается или испсвьзуется в минимальной

. степени. кроме условий плохой погоды или чрезвычайных

ситуаций. Причем минимизация электромагнитного излучения

начинается еще на стоянке (разрешение на взлет экипажу

самолета поступает не ПО каналу радиосвязи, а с помощью

светового сиrнала) и продолжается во время всего полста.

Эюmаж:и топливозаправщиков также поддерживают мини­

мальныйypoвe~ излучений бортовою оборудования и осущес­

твяяют дозаправку В-52 в воздухе в условиях абсолютного

радиомолчания.

В завершение «эпопеи," по _Стратофортрессу. - несколько

цифр . По оценкам специалистов фирмы Боинг, за 10лет (1978­
1988 г.) на усовершенствование самолетов В- 52 было затрачено

5 млрд. долларов. По сравнению с периодом эксплуатации В­

52 во время войны во Вьетнаме стоимость одного самолето­

вылета значительно снизилась: в 1970 г. оиа составляла 41 121
доллар (с учетом, что стоимость одного летного часа - 5900
долларов), а в 1988 г. - в среднем 37 170 долларов.

Вот, пожалуй, и все. По утверждению специалистов Страте­

гического ввиециовного командования C l.I.lA. в ближайшее

десятилетие В-52 по-прежнему будуг играть важне йшую роль

в выполнении стратегических задач американских вве .

Так что живучим оказался этот «птеранодон. С электрон ной

начинкой. И это верный признак 1"01'0, что в свое время

многоопытные конструкторы «Стратофортрес;са.. попали, что

называется, в самую точку. Такие удачи в мировой прахгике
авиастроения случаются не часто .

НА ЧЕРТЕЖАХ: (М1-2)

1 - УВ-52

2 - В-52А

, 3 - В-520

4 - хвостовая часть В-52 ранних модификаций

5 - хвостовая часть В-52а

6 - YPSRAМ

1 - имитатор пели «КуэЙл.

8 - ур 'СЮlЙбоЛТ>

9 - крWIlПая ракtrз AL СМ .КрУЗ>

10 - основная стойка шасси

11 - подкрыльевая стойка шасси

Подвеска 1s0-фylaовых бомб В боwбan'юке B-S2G.

Крылатые ракеты на револьверной пусковой установке в бомболюке

В-52Н.
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Иван КУДИШИН

ПЕРЕХВАТЧИК ПО ПРОЗВИЩУ «ФОРД»
в конце 4О-х годов есенно-морской флот

США испытывал острую потребность в ско­
ростном: И ВЫСОТНОМ авианосном перехват­
чике. Самолет Чане-Воут F7U .Кат.лэсс.
(см . •КР. 10-94), на который возяагаявсь
большие надежды, оказался. чрезмерно сяож­
НЫМ 8 пилотировании И повышенно аварий ­
НЫМ. Необходимо было найти ему замену ­
достаточно легкий самолет с трансзвуковой
скоростью, высокой тяговооруззнностью и
низкой удельной нагрузкой на крыло.

Всем ЭТИМ требованиям удовлетворяя про­
сп, пронrpавwнй в конкурсе .КатЛЭССf1' . ­
детище талантливого конструктора фирмы
Дуглас Эда Хеянеяанна. ЭтОТ конструктор
отличался великолепным инженерным чyrь­

ем, и практически все его разработки дости­
гаяв стадии серийноro провзводсгва. Хейне­
манну принадлежат такие проекгы.как бом­
бардировщики сДонтлссе_, .БостоН_, .ИН ­
взйдере , .СкаЙреЙдер. и .Скаl1уорриер.
(сДестроер_) . Ero несомненным триумфом
стал вегкий реактивный Ш1УРМОВИК А4 -Скей­
ХОК_ .

Перехвагчвк , вванпрсект которого был

18

отвергнуг фяотсм , обладал несомненными
преимуществами перед .Катлэссом•. В час­
тности, он был знач ительно проще, .",ел
более низкую нагрузку на пяощвдь и взвез­
ный вес, более развитую механизацию кры­
ла, включавшую закрылки и автоматические
предкрылки. Формальным поводом к отказу
от этого проекта посяужия тот факт, ЧТО он
рассчмтываяся под двигатель , менее дорабо­
танный, чем двигатель для .Кат,1ЭСC3.JJ . Од­
нако истинной прич иной следует считать
политику поддержки npaвитслъством фирмы
Чанс-Воуг, испытывавшей финансовые за­
труднен ия .

Но ..Катяэссе не оправдав надежд. Он стал
слиш ком дорогой игрушкой дяя флота . К
тому же частые летные происшествия созда­

ли ему дурную славу «летающего гроба» . Не
пролетав и трех лет, этот самолет стал схо­
дить со сиены . Место lLJIЯ трансзвукового
палубного перехвагчм ка опять оказалось ва­
кантным . В ЭТОЙ связи вспомнили о проекте
фирмы Дугвас .

Хей неманн исходил ИЗ ТОГО, ЧТО основным
недостатком самолетов подобного класса ЯВ-

дяются большие размеры , из-за чего они не
помешвявсь в лифrы некоторых авианосцев.
Исходя нз требования миниатюризации , быяа
выбрана бесхвостая схема с новаторским
сжмваяьным крылом . Сначала всесторон­
ним испытаниям В аэродинамической трубе
было подвергнуто обычное треугольное "Ры ­
ЛО отноентсл ьно толстого профняя , НО в
результате выясимяось, что при его внедре­

нии недопустнмо возрастает посадочная ско ­

ростъ . Принятая форма крыла явилась КОМ ­
промиссом. позволившим достичь высокой
макснмаяьной скорости и вместе с тем со­
хранить 8 допуст им ых пределах с корость

посадочную .

Техническое: предложение от фирмы Дут­
лас на новый палубный перехватчик с индек­
сом XF4D-I поступиво в Бюро по аэронав­
ти ке вме США в сентябре 1948 г. В СОПРО·
водягеяьно й записке особо отмечалнсь пре­
красная устойчивость и управляемость буду­
щего перехватявка. Основными пробяемамн
назыеаяись бо..аьшая степень новизны кон ­
струкции пл ан ера м двн гатс:.л я и строгие

весовы е огран ичения . В качестве силовой
установки был выбран перспестнвный мощ­
ный двигатеяь 1-40 фирмы Вествнгауз .
Флот подписал контракт на постройку

двух прототипов самояета XF4D-I и одного
планера для статических испытаний скорее
нз интереса , чем от необходимости , так как
в 1951 -м интерес К ",Катлэссу. был еще очень
высок. Фирма Дуглас тем не менее очень
быстро и с присущим ей качеством выпоя ­
нняа все контрактные работы , в ходе кото­
рых решила проблемы, связанные с необыч­
ностыо конфигурации нового самолета, и
удалкла каждый грамм лишнего веса. Одна­
ко Хейнеманна подвея смежник - фирма
Вестингауз, не сумевшая справиться с про­
ектмрованвем и постройкой нового двнгаге­
ля в срок . На XF4D пришлось установить
гораздо менее МОЩНЫЙ , но уже хорошо заре­
комендовавший себя двигатель wиссон J­
35в , С ним самолет и со еершил первый полет
25 января 1951 г. НесМОТРЯ на необычный
вид ново го самолета и слабый ..временный.
двигатель , XF4D выглядев настолько много­
обешающе, что Бюро по аэронавтике сразу
же выразило готовность закупить начальную

партию в 12 машин . С ...д."нссоном. пере­
хватчи к прошел лишь взяетио-посвлочные
испытания. Двигатель }-40 получили только

- ---
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в феврале 1952-го, д. в то в бесфорсажном
варианте (модвфикацвя WE-6).

Программа летных испытаний выявила

есыростъе некоторых технических врвемов.

Проблемы срочно решаяв, фJlОТ торошu

фирму Дyrлас:, НОВЫЙ пcpcxвarчик был необ­

ходни . В апреле 1952-го, всего через Два

месяца после начала летных испыraнвй, в

вортфеяе фирмы вояввяся orpow:ны:l зaDЗ

на 230встребвтевей, ПмyчивuJИХ офецваяъ­

нос наименование сСК8Йрэй. (сJfс:бесНЫЙ
луч.).

Специалистам фирмы доставила много

неприятностей новая ГllJJP3ВllllЧССICШI систе­

ма управления на Необратимых J1UIPOуси.п­

тeux: ВО3НИКJIII проблемы с ее ретуявров­

1001, самолет то слишком ваяо , то наоборот

взявшие резко реагвроваа на движения руч­

ки. В резуяыаге опытным пyrtМ БWlИ опрс:­
делены оятвмаяьные углы откяонення эле­

ВОНОВ на pa.11lИЧНЫX ра:ииах аояета, а сяс­

теяа yпpaвnеНИJt oтrapироваиа заново , при­

чем закон управяенвя меняяся в заввсвмос­

тн от вoздylllНОЙ скорости . Наконец , в сен­

тябре 1953-го бш получен дoмouaннwJI
двнлm:ль Весгангвуз J-40WE-8. Его срочно

устаневняв на пред.cqJИЙНblЙ сскайрэй•• ко­
торый fOТOВИJIИ К весьма ответственному и

преетязиому заданию.

Надо сказать, что по части авиационных

ре:КОрДО8 в ClIIA первенство всегда держали
ВВС. Впервые флот получия в сеое распоря­

женве самолет, способный веставвтъ офа­

циальный рекорд скорости. 3 октября, вcero

через несколько недеяь после получения

нового двигателя, на полиroне Мюрок Драй
Лейк в Калифорнии сСкaitpэй., управвяе­

ИЫЙ ПИЛОТОМ ВМС Джеймсом ВеРДОНОМ,

установвя на базе 3 км мировой рекорд

скорости, продержавшийся 8 яет.

