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типа 12-0 -35 по центроплануи СР- 1 ­

12 - по внешней части крыла. Оно

конструктивно имело двухлоюкерон­

ную кессонную КОНСТРУКЦИЮ. Стрело­

ВИДНЫМИ с углам400 были также гори ­

зонтальное и вертикальное оперения .

В проекте . 82- предполагалось ис­

пользование гидроусил ителей в кана­

лах управления самолетом , но в ходе

постройки опытного экземпляра, вви­

ду ниэкой эксплуатационной надеж­

ности , от них отказались, оставив лишь

жесткое механическое управление.

Заказчик-ВВС-рассмотрел «про­

ект ..82 -, и в июле 1948·ГО вышло

постановление Совета Министров о

постройке экспериментального реак­

тивного бомбардировщика под обоз­

начен ием Ту-22. Это второй самолет

ОКБ Туполева с таким обозначением.

Первый имел обозначение Ту-22 ..про­
ект 74- - высотный самопвт-раавед­

ЧИ К ( 1947 г . ] .

Опытный ..82 - за короткое время

построили. 24 марта 1949 г . летчик- :

испытатель А. Перелет впервые под­

нялся на нем в воздух. Испытания ..62­
го'" дали отличный материал для даль­

нейшего продвижения вперед, а сам

он вошел в историю как первый совет­

ский тяжелый самолет со стреловид­

ным КРЫЛОМ . Ero скорость - 934 км/ч

- на 20% превышала скорость пря­

мокрыпого бомбардировщика Ту-14 с

такими же двигателями, проходивше­

го в этот период заводские испыта­

ния .

« 6 2- й» - чисто экспериментальная

машина. На ней отсутствовали пано­

рамно-прицельная РЛС , слабым было

стрел ково- пушечное вооружение , по­

этому, основываясь на работах по ..са­