При подготовке к побитию рекорда. не
обошяось без проблем, хотя и на этот раз не

произошло ни одной серьезной аварии. По

итогам эксмуа:гацни вестннгаузовского ечуда

техники. стало ясно, что ДIUI ООсIlOА машины

такой двиraтeль непрвеялем. Он был весьма

ненадежен, склонен к помпажу, а тепловой

peIИМ турбины столь напряженным, что
кaxnoe включение форсажа гроэвяо пожа­

ром ввигетеяя. Кроме того, его удельная тяп

оказалась ниже контрактной. В результате

сСкайрэй. ПО скороподъемности несколько

не дотягивал до значения, указанного в спе­

цнфвкацин (12 000 и за 2,5мин.) . Программа

опять могла бьrrь сорвана.

. В авральном порядке приняли решение

установить на самсвет проверенный и на­

дежный двигатель Прагг-Уитнв 1-57. После­
довало множество меяких переделок, вы­

звавших зац,ерпи 8 реаянзацнн программы.

Только 8 конце 1953-го наЧaJfRСЬ поставки

сСЮIЙpЭ" в ВМС CIlJA.
На первых порах палубные техники никак

не могли освоиться с особо тонкой, так

называемой ебезмоменгнойе обшивкой на

отдельныя частях крыла и часто рвали ее

обувью. Эro была чугь ли не едвнсгвенная

неприятность за ВСЮ строевую карьеру сеIC3Й ­

рзяэ , продоязавшуюся с 1953-го ПО 1966-й

год. Самолет показал себя послушным 8
упраменнн, абсолютно безопасным при взяе­
те и посадке, васокоманевренным на любых

ВЫСОТ'3Х . На уровне моря его динамика из-за
бесхвостой схемы была несколько вестаи­

дарна для пилотов, привыкших к машинам

обычной схемы. Но, впрочем, они быстро
адаптировались к этому юоаису. Б.лaroдаря

сочетанию доведенной до совершенства КОН­

струкции планера и надежного двиraтeля,

уровень летных пронсшествий со секaitpэ­

ею оказался рекордно низок. Летать на этом

саяояете было легко и npиятно.1- .за что он и

ПOJl)'ЧIL1 на флоте прозвище сwoр,ц. .

Вооружение сек:аАрэя. стало отражением

модных в SO-e годы тенденций 8 истреби­

тельной авиации США. Самолет оснащался
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четырьмя пушками Те..ко-Форд M-12 ка­

.1ИброW 20 ММ. , но боезапас всего в 70 снаря ­

дов на ствол свидетельствовал о том, что не

они являются основным оружием перехват­

чика. Под четырьмя из семи узлов внешней

подвески размешаяись блОКИ 70-мм: НАР

ДJUI поракенвв 8О:щy1UНЫХ целей, а система

управяенвя огнем была сопряжена с борто­

вым рал.моnокатором и вкяючаяа В себя бал­

лнстическмй вычислитель. Система возвс­

ляла выюдить на рубеж перехвата и прокзво­

ДИТЬ заяп В автоматическом pc:IНMC . Кроме

того, под ДВYNJI Y1J1aWИ внешней подвескв

разМСЩaJIНСЬ новейшие yпpaвuсмыс: paи:rы

'ВО:ШУХ-ВО:\!IYX' AlM-9В <СaJIдyи....'Р>.
В нюне 1962-ro в ра.чкu: упорJUJ.ОЧСНIUI

обозначений самолетов вве и флота СI.lIA.
сСaitpэй. ПОJlyqИJI новое обозначение - F­
6А.
Ко второй половине 6О-х ГОДОВ этот само­

"'С:Т , как и бовьшвнстю разработок начала
пягндесягьп, бс:зналсжно морально устарел

к СТ'3Л изыматься к3 qзстсА перооА 1IИНИИ и

С авианосцев. Его сменИJlИ истрс:битсли F4
.Фантом • . сСкаАрэю- не довезось поэое­

взть, но добрая слава о нем , как об ОДНОМ нз

самых надежных и простых .-пa.rryбников- , а

также как о самолете, отобравшем лавры

переенсгва ПО скорости У сухопyrных ма­

шин, ваозне заслуженна, Но рассказ о нем

был бы непояны ..... есяв не упомянуть о

сверхзвукО80.... развитии идеи .СкаАрэя.. ­
са ....оя ете .Скзй.1ансср" ,

8 октябре 1953 г. Бюро ПО аэронавтике
8МС США вместе с захазом дополнигель­

ной Пil(1Тии В 178 самолетов НО· 1 высказало
идею о создании на его базе сверхзвукового

самолета, Первоначаяь но он называл ся F4D­
2, но в процессе разработки быяо внедрено

столько новых решений, что его индекс

заменили на XF5D·) . Он имел гораздо более

тонкое крыло, удлиненный фюзеляж и уве­

личенный запас тоnлива.

Всяедствве перехода к сверхзвуковым ско­

ростям от ебезмоментнойе обшивки отказа­

ямсь В пользу 2,5-101101 подкреплен ной стрин­

герами алюминиевой. НАРы теперь разме ­

щаявсь в фюзеляжном отсеке . Имеяся авто­

п илот Сперри и впервые на истреби теле
бортовой компьютер . Всю электрон ику раз .

реботаяа фирма Дугвас . Но что самое инте­
ресное , высокая культура веса позволила

использовать тот же двигатель , что и на

.скайрэс:- . вес новой машины возрос иезна­
чнтея ьно . Вооружен ие ХР5О-l СОСТОЯЛО нз

72НАР ЮL1Ибра 51 ММ, четырех 20им пушек

и двух ракет AlM-7 .Спзрроу>.

Новый самояег, названный .СDЙЛансср"

- .НебесныЙ улан. , поднялся в во3.'1Р 21
aлpc:JUI 1956 г. Он показал скорость, соответ­

ствующую M·I на уровне моря и M·I,44 на

высоте 10 500 и. Казалось• •Улан..обречен на

успех . Но тут начa.n:ись неприятности .

8 июне 1956·го был неожиданно объявлен

конкурс на замену самсвета Груммаи FIIF­
I е'Гайгер.., в котором приняли участие но­

вые истребители Груммаи РIlР·2 .Супер

Гайгере , Чвнс-Воут F8 .КрусэЙДер. и Дуглас

F5D· I сСкаЙ.I'ансс:р...
По резульгагам конкурса победителем был

npнзнан сКруСЭi\Дер.., несмотря: на очевнд­

нос: прс:восходство самолета фирмы Дуглас

по скорости, маневренности и мощи воору­

жения . Причины официально не называ­

я ись, хотя было ясно , что сСкай':lансс:р..
принесяв в жc:prву антммонопояьной поли­

тике. У фирмы Чаис- Воут опять начаявсь
финансовые затруднения , связанные с огсут­

станем заказов на .Катлхс... Положение

могло спасти только создание ноеого само­

лета, коим и стал F8. 8 то ке время в

портфеле фирмы Дуглас было 5 перспектив­
ных npoeктов, В частности , новая модифика­

ЦИЯ .СКЗЙХоlCaJ> И палубный двухдвигатель­

НЫil бомбардировщик А-3D .СJ<ailуорриор"
В результате построили всего четыре .С К3.Й·

яансераь . Все они были настолько хорош и,
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что их с разу купила NАСЛ , где они еше в Иатуксснт -Ривср и в Школе леТЧ ИКО8-

много лет и споя ьзсваям сь как летающие испытателей в Мирамаре.

лаборатори и . В настояшее время один нз них НА СНИМКАХ:
установлен в качестве памятника на авиабазе
Моффеп-Фввл . .СКадрзR. из авнахршта АВ .Интрспид».

А .Форды. после выхода из первой линии СборочныR цех фирмыДуглас. Отева - .СnЙ·
рзR., сараи - .СкaRлансер...

в 1963 Г . , еще 10лет состояли в Резерве вме. Купленные NACA .СкaJtлансеры..на азроДJЮме
их активно использовали ltJIя тренировок Моффетт-Фнлд.
молодых летчиков и дяя обучения полетам .с"айлансер.. _ летвошая ла60p;rтoрнSI.
на самолетах бесхвостой схемы на полигоне .СкaRлансер.. - naмпmrK. Моффетт- ФИJШ.

ТАКТИКО-ТЕХНИЧЕСКИЕ ДАННЫЕ САМОЛЕТОВ .сКАйрэЙ. И
.сКАйЛАНСЕР.

•Скайрэй.. .СкаЙлансер..

Размах крыла, м 10,21 10,21
Длина, м 13,84 16,40
Высота, м 3,96 4,5 1
Площадь крыла. м1 51,71 51,74
Вес пустого , кr 7268 7913
Взлетный все , кr 10273 11088
Макс. взлетный вес, кr 12701 12202
Макс. скорость, кмjч (H ~O) 1154 1206
То же (Н= 10 км} 1047 1534
Макс. скороподъемность , м/с 87,88 105,6
Потолок, м 11460 14995
Боев . радиус, КМ 1803 2020
Вооружение 4х20 мм пушки 4х20 мм пушки

4х7х70 мм НАР ИЛИ 72х51 мм НАР

4х 1 9х70 мм НАР 2xAIM-7 .Сперроу.

2 или 4xAIM-9
«Сайдуиндер»

2хШБ по 1136 л
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И -200. проею­

Н.н.пол и каРПОII. 1939 г.

летные хapaneриетнкн самолета заметно вовышались.

Заранее предусматриваяась возможность установки двух турбо ­
компрессоро в ТК-З 5 . При этом максимальная с корость возрастала'
до 717 км/ч на высоте 11600 м . Дл ина самолета в соответстви и с
проектом - 8,1 м, размах - 10,2 м .
Хоти по очертаниям крыяа фюзеляжа и оперения И- 200 налом и­

нал И-I7, его КОНСТРУКЦИЯ была иной , более перспе кт ввной, но
ориентированно й на особенности произюдства завода .'i.! 21 . Там ,
по мнению Поликарпова, нмеяись во зможност и по развертыванию
серийного пронзводства И-200.

4 В основу конструкции положено четкое разделение самслета на
зако нченные конструктивные и пронзводсгвенные агрегаты . Отъ­
ем ные коисояв, разъемный фЮЗCJI.П (хвост - деревянны й , пере­
дняя часть - ветаялич есзая) и одностоеч н ое шасси с весьма
простой кинематикой открывают широкие возможности массового
производства с эффективным использованием проиэводсгвенных
площадей . Небоя ьшое кояячест во весьма ПРОСТЫХ соединений
поэеовяет легко и быстро производить замену выбываюших частей
в любых эксплуатационных усяовяяхэ, - писал Н иколай Никола- .
евнч в _Доклал.но й записке к ЭСКИЗНОМУ проекту самолета И - 200 с
мотором AM-37to .

ХОТЯ характеристики самолета были много обещающими , П оли­
карпов не спешил передавать проест И-200 для утверждения в
наркомат. Проведеиный им анализ основных тенденций развития
авиации показал перспектнвностъ повышения УДС.1Ьно Й н агрузки
на крыло дл я лаяьнейшего повышени я летных качеств самолета,
поэтому он реш ил перепроектнроватъ кгрьею. уменьшив несущую

пвошаль.

Однако воплот ить эти замыслы В жизнь н е уда.10СЬ . В октябре
1939 -го Н . Н . ПОЛИ"""Рпов В составе авиационной деяегели и выехая
в Германию дяя нзучення опыта немецко й авиапром ышленност и .
УВИденное за грани цей только укрепмяо его в правИ,1ЬНОСТИ из­
бранного направлен ия .

В ноябре 1 939-го в отсутствие Поликарпова на заводе N:? 1, где в

Влaдвwир ИВАНОВ

МИГ-l МАШИНАПQJIИКAPПОJW
Истребитель МиГ-I н =1'0 развитие - мьг-э достаточно хорошо

известны всем , кто интересуется историей отечественно й авиации .
Н ел ьзя сказать, что ЭТИ машины , сы гравшие заметную рсвь в
нача.1 ЬНЫЙ пермод Великой Отечественной ВОЙНЫ , обойдены книж­
ными н ХУРНaJlЬНЫМ: Н публикациями . Для примера можно назвать
хотя бы книгу «Советские истребители : МиГ- З, ЛаГГ-3,Ла-S... В
этом богато иллюстрированном издании , снабженном прекрасны­
ми чертежами , есть подробное описание конструкции н боевого
применения «Ми га. . Но даже в нем , равно как н в других, очен ь
скупо и невиятно рассказано о зарождении проекТа это й машины
н о ТОМ, в каких условиях проходило ее СОЗдание . Сейч ас МЫ ХОТИМ
воепопнить ЭТОТ пробел .

В 1935 году Н . Н . Поликарпо в, развивая схему истребителя И - I7 ,
приступил к проектироваиию его модификации - И- 1 9 с мотором
жидкостного охлаждения М-З4 . По сравнению с И - 11 макснмая ь­
НaJI скорость новой машины возрастала на 50 - 80 км/ч . Представ­
.яяяось , что такой самолет может быть ИСПО.1ЬЗО8аН В качестве
перехеетчика. Однако постройка И-19 вскоре эастопорияась , так
как в начаяе 1936-го Николая Никояаевича назначили одновремен­
но главным конструктором завода М 21 в Горьком и завода Nt! 84
в Химках , где опытного производства еще не было .
Тем не менее Поликарпов продолжи,' работы по создан и ю

перспектввного истребитеяя с Двигателем ЖИДКОСТНО ГО охяакде­
нвя . В 1937 году он спроектиро вал И -1 72 под мотор М-10 5 . Но ни
в этом, нн В следующем году M-105 так и не появился . С конца
19 38 -го Поликарпов раЗработал под тот же мотор еще одну моди ­
фикацию И-17 - истребитель И-1 7З , однако в начале 1939- го
работы и над ним прекрагияись, так как руководство наркомата
реШИЛО сконцентрировать УС ИЛИЯ КБ на истребителях с мотором
воздушного охлаждения .

В 1939-101 многие конструкторс кие колл ективы уже проектирова­
ли истребители с тахимн двигагеяям и . Поэтому Николай Никола­
евич искал еэкояогическую нишуе вяя своей машины . Одно на­
правл ение - установка на И- 17З ТЯЖелого пушечного вооружения
- привела к созданию истребителя иrп . Другое - с двигателем А.
А. МИ8СУлина - прееращаяо самолет в высотный перех ватчик .
Проектную группу по разработке таКОЙ маши ны возглавил сам
Николай Николаевич . В ее состав входили заместитель Поликар­
пова по заводу ~ 1 М. Н. ТетИВКНН н два-три конструктора­
чертежника Ни А. И. МИКОЯН, ни М . И. Гуревич п роектн рованием
этой машины не занииалвсь .

К лету 1 939 - го проект ново го истребителя , получившеro обозна­
чение И-200 (- К. кли ензлеяве 61. по завоДСКОЙ документации } ,

, БЫJl готов. Летные характеристики И-200 прелполагались довольно
высокими : с мотором А..\{-З7 мощностью 1400 .1. С . максимальная
скорость достигала 670 Юt(/ч на высоте 7000 м и 531 км/ч у земл и,
набор 5000 м проходил за 4,6 мин.
Кроме АМ-37 , предусматриваяас ь возможность установки одно­

типного мотора АМ-35Л, но Поликарпов сч итал АМ-37 дяя и стре­
бителя более перспектввным . Во-первых , п отому, что его п ред­
полагалось в дальнейшем снабдить синхронизаторами для установ­
ки двух пушек , а во-вторых , к концу 1941 -го ожидаяось появление
его модификации - M010paAM-З9 мощностью 1900 л . с ., с которым



И·200 . первый экземпляр.

то врем я рас полагая ос ь его КБ , начала работать специальная
комиссия по загрузке произволства завода НОВЫМИ машинами . На
ее заседан и и А .С Яковл ев доложил о конструкции истребителя и­
26, и комиссия . рассмотрев прелставяенные материалы , рекомен ­
довала самолет дя я серийной постро йки . Выступивший на заседа­
ни и ведущий конструктор Л. Т. Карев, несмотря на запрещение
Пол и карпова знакомить с разработками КБ без его разрешения ,
рассказал о проекте И-200 , скорость которого на 70 км/ч прееос­
ходила аналогичный п оказетель истребителя И-26 . Это сообщение
было подвергнуто сомнению: характеристики И-200 "оказались
слишком высокими .

В ответ директор завода М 1 П . А . Воронин предложив комиссии
о знакомитьс я с разработками епоя икарповскоп» КБ. Комиссия
пр мзнаяа , что проекг И-200 лучше И-26, и доложила о нем в
наркомат , в ЦК ВКП (б) и командованию ВВС .
Через несколько Дней пришел приказ о немевяениов постройке

самолета.

Для разработки чертежей и постройки машины П . А. Ворон ин
по согласованию с наркоматом 8 декабря 1939 г . издал приказ об
орган и зации опытно-конструкторс кого отдела (ОКО), подчинен­
ного непосредстве нно директору.

Начаяьнм ком ОКО на правах главного конструктора И -200 был
назначен А. И . Микоян, его заместятелями - М. И . Гуревич и В.
А РОМОДИН . ДЛЯ решения операт ивных вопросов ОКО имело право
непосредственно обращаться в наркомат. Уже 14 декабря А. И.
Ми кояна назначил и исполняющим обязанности замест итеяя глав­
ного конструктора по заводу М 1.
Формирование ОКО прохолило без согласо ван ия с руко водством

КБ, что создавало напряженные отношения в коллекти ве. Одна из
сотрудниц КБ писала 12 декабря 1939 г . в Горький М . К. Ян гелю,
варторгу КБ , н аходнвшемуся там для организации серийной пос-

йкн И-180 : •...думаю , ты совершенно не предполагая никогда,
заже во сне не видел . что у нас делается. н прнзываяа его приехать

и « помочь спасти кояяективе. Стали ходить слухи . что Поликарпова
110 возвращен ии из Германии могут и расстрелять . На проходивш их
э декабре 1939 г. отчетно - выбо рных партийных собрания х многие
дн имая н вопрос о странно м методе выдеяеиия бюро по новой

аашнне .

Ннкояав Николаевич , вернувшись и з Германии , с понятным
RCJ,о)' чен ием воспр инял изъяти е ОКО из состава ОКБ, ет . е. от
WКЯ , хотя я еше до сих пор не отстранен от должности главно го

нетруктора завода М 1.., - писал он начальнику главка Лукину.
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Попытки разобраться в наркомате ни к чему не приведи . Вокруг
Поликарпова стала складываться нездоровая обстановка, ему вспб­
мннаян предыдущий арест , посыпаа ис ь обвинения в попытке
евоссоздатъ дух сПромпартии. в авиапромышленности• . Для По­
ликарпова все это стало причиной ТJilЖелой моральной травмы . На
некоторое время он как бы потеряд интерес К работе .
Ме:цу тем разработка чертежей на И-200 проходила довольно

быстро . Корректировок в первоначавьный прсекг было сделано
немного: для улучшения путевой устойчивости слегка увеличили
пяошадь киля и руля направяенвя , капот ввитатеяя обзаяв по
форме мотора, из-за чего маслорадиаторы 8 характерных кояобо­
образных обтекателях оказались вынесенными наруху, а для управ­
хения протекавшим через них расходом возлука сделаян заслонки
на входе в масяорадиаторы , а не на выходе (впрочем , на втором н
последующих экземплярах машины вернулись к первоначаяьной
идее) . Мотор АМ-37 еще только проходил заводские испытания ,
поэтому его пришлось заменить на АМ·35А. Поликарпов оказывал
поиошь ОКО , однако отwе"la.rr ,'ПО проиэводсгво хвостовой части
фоэевяза, выполненного по технологии завода М 21, на заводе N!!
1 встретит затруднения.

В начале 1940-го бьuо принято решение опереводе ОКБ
Поивкарпова на опытный завод М 51, а в марте наркомат излая
приказ о сформировании на заводе М 1 ОКБ ео главе с А. И.
Микояном . Н а совещании по распределению машин , проходившем
под председатеяьством нового д ире ктора завода П . В . Демент ьева,
был поднят вопрос об И-200 , шедшей под заводским обозначеннем
эмаш ина К•.

с - Николай Николаевич . Ваше мнение?
- А что эмашина К. ? Артем Иванович ее строит и пусть строит.

Я не могу влезать в этот вопрос. Мне не все может понравнться, я
должен буду что-то менять... Нет , нет, пусть Артем Иванович И
ведет ее .

- Я потому поставил этот вопрос, ЧТО Вы писали жалобу наркому.
- Да, писал . Я писал Кагановичу. а его уже нет . (Народный

комиссар авиационной промышяенноста М. М. Каганович в нача­
ле 1940 года был внезапно снят с должности И через несколько дней
покончил с собой - Ред.) . У нас некому жаловаться. В Германии
можно жаяоватъся Герингу, а у нас некому!
При ЭТИХ словах мне показалось , что все съежияись: Tyr Николай

Николаевич о помнияся , увидел , что наговорил лишнего, и сразу
перешея на другой тон.

- Артем Иванович начал строить. так пусть и заканчивает . А у
меня есть и другие проекты...

(Из воспоминан ий В . Г. Сигаева . одного нз ведущих спецнаяис­
то. О КЕ Н . Н . Поликарпова) .

Так фактически произошла передача И - 200 в ОКБ А. И. Мико­
яна.

5 апреля 1940 г. летч и к- испытатель Екатов поднял В 8ОзJIYX
первый экзеяпяяр нового самолета . Была достнгнуга максимальная
скорость 628 км/ч на высоте 7000 м . После доработок ее удалось
до вести до 648 r;.м/ч на высоте 6900 м. Таким образом. самолет не
дости г данных проекта Н . Н . Поликарпова, что среди многих
причин объясняется перетяжевенностью КОНСТРУКЦИИ и использо­
ванием двигателя: АМ-35А . Кроме того. испытания вскрыли плохую
работу водо -и маслорадиаторов. конструкция которых на втором и
третьем опытных экземплярах была изменена.

В мае 1 94О- го начаяись испытания второго прототипа. Он разви­
вал максимальную скорость 651 Df/Ч на высоте 7000 м . Разверну­
лась подготовка к серийному производству самолета под обозначе­
ни ем МиГ-1 . В клад Н . Н . Поликарпова в разработку схемы этой
машины был отмече н специальной преявей .

И-2()(). 1р('ТIfЙ эк земпляр .
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«ХЕЙНКEJIь. 100 РАСКРЫВАЕТ тАйНЫ

расположенн ые на верхней и нижней по­
верхн ости крыла . Под холодной обшивкой
пар ко нденсиро вался , и полученная вода

откачиваяась в водяной бах емкост ью 40 л ,
установленный в правой консоли кры.ла.

Всего на самолете стояло 13 пароконлен ­
саторов - семь на левой консоли и шесть на
правой . их общая пяощадь составяяяа 8,3

- м1. ](роме того , в фюзеляже бы.л установлен
допоянитеяьный ВЫll8НЮlОЙ радиатор ДJUI
конденсации избыточного пара, который
иногда ошибочно называли выдвижным мае­
лорадваюром . На самом же деле привы­
чного маслорадиатора на самолете не было ,
а ero фуНКI1им выпояняяа система спирто­
вого охлаждения масяа, Фактически мас­
лорадиатор быя как бы опушен в бак со
СПиртОМ . Горяч ее масло отдавало с вое ге п­
.1ю спирту, который испарявся , а его пары
поступаяв в по верхностные конденсаторы,

установленные на гаргроге фюзеляжа, в
киле и стабилизаторе . Здесь пары КОН,.1,ен­
сировались в спирт, а затем откач ивавнсь

обратно В бак .

Никахих специальных устройств МЯ ре­
гулировки темп ературы масла не было . Ее
регулировка осуществяя.вась только изме­

нением режима работы двигателя н..1И ре­
жима полета . П ри этом охяаждаюшая сис­
тема была рассчитана так, что обес печ ивала
полдержание температуры масла в допуст и­

мых пределах при любом режиме работы
двнгатеяя и при любых условиях полета.

Интересно , что сам двигатель н е имtJI
привыяной могорамы . Ее рол ь играли две
бая кв, явяяющнеся продолжением бортов
фюзеляжа, и составяяющне единое целое с
его каркасом (см. чертеж в .КР. 1-95). Эти
же балки одноврем енно явяяяись и част ью
кап ота двигателя . Впрочем , такая схе ма
подвески двигателя впосяедств ии сослуки­

ла Хея неелю медвежью услугу , став одно й
нз прич и н того , что маш ину так и не при­

няли на воо ружени е .

Дело в том , что устано вленный на Не 100
двигател ь DB-601 во все большем кол ичес­
Т8С' требо вался ДЛЯ серИ ЙНЫХ истреб ителей
Мессершмипа В Г 109 и В Г 110. Установить

Не 100 D-I

спецваянсты обратили внимание на очень
хорошее качество подгонки панелей об­
шивки, яючков , створок шасси и т . п.•

Большой интерес вызвал фонарь кабины,
и особенно его средняя сдвижная часть,
которая в полетном положении устанавви­

валась зanодлицо с козырьком и гергротом

без малейшего выступа. Оказалось, что при
открывании фонаря сдвижная часть при­
поднималась , а ее нижние края расходиянсь

в стороны.

И все же самым интересным в Не 100
была система охлаждени я двигателя . Ох ­
важдевве мотора летом производилось во­

дой , а в ЗИМНИХ усло виях смесью 61 ,5%
воды , 35% глицерина и 3,5% спирта. Систе­
ма работала под давлением 2-3 атмосферы .
Го рячая вода, выходящая из рубаш ки мото­
ра , валравя яяасъ в специальные сепарато­

ры . Там ее часть пре вращаяась в пар, кото­
рый поступал в крыяьевые конденсаторы ,

Окончание. Начало ~Kpw 1-95

Высокие характеристики истребитеяя Не
100 обеспечвваявсь в первую очередь его
прекрасной аэролинамнкой . На нем пол ­
ностью отсyrствовали привычные водяной
н масляный радиаторы. бяагодаря чему не
нарушanась плавность обводов фюзеляжа.
Впрочем, Не 100 имел еще нескояько ннте­
ресных особенностей , о которых мало КТО
знает .

Во-первых , необычный профиль крыяа,
Сейчас бы мы сказали, ЧТО он быя близок к
ламинарному . А ВОТ инжен еры ЦАГИ , изу­
чавшие Не 100 перед войной , записали в
своих отчетах буквально следующее : сПроф­
ил и крыла самолета Не 100 каракгеризукп ­
С. более оттянутым назад положением мак­
симальной толщины н максим альной во­
гнугости . это обстоятельство свидетел ьству­
ет о том, что , очевидн о , при проектмрова­

нии крыла данного самолета особое внима­
ние было уделено подбору профнлей с мен ь­
шим лобовым сопротивлением и с по вы­
шенными эначенивмв критически х ч исел

Maxu .
Естественно, п одобный профиль крыла

несколько ухудшал его несущие свойства.
Но при этом заметно снижалось азродина­
явческое сопрогнвленне на больших ско­
ростях и особенно на больших высотах .
Вспомним . что в знач ительной мере благо­
даря КРЫЛУ с ламинарным профилеи аме­
риканский самол ет Р- 51 .Мустан .... стал
олнкм из яучшнх истребителей второ й ми­
ровой воЙНJl . И хотя он не был столь
маневренным, как , скажем , ан гл ийский
.Спитфайр. (оснащенный точ но таким же
двигагеяек) , зато благоларя иреимуществу
в скорости имел полное преюсход ство н3.'1.

самолетами претивинка .
. ' Созданный же за два года до еМустангае
Не 100 в ЭТОМ отношении также засяужива­
ет внимания . Впрочем, в 1940 году исполь­
зование на маловысотном самолете лам и­

нарного крыла не произвела ни на кого

должного впечагяения . Время таких проф­
илей еще просто не пришло . Зато наши
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же на t)'щестВ)'ющую конструкцию Не 100
какой-либо иной двнгагеяь (например, Jumo
211) без существенной передедки планера

было невозможно . А если вспомнить, что

примерно в это же время Курт Танк выка­

тил на летные испытании свой новейший

истребитель fW 190, к которому командо­

вание яюфтваффе прояв.1.11.110 повышенный

интерес, то станет понятна еще одна причи­

на неудачи Эрнста Хейикеля.

Но вернемся к конструкции самолета Не

100. Его фоэеляк БЬL'I выполнен как обыч­

ный полумонокок С хорошо подогнанными

паневями обшивки , сделанныии с подсеч ­

кой и прикяепаинымм к каркасу потайны­

ми заклепками. В отличие от многих других

истребителей у Не 100 был съемный киль ,

весь передний отсек которого, как уже ОТ­

мечаяось , использовался под конденсат ор

паров спирта. Что к:асаетСII сгабиянзагор а,

то здесь конструкторам удалось почти пол­

ностью избежать стыков обшивки . Вся по­

верхность стабилизатора - конденсатора

была образована одним внетом .

Крыяо Не 100 подкяадного типа (не име­

ет разъема между центропланом и консояя­

ми) цельнометаллическое , однояонкерон ­

ио е . Вышеупомянутые панелн пароконден -
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саторов сивовые. Каждая паневь состояла

из двух герметически склепанных вистов,

причем внеш ний лнст являлся обшивкой

крыла. Его толщина - 0,8 ММ , а внутренне­

го неснлового листа - 0,3 мм . Расстояние

между ними 4 - 6 мм . Носок каждой

консоли крыла также нспояьэоеаася 8 ка­

честве паро конленсато ра, Он бы" согнут из

лн ста толщиной 1,5 мм и состоял вз двух

частей, сваренных межлу собой в месте

изгиба кры.ла. Каркас в носке отсутствовал .

Сам ым прочным элементом обши вки

крыла была крышка пулеметного люка,

выполненная нз лнста тояшиной 4 мм. Дело

в том , что она располагалас ь как раз в

районе кабины, и на нее то и дело приходи­

лось наступать летчикам и обслуживающе­

му персонаяу. При этом устано ввенный тут

же и выступаюшив .за кромку крыла закры­

лок зашили дюралем .тояько с низу, а его

верхняя поверхност ь была полотняной .

Полотном обтягивали элераны и рули. KC1~­

тн , элероны на Не 100 былн зависающими

н при выпуске закрылк ов также отклони­

лнсь вннз на утол до 11' . •
Моделистам-стендовикам надо обратить

внимание и на то, что закрылки откяоия­

яись на разные углы . Так, при полностью

выпущенных закрывкак ИХ внутренние сек­

ции отклоняяись на утл 600, а внешние ­
лишь на 38,S.

Небовьшвя хитрость таивась и в кон­

струкции шасси .ХеЙнкеЛJl_. Если нор­

Ma.n:bHU уборка и выпуск стоек осуществяя­

J1ИСЬ с помощью ПIlJPOсистемы, то меха­

низм аварийного выпуска вообще не бbl.1l

связан С какимн-либо самолетными свсте­

мами. Просто в кабине находилась педаяь,

нажав на которую ветчих мог освободить

замки убранного возоженвя швссв. При

это.. СТОЙКИ выпадали из ниш под действи­

ем собственного веса, а подкос дотягнваяся

ДО фиксации специальной мощной прувн­

ной . Такая система повышения боевой жи­

вучести редко ВCТpe'UJlach на истребнгеяяг

и, сув по всему, была установлена посяе

потери рекордного Не 100 У-3 , который

разбввся именно по ПРИ"lине невыхода од­

ной ИЗ стоек .

Рассказывая об истребителе Не 100, сто­

кт отметить PJ1.Д пс:рспективных тезнологв-
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ческих решений, применявш ихся при его
сборке. Прежде всего ЭТО касается клепки
взрывными заклепками. По-видимому , она
была настолько хорошо освоена, ЧТО при­
менялась даже в очень ответственных мес­

тах (стык поясов лонжеронов) . ХОТЯ там
няеяся достаточный ПОДХОД ДЛЯ обычной
клепки .

Довольно широко в конструкции самоле­
та нспользовалось питье из электрона, пр и­

чем даже в крупных тонкостенных деталях ,

таких , как шпангоуты, каркас фонаря н др.
Было много н сварных УЗЛО В.

В заключение СТПЬН о Не 100 мне хоте­
ЛОСЬ бы высказать собственное мнение. ЭтОТ
не принятый на вооружение истребител ь
фактически оказался загублен руководст­
вом люфrваффе. Дело в том, что все зало­
женные в него ВОЗМОЖНОСТИ с блеском мог­
ли быть реализованы к 1943 - 1944 гг. ,
когда перед люфтваффе встала проблема
борьбы с высотными скоростными ИС1ре­
б игеяями, cMycTaHf:t , начисто лишивших
емессеры .. И "Фокке-ВУ1IЬфы" допуска к
еветающим крепостям•. В ЭТО время уста­
новка на Не 100 двигателя DБ 60S повы­
шенной мощности, имеющего такие же
габариты , что и DБ 601, к тому же хорошо
сопря гаемого С 20·мм nyшкоА MG 151/20
или 30-мм МК 108, позволила бы не только
решить проблему огневой МОЩИ Не 100, но
и евытащилае бы его на большие высоты.
Именно здесь этот более легкий и более
скоростной самолет смог бы оказать сущес­
твенное противодействие грозным "Мус­
тангам.. и расчистить небо для ..серьезных..
перехватч и ка в .

Что касается боевой живучести перокон-

вевсаторксй системы охлаждени я , то необ­
холимо отметить, что в конденсаторы пос­

тупаза далеко не вся вода из двигателя, а

только ее малая ч асть . К тому же , расход
воды в ВИде пара , уходяшего через пулевые

пробонны в крыле, не так уж велик (вспом­
ните кипящий чайник) . Все это предусмат­
ри валось ко нструкторами фирмы Хейнкель
еще на этале проекти ро ван ия маш ины . По­
этому конденсаторы БыJIи едеявны яегкосъ­
емиыми . Известная же фраза А. С . Я ковле­
ва о ТОМ , ЧТО достаточно будет одной-двух
пробоин в крыле, чтобы вывести такой
самолет из CTpo R, ни где на прахтике не

проверялась . Возможно, что в действитель­
ности, Не 100 еще мог некоторое время
вести бой и с более сил ьными поврежден и­
ями .

Другое дело - спиртовая система охлаж­
дения масла, установленная в самом пора­

заемом месте самолета. Впрочем, без нее
можно было и обойтис ь . Обычный масло­
радиатор не намного увеличивал сопроти в­

ление самолета по сравнению с водорадиа­

торами . Естественно, все ЭТИ размышления
носят абстрактны й характер . Германи и,
буквальн о задавленной совокупной босвой
мощью стран антигитлеровской коа.1 ИЦИ И ,
не помогло бы никакое чудо-оружие, а тем
более поршвевой истреб итель , который в
лучшем случае сумел бы несколько увел и­
чить потери среди истребителей сопровож­
дения союзников. Боевая же ценность Не
100, как перех вагчика тяжелых бомбарди­
ровщиков СОЮзников ил и мааовысотного

фронтового истребителя для восточного
фронта, наверняка была бы очень ни зко й .

I - поверхностные паро"он.з~нсаторы
1 - выдвкжной пврококпенсеюр
З - топливный бах
4 - мас.10-СПНРТОВОЙ pa..:rnaTOp
5 - поверхностные спнрюхонхенсеюри
6 - бачок ДJlJI сбора спирта

7 - ВОДЯНОЙ бачок
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ИЗ ИСТОРИИ ВОЗДУШНЫХ ВОЙН

Владнннр ИЛЬИН

«фАнтомы> В БОЮ
Египетские и советские летчики, ПрИНИ­

вавшв е участие в воздуш ных бои на Ближ­

нем Востоке, поначалу относилиеь 1( .ФаН­

fOиаJ... с некоторым пренебреженвем, СЧИ~

тая их, по сравнению с .Миражами., про­

гввннкамн «второго соргае. Впрочем , прак­

тачные израняьтяне сумели извлеч ь пользу

и ИЗ этой ситуации, применяя F-4E В качес­

тве своеобразной «нажи вки_ . Выман ивая

на себя сМиПt_ , увлеченные охотой за лег­

шА, ПО нх мнению, добычей, сФ<uпow ы.

ПО.1 80ДКЛ И их ПОД удар сblнражеl. , Асl­

ствовавшнх И3 езасвдь на МaJlОЙ высоте .

.Миражи. , оснащен ные ЖРД, быстро на­

бирал и ВЫСОТУ , пронэеодияи ракетн ые пус ­

JQI Н также стремительно выходили из боя.

Таким .ДУЭТОМ_ было сбито несколько еги­

петСКИХ МиГ-21 . Иногда роли -Фантомове

И сМиражеА_ меняяись: посяеднве прово­

пнровали .Ми ги. на атаку, разворачнва­

ась и быстро УХОlUUИ за канал, а F-4E с

бол ьшой дальности производилИ пуск по

египетским встребнтеяям ракет -Спэрроу•.
за 17 месяцев 1969 - 1970 годов над

СУ:ЩКИМ каналом произошло 50 воздуш­

НЫХ боев, 8 ходе которых было сбито 60
египетских и 30 израильских истребителей .

Весной 1970-ro в Египте , на аэродромах

Кон -Ауш ин и Бенн-Сузёф (расположены 8
30 и 10 км западнее Нила) в соответствии с

межправител ьственным соглашением БЫJlИ

развер нуты советские истребительные эс­

калрил ьи на новейших самолетах МиГ­

2Н:Ф. Перед отправко й в Египет специ­

-л ьно отобранные летчики прошли в тече­

нне ч етырез месяцев подготовку на полиго­

не в Мары {Гуркменвя), отрабатывая, в

основном, п илотаж и привыкая К пустын­

ному клнмвту. Прибыв в Египет, они были

поставясны в довольно жесткие твктичес­

кие усло вия : их . полем боя. являлось срав­

нкгез ьно узкое пространство (130 - 150км)

мсхзу Низом И Суэпким каналом .

Израил ьская авиация с крытно развара­

чивавась в боевые порядки за грядой хол­

..ов, пролегаюших В 30 - 40км К востоку от

канал а и на малой высоте над пустынным

шаго устремлялась в атаку на Каир или

позиции еги петских войск вдол ь канала.

Со ветским летч икам, в отличи е от арабс­

ких, запрещаяос ь перссекать этот водный

рубеж, а также входить в зону поражения

СВОИХ З РК, что существенно о граничивало

свободу маневра.

Израи.1JЬПl не активно пракТИКО8aJlИ ис­

DO.lьзо вание демонстрационных и ударных

rp~lIП, постоянно разыгрывая сложные таК­

тические комбинации . В ряде случае в это

8ОЗ80.1ЯЛО ИМ доби ват ься успеха . Так, в

О.!НОМ из боев восьмерка МиГ-21 во главе с

uпитанОМ Каменевым вылетела на пере­

пат I1JУППЫ израильских самолетов. Навс­

!Сиие осущест&1ЯJIОСЬ ПО командам РЛс.

В это время дрyraя группа .Фантомо в.,

ICnO.1ЬЗУЯ предельно MCl.J1ble высоты , суме­

.u.. Ocтa В3Jl CЬ не замеченно й для советс ких

.JeТЧ И КОВ И наземных радароВ , сблизиться с

t :Чи га.чи.t на ди станцию ракетного пуска и ,

ао образ ному выражени ю участника с06ы-

Пр0..70JfЖСНИС. Начало .кр. 10 - 12-94; 1-95.
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тнй летчика и . и. Колесова, еиз-за yrJla.
произвести ракетную атаку . В резул ьтате

четыре МиГ-21 были сбиты , летчики Жу­

равяев , Яковлев и Юрченко погн бли, чет ­

вертому пилоту удалось lCПalIYJIЫИРОвать ­

ся . На помощь товзрищам взлетели на ста­

рых египетских МиГ-21Ф-13 , ухе иесковь ­

ко месяцев СТОЯЩИХ зачехленными на краю

стоянки, летчики Колесов и Пуш карсICНЙ,

однахо израильские самOJlсты , не вступая: в

бnнжн ий боА, УШJIИ за каная .

Всего в ходе боевых действий с ..арта
1970-1'0 ПО март 1971-1"0 погибло семь (по

дрyrим сведеНИJl" - дeВIIТЬ) советских вет­

чикав. По нзраияьским данным , меЖZJ,У во­

йнами 1967-1'0 и 1973-1'0 В ВОЗДУШНЫХ боях

на египетском фронте _Миражами . и -Фан ­

томами . было сбито 69 истребителей.

В 1971 г . в Египет на самолетах Ан-22

было доставлено четыре разведчика МиГ­

25Р , которые предполагаяось испытать в

условиях , максим альн о приближенных к

боевым . Самол еты , пилотируемые совет­

скими летчиками -испытателями , выполня­

ли полеты над Синайски м полуостровом на

высотах более 20 км со скоростью, соответ­

ствующей числу М·2, 5-2, 8 . Все попытки

израильских -Фантомев, едостатье .Миги.

оказались безуспешными .

Черным днем в истории израильской

военной авиации (и биографии .Фamомv)

ст..ао 21 февраля 1973 Г., когда пара F-4E
сбила пассажирский самолет .Боинг-727.

ливийской гражданской авиакомпании , из­

за навиraционной ошибки оказавшився в

возлушнов пространстве Синая, в райсне

одной из израильских авиабаз. Капитан ,

дежуривш ий по штабу, получив информа­

цию о появяенви лайнера, не смог связать­

ся с вышестоящим командованием и при­

нял решение самостоятел ьно . В результате

поrмбло 216 ни в чем не повинных пасажи­

ро в - Бо ингю .

В 1973-м постоя нно тлеющий бянжн е­

восточный конфли кт вновь перерос в боль ­

шой военный пожар . Египтяне, решившие

взять реванш за пораже ние в ешествдн ев­

ной. войне , начал и широк омасштабн ое

наступл ение н а Синайс ком полуострове .

Одно временно сирийские вой ска нанесли

удар на севере. Израил ьским ВВС , насчи ­

тывавшим около 360 боевых самолетов (В

том числе 140 «Фанто мов- и 50 .Мира­

жеЙ.), противостояли ВВС Арабской Рес­

публики Египет , Сирийской Арабской Рес­

публ ики , а также нескол ько эскадрилий

ирански х самолс:тов и истребителей ВВС

Ливии. Основными Woнтовыми истреби­

те.ЗАМ" у арабоВ был" 260 М" Г-21Ф-1J ,

Миг-2IПФ , Ми Г-2 1 М Н МиГ- 2 I МФ. Все

.Миги., не имевшие встроенного пушечно­

го вооружеИИJl , в ходе доработки оснастили

контейнерами ГП-9 с ПУШКОЙ ГШ-23 . В

воздушных боях участвовали тахх:е истре­

бители-бомбардировщвки Су- 7БМ, Су- 20,

МиГ- 17ф и Хаукер .Хантер•. Суммарная

численность арабской авиаuии, по разным

источникам , в 1,5 - 2 раза превосходила

авиацию ИзраИJIЯ.

Израильские ВВС , стремившиеся оста­

но вить ударами с воздуха продвижение тан­

ковых частей противника, изолировать район

боевых действий, нагкнуявсь на мощную

стену ПВО, разве:рнутую ВДОJlЬ канаяа. В

нее входили 3РК .Волхов- (С-7 5М), .Пс:чо­

PIP (C-125M, а также ..обильные комплек­

сы .Kji» ••Стрела-IМ., nЗРК <Стрсла-2>

и саяоюдные артИJlJlерийские зенитные

установки ЗСУ-23-4 .Шил... - наиболее

совершенное: оружие в своем классе, серий­

но провзводнвшееся В ТО время. В первый

же день боев силами еги петской и сирийс­

кой ПВО было уничтожено , по арабским

данным, 30 израильских самовегов (В то..
числе и .Фatпoмов.). На Долю 3РК .Куб.

пришлось 40% сбlПШ израильских машин.

Удары по египетски.. и сирийским аэрод­

ромам , принесшие изpa.и..IIЫJlНам победу в

1967 Г., оказаявсь на ЭТОТ раз WaJl.О3ФФе .-:­

тиви.ыw:и ВВИJIY мощно. пво и широкоro

исповьзованвя арабской стороной железо ­

бетонных укрыт иА ДJUI самолетов. Ус пеш но

првменявшиеся ранее меры УКJIо ненlU1 от

3РК С-75 были нелействетеаьнымн против

новых компяексов .Куб. и .Пе1:l0Ра. . В

этих усвовнях израильское командова ние

вынуждено ориентировать значи тельное ко­

личество ударных самолетов на пораже ние

средств ПВО противника в ущерб подлеря ­

ке сухопутных войск .

Больш ие потери заставили израильтяи

пересмотреть свою такт ику: через несколь­

ко дней боев самолеты стали применяться

группами уменьш енного состава, расшир и­

лось исполь зование средств раднспротиво ­

действия (подвесные контейнеры с аппара­

турой РЭП были получены из ClllA уже в

ходе боевых действий) .

Наступление арабов, приуроченное К

праздновани эо в Израиле Дня Искупяенвя,

первоначаяьно развиваяось весьма успеш ­

но . 6 октября после м ассированной артпод­

готовки египетская пехота, поддержаиная

штурмовой авиацией и вертолетными де­

сантами , форсировала канал , прорвала ух­

реппения еЛинии Бервеваь и начала про­

Движение в глубь Синая . Одновременно

сирийские войска перешли в наступление

на Голанских высотах . По передовым изра­

ияьским аэродромам было нанесено не­

сколько 'успеш ных ударов еги петскими и

СИрИЙСКИМИ тактическими ракетами еЛуна­

М • .
К исходу 8 октября егвптя нам ~далось

захватить н а ВОсточном берегу канала два

армеАских плацдарма глуби ной по 10 - 12
0( . 9 - IЗ октября египетские пехотные

ди визии закрепляямсь на достигнутых рубе­

жах, одновременно на плацдармы перебра­

сывались резервы l!,. 1Я дальнейшего наступ­

ления . Удары по персправам еСкайхокоее И

-Фантсмсв- не достигали цели, отражаясь

мощной ПВО , развернyrой на западном

береry канала. Безрезультатными оказались

и удары по египетским аэродромам .

Так попытка атаковать 9 ОКТJlбря две

авиабазы в дельте Нила завс:ршилась, по

данным египетского командования , поте­

рей 16 .Фантомо.,. и .СкаАхОКО8IJ И плене­

нием четырех израКJIЬСКИХ летчиков.

10октября еПlmяне ООыВКJlи ·об унН'По­

жении над дельтой Нила 10 самолстов про­

тивника, а 11 ноября маловысотные 3РК

.Печоpv (С- 125М) в условиях радиоэлек ­

тронных помех сбили 8 F-4E. Всеro в тот

день еПlmяне объявили 06 уничтожении в

воздушных боях 23 самолетов противн ика,

в том числе 11 .Фamoмов. и .МиражеЙ •.
Впрочем , израильтян е признали потерю

лишь 6 машин .



Владимир БАБКИН, Лев БЕРНЕ

АВИАТЕХНИКА РОССИИ в ЮЖНОЙ АФРИКЕ
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Еще в период застоя до нас доходили
сведения , что в далекой ЮАР ПРОХОДЯТ
авиационные выставки , Но до прошлого

юда по политическим мотивам участие

России в авиасалоне .ЭвиэЙшс:н Афри-
ка_ нсхлючалось. .
Однако перемены в нашей стране и

заманчивость перспективного африкан­

ского рынка побудили руководителей
отечествен ной авиап ромышлен ности

направить на авиасалон в г . Иоханнес­
бург представительную деле гацию. Воз­
главил ее начальник гла вного управле­

ния авиационной промышленностм Гос­
комитета рф ПО оборонным отраслям
промышленности Эдуард Неймарк (кста­
ти , член редколлегии ..Крыльев РОДИ ­
ны» ) .

Перед полетом в ЮАР мы предстаязя ­

ли сложную политическую ситуацию,

сопyrствующую авиасалону -Эвиэйшн
Африка-94_ и во многом определившую
общий климат этой выставки . Кроме
того , на характер экспозици и авиасало­

на , состав и количество участников на·

ложил тот факт. что к моменту про веде ­
ния выставки все еще сохранялось эм ­

бар ro н а поставку вооружений в ЮАР.
Именно этим мажа объяснить сугубо

гражданскую направленност ь представ­

ленных экспонатов.

Активное участие в авиасалоне в ЮАР
приняло ОКБ имени А. Н . Туполева. На
Ту-204 с пермокими Двигателями пс­
9ОА ' п ерелетели в ЮАР все российские
участники и экспозиция . Он же был
главным летающим экспонатом России,
а иногда и конференц-эалом. Соответ­
ственно, на туполевокий летный экипаж

и технический переоная ле гла чрезвы­
чайно большая нагрузка .

Международный авиасалон ..Эвнэйшн

Африка -94. проходил ве сной 1994 года
на территории аэропорта Джен Сматс,

ХОТЯ зто былуж:е 10-й авиасалон в ЮАР,
его впервые действительно можно ОТ­

нести к числу межлународных . По мие-.
нию зарубежных специалистов , прини­
мавших участие в предыдущих авиаса­

лонах, .ЭА-94. разительно огличался от
них ПО своим масштабам и организации .

На выставке было представлено более
140 организаций и фирм из 15 стран.
Наибольшее число участников и з ЮАР
- 68 и из США - 36 - в о сновном,
сектор малого и среднего бизнеса .

Находясь по числуучастников на треть­
ем месте , Россия выделялась среди дру­
rих стран демонстрацией промышлен­

ной сферы своей авиации : 20 ортаниза­

ЦИЙ , объединенных с украинским пред­
приятием -Мотор-Сич- в единую деле­
гацию . ..Аэрофлоте и .Московские ави­
алмнии» выступали совместно с южно­

африканской фирмой «Aerosaf Лviаti-
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оп», обеспечивающей полеты в ЮАР

всех самолетов и .вертолетов российско­

ro производства. Наши транспортные

самолеты Ан-32Б и вертолет Ми-8МТВ

были представлены южно-африкански­

ми фирмами Африка Эвиэйшн Сервис и

Игл Хеликоптерэ, рекламировавшими

свои возможности технической эксплу­

атации современных летательных аппа­

ратов.

Климат Южной Африки и России

схож в своем разнообразии: от жары на

севере до холодного побережья юга при

большой территории и колоссальных

расстояниях. Вся российская авиацион­

ная техника приспособленв для эксплу­

атации в подобных условиях. для нее

нужна очень простая сервисная база,

характерна малая стоимость эксплуата­

ционных расходов. Можно найти взам­

мовыгодные формы сотрудничества на­

ших стран и фирм. Помимо продажи в

ЮАР российской авиационной техни­

ки, можно организовать совместное про­

изводство отдельных образцов, создав

новые рабочие места , что очень важно

для ЮАР с ее высоким уровнем безрабо­

тицы.

Поскольку выставка, как уже сказано,

не была ориентирована на военную те­

матику, налаживание контактов и про­

ведение переговоров по всем оборон­

ным вопросам представляло значитель­

кую проблему. Тем не менее наши спе­

uиалисты, в первуюочередь из Гос НИИ

АС, установили первые прямые контак­

ты с представителями фирм Kentron (сис­

темы вооружения и дШlA) и Atlas Avi­
ation (разработка и производство воен­

ных самолетов и вертолетов). эги фир­

мы входят в южно-африканскуюпро­

мышлеиную группу DENEL и реализу­

ют все проводимые в ЮАР разработки

военного характера.

Об интересе к российской авиацион­

ной промышленностисвидетельствуети

ТОТ факт, ЧТО на фирме Atlas Aviation
существуетдолжность директора по со­

вместным работам с российскими орга­

низациями.

Помимо демонстрации деятельности

отечественной авиационной промыш­

яенности, в ходе авиасалона Э. С. Не- .
ймарк и другие российские специаяис­

ты обсудили с представителями зару­

бежных организаций, в ТОМ числе и с

правительственнымн кругами ЮАР, про­

блемы взаимовыгодного технико-эко­

номическою сотрудничества и продажи

авнационной техники.

Активно вел переговоры заместитель

генерального директора АО еАвиаэк­

спорт. Юрий Титов с фирмами южно­

африканского региона о продаже оте­

чественной авиационной техники и обес­

печении ее эксплуатации. Кроме того,

обсуждался вопрос об участии российс­

ких специалистов в разработках авиаци­

онной техники, ведущихся в ЮАР.

В течение длительного времени пот­

ребители авиационной техники Южно-
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Африкансхой республики - вооружен­

ные силы, авиационные компании. час­

тый и клубный секторы индивидуаль­

ною использования деловой авиаuии ­
опирались иа национальную проиыш­

ленностъ. Она поддерживала авиацию

страны на достаточно высоком уровне В

условиях официально существовавшего

эмбарго на поставку авиационной тех­

ннхи.

Основными экспонатами в экспозм­

цИИ ЮАР были, естественно. летатель­

ные аппараты собственного проиаводст­

83 . В первую очередь следует назвать

боевой вертолет современного уровня

CSH-2 'РУИВОЛК> фирмы At1as Aviation,
несколько типов ДПJIA и легкий само­

лет сХамминrбeрд_ . разработки научно­

исследовательскою центра AEROTEK ,
переоборудование военно-транспортно­

ro вертолета SА.ЗЗО «Пума. В комплекс

огневой поддержки пехоты и модерни­

зация классического самолета С-47 .Оа­

kota• .
Фигурировало большое количество

самых различных моделей амермканс­

ких «Бичкрафroв. (В основном - 4- 6­
местные) и машин типа Пайпер .

К сожалению, по военным машинам

практически никакой информации нет.

и даже хабику нового С-47 снимать не

разрешили.

Легкий двухместный самолет -Хем­

мингберде цельнокомпозициониой КОН­

струкции похож на нашу вАвиатику» .

Основное назначение - патрулирование

электросетей и дорог. Взлетно-посадоч­

ная дистанция 250 м позволяет произво­

дить посадку на шоссе. Размах крыльев

- 11.5 м. площадь 17, 25 м2• Длина 6,6 м.

высота 2.4 м. Механизация - щелевые

закрылки И элероны. Кабина полностью

за1фЫТЗЯ . с двойным управлением , с

отличным обзором, довольно простор ­

мая (ширина - 1. 27 М). Сзади имеется

отсек для багажа или для пассажира.

Хороший набор навигационных прибо­

ров; установлена спутниковая ориента­

ция.

Силовая установка: двигатель Техпоп

Lусоmiлg 0-36О·АЗА - мощность 180 л.

с.•двухлопастный винт фмксированио­

ro шага. Два крылъевых бака ПО 80 л,

каждый позволяет совершать полеты

прололжительностъю до 4,5 часа. Мак­

симальный взлетный вес - II OOкr. все

пустого - 650 кг. Скорости, в общем ,

небольшме: максимальная - 220 км/ч,

крейсерская - 185 км/ч. Критическая

скорость при выпущенных щитках - 70
км/ч - вполне удовлетворительная .

Практическнй потолок охало 4000 м .

Скороподъемность 3,5 м/с. Шасси ­
пластиковые рессоры н 3 колеса. Маши­

на легко собирается и разбирается, мо­

жет транспортироваться на прицепе.

Самолет сертифицирован по FAR2 3.
Находившийся в Н)АР с ~иатикой

890. летчик-испытатель Виталий Сели­

ванов имел возможность полетать на

..Хаммингберде•. В беседе с нами вос­

торгов ОН не высказал: машина явно

перетяжепена. управлени е требует зна­

чительных усилий ...
Блаroдатные климатические условия

большей части ЮАР и грамотная эк­

сплуатация авиатехники позволяют со­

хранять парк летательных аппаратов на

гораздо больший срок, чем в других

странах. У нас последние Ли·2 списаны

уже лет двадцать назад. а в ЮАР' мы

видели не только еДакогы» , но даже

Ю-52 .

В 1989 году начал осуществляться про­

ею модернизации С-47 для использова­

ния его В качестве морского патрульного

самолета . При этом вместо поршневых

звездообразных моторов устанавливают­

ся турбовинтовые двигатели РТ-6А фир­

мы Пратт-Уитни с новыми пятилопа­

стными винтами изменяемого шага .

Фюзеляж удлинен на 1 м для сохране­

ния центровки [ГВД почти вдвое легче

поршиевых моторов) и увеличения по­

лезнего объема .

Полностью заменены авионмка и олек­

грооборудование старой .Дакоты. , ус­

тановлены также новая противопожер-

ная и антиобледенительная системы ,

дополнительные топливные баки: вмес­

ro 3030 - теперь 4185 л.

В процессе работы появилас ь пасса­

жирекая модификация с новым совре­

менным ингерьером (вместо 27 пасса­

жиромест теперь - 34), новой системой

кондиционирования и подогрева, гер­

метизацией салона и пилотской кабины.

В результате этих доработок сухой вес

семолета уменьшился с 7960 кг до 7270
кг. а взлетный - увеличился с 11 900 кr

до 13 100 кг, полезная нагрузка возросла

С 3940 до 5830 кг. При этом крейсерская

скорость увеличилась с 280 К'М/ч до 345
км/ч. Дальность полета возросла более

чем на 800 )0,( .

Модификацня еДакотыэ создала спе­

цивлиэированное производство, кото­

рое может проводить аналоrичную ра­

боту и по другим машинам.

Работы по созданию «Турбо -Дакоты»

проводились фирмой Atla.sAyjation. вхо­

дяшей в военно-промышленную rpуппу

DENEL. Доработки по оборудованию

проводились фирмой SAAF.
Встретившись в конце работы выстав­

ки с послом России в ЮАР Евгением

Гусаровым , мы спросили : «Наша авиап ­

ромышленность наверняка представля­

ет большой интерес для Южной Афри-.

ки?_ - «Несомненно, - не задумываясь.

ответил Гусаров. - Надо иметь в виду.

\ffO эта выставка распространяется на

весь регион Южной Африки , да видимо,

и на весь Афри канский континент. И

очень хорошо , что в ней участвует Рос­

сия, одна из ведущих авиационных дер­

жав мира . Наша экспозиция как по

гражданской авиации, так и по авиации

общего назначения представляет значи­

тельный интерес и для деловых кругов

ЮАР, и для се авиационной прояыш­

ленносги . Кроме того, она способствует

выходу на контакты с другими африкан­

скими странами и на сотрудничество с

компаниями для совместного освоения

рынка . Возможности здесь колоссаль­

ные!» .

МОДЕЛЬ ЧЕМПИОНА

Не так давно во Владимире состоялся

11 Всеросийский чемпионат радиоуп ­
равля емых моделей различн ых классов .

Участвовало 76 спортсменов. И 3 кото­

рых 5 - мастеров спорта международно­

го класса, экс- чемпионы мира, Европы

и страны. 29 мастеров спорта и 37 кан­

дидатов в мастера - блестящий парад

спортивных знаменитостей . Да и ре­

зульгаты порадовали .

Всеобщее восхи щение участников и

зрителей вызвала модель-копия - Виль­

ги - п. Мирошниченко . При постройке

мини-самолета , ПОЛНОСТЬЮ соблюдены

технология и материалы настоящей ма­

шины. вплоть до учета толщины обшив­

хн . Авторитетным жюри призваны луч­

шими также модели Я к- 5 5 А . И ванова и

По-2 В . Смирнова.

Александр МАРЧЕНКО

Фото ВалеРИА САВЕЛЬЕВА
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Предлагаем широкий выбор моде­

лей авиационной, боевой и тран­

спортной техники , военно-исторн­

ческой миниатюры, воеино-техии­

ческой литературы и иодеяьных ак­

сессуаров. Высылаем каталог моде­

ле й.

Наши адреса: 101000. Москва ,

Центр, Новая Площадь, 3/4, - Поли­

технический музей, подъезд N! 1;
У,1 . Советской армии , д. 2 . Музей I

вооруженных сил.

для оптовых покупателей :

тел . (095) 203-46-85
факс (095) 257-80-31. - - -

ВЕТЕРАНЫ

ОСОАВИАХИМЛ!

iC.a>Iщый участник Ведикой Оте­

чественной ВОЙНЫ прошел свой

неповторимый oyrь ПО фронто­

вым дорогам, в партизанских от­

рядах. У ывогих из НИХ он начи­

нался на курсах, в школах, учеб­

ных классах и J<pYJIC"ЗX Общества

содействия обороне, авнапнон­

HOWY и mwичес"оwy строитель­

ству СССР (ОСОЛВИАХИМа).

Деятельность оборонного Об­

щества в годы суровых нспыта­

ний планируется отразить в эк­

спозиции Центрального ..узея
Великой Отечественной войны

1941- 1945 гг, на Поклонной горе.

В связи с этим мы обращае..ся "
ва.., ветераны ОСОАВИАХИМа,

и 1:0 всеи , по располагает ориги­

нальвыии дояумевтами , значка­

МИ, наградами ОСОАВИАХИМа,

личными вещаыа воспитанников

ОСОАВИАХИМа, другими орел­

метами, свидетельствующими о

славных делах оборонного Об­

щества в предвоенные годы. в

период войны и разминированИJI

освоБОJl<Денных территорий. И..е­
ющисся у вас реЛИJ<ВИИ..оryr стать

ЭJ<споната..и ЦМВОВ, если ВЫ

направите их в..есте с J<Pат"ой

справкой о ЛЮДЯХ, которым они

принадлежали, по адресу: 123362,
г. Мосх::ва , Волоколаысz:ос шоссе,

.д. 88, стр. 3. ЦС РОСТО. 491-76­
88,491-01-00.
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ДАЛЬНЕМ ЗАРУБЕЖЬЕ

Рвспростравеввеж журна.па ск.р:ып:u

Родяныв Б 3&рубсXIIWX страна зани­

касте. Ахциоисрвос общество сМеа­

дународни ШIII'U через своп контр­

агентов в сеотзетсзвуюшвз стравах.

Лдрес:а фирк-areито» АО .М.>П:ВИГа>

Бы: MOat;ТC узиаn. у нас в редаlЩНВ JШJI

в АО сМе:цув:ароДнаа ПlJII'P .

117049. Росса. Мсх:оа, Большая

ЯXJDIAнха, 39.
факс: (095) 238-46-34.
тел: (095) 238-49-67, теяеке: 411160.
Индекс ицUDUI : 70450. Перводвч-

насть на год: 12 воыеро• .
Цена на 1995 год, :пnючu: cтonwcтъ

ввиадоставкя , 64,0 &К. ДОJШ.

Ourjошnal iI .xported Ьу Joint-Stoclt
Сотрапу .M.zhdunarodnaya Кnig..
Through their agenta around th. Wodd.
Лddтe.. о! the Сотрanу .M.zhduna-

rodnaya КШаа.: .
117049. Rшвiа.

Moscow. ВoW1aya YakimanJ<a. 39
Telefax: (095) 238-46-34
T.lex: 411160 Phonc: (095) 238-49-67
Index: 70450
I.sue. рег year. 12
Price for 1995уои. included air d.li••­

<у, 64,0 US DolJan.

В САНКТ-ПЕТЕРБУРГЕ

Номера ЖУРНIUI& за 1993 год (хроке

N!2 и N!3) и все нокера за 1994-А
продаются в Доме военной зннгв на

Невекоя проспекге , 20.
Так ][е - дpyгu: литература•. пдас­

тмвссовые модели военной ТСХНИХИ.

Для оптовых пскупателей тел: (8­
812) 528-74-75.

...И В МОСКВЕ

в Доме военной книги, ул. Садово­

Спасская, 3.
тел. 208-44-40_

ФИРМА сАЭРОПРАКТ.

ПРЕДЛАГАЕТ:

РЕЦЕПТ ВЫСОКОЙ
ТЕХНОЛОГИИ ­

РЕДУКТОР К ДВИГАТЕЛЮ

РМЗ-640

Эrо:

- npoстота установ:к::и на двигатель;

- ЛИТОЙ тонкостенный корпус вы-

сошro дю&йна;

- работа в ТJ:нущем и толхающем

вариантах;

- шестереичатu: к:осозyбu: переда­

ча И - 2,19;
- посади малой шестерни через

mвускую 8ТYJ1J<Y 1{20;
- каncu дем:пфирующu литu втул­

ха винта;

- возмоzность аэробухсировхи че­

рез пустотеJIЫЙ вал.

И еще. Сtpe""сь обеспечить »..со­

хае Dчество. с.АэроIIp8XТlo BВOдкt тех­

паспорт С отwепой основных парамет­

ров (посади шестерен. ПОДПIИIШИICOв.

твердость материалов. еостав) . При

][елании - сборка в Вашем присугет­

вии.

для СПОРТА И УДО80ЛЬcrвия

2·м.CC'ПlLlе ыотодеяъгапявяы. Пдо­

швдь I<pWIa 17 о. К. Дввгвтеяь РМЗ­

640, ROTAX 532 (582) .
Предоставвн и уставових редукторы

учacтии:u.к хрупн:ьо: соревнований и

передетов в виде pcuaкы.

Наш адрес: г, Минск., ул. Народная,

10, 10, Черно. Александр Алек:саюqю­

БИЧ. Головач Игорь Петрович. Тед, 8­
017221-95-11;

21-80-98 - рабочий.

г. егарые Дороги, МинсmА оба.

тел./фас 8-017-92 55-77-1. Гурино-
8ИЧ Эдуард Иваиович.

ФИРМА сАПЕКС.
Реализует по почте модели собствен­

ного ороиз»одcna: ИJIьюшин ИJI-4/
Дб-3, Псввзврпсв Р-5 , Рахеты .Вое­

ТОР • сCпyткиn, а тaюtе моде.пи оте­

чественных и зарубеZНhIX проиэводи­

тепев.

Воэыожны оптовые и иелкооптовые

поставки.

Почтовый катааог КО][}{О эазвзвтъ

письмом КlIИ по телефоиу:

тел./фахе (095) 491-94-35
123371. Мое",",. а/_ 24 сАп.""' .

ПРЕДПРИНИМАТЕЛЯМ

И КОJШЕКЦИОНЕРАМ
Продаем со склада в MocJ<ВC

сборные масштабные модели ави­

ационной, бронетанковой, авто­

..обильной и другой техниви ве­

дущих фирм ..ира, а такке "0­
деяьные аксуссуары (краски, де­

тали , клей и т. д.) В широком

ассортим енте по Ценам ниже ры­

ночных.

Контarrный телефон/факс (095)
371-13-49.

сГРАДИЕНТ-УГ.
ДО ,Иркутс"ое авиационное

проязводственное объединение.

реализует юридвческим и физи­

ческии лицам дельтапланы .Гра­

диент-УТ>, обладающие высоки­

ми техническими хараперисти­

квяя и прнвлекагельныи внеш­

ПИМ: видом. Наличие съемной

носовой штанги обеспечивает

надежную безопасность при пер­

воначальнои обучении.

Стоимость одного аппарата на

1 января 1995 г. - 1 ыдн. 340 тыс,

рублей. Фор..а оплаты - предоп­
лата 100 %. В зaJ<азах на ориобре­

тение аппарата необходи..о ука­

зывать станцию назначения для

мел"ой отправJ<И (грузобагаха).
С оредлохенИJI)lИ И 3aJIв](Зми

обращаться по алресу:

664020. ИРJCYТC", ул. Новато­
ров, 9 .Л> . ЛО ИЛПО, отдел кар­

кетинга и сбыта.

тел: 42-05-19, фис: 42-15-35,
42-14-90.

Окраски самолетов Ла-7 в М 1-9 5 вы­

полнены по материалам В. Вахламояа.



(Abrico]
Мы первые!

F 4 0 -1 - Скайрэ й» 21 3 -го ди в из иона ВМФ США.
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модели и игрцшки по почте и оптом.
Заказывайте бесплатный каталог.

353922 НовороссиЙек-22 . Тел. (86134) 55301



-Дефа йзнт , Мк. I 264- го· дивизиона , февраль 1940 г.

-Двфай энт- Мк . I 276 - го див из и она мор ско й патрульной служб ы,

1942 г.

•Двфай ан т- Мк . I 1 51 - го дивиз иона ночных и стреб ителе й , 1941 г .

•

-Дефайзнт, ТТ Мк. I буксировщик мишеней , Би рма, 1944 г .


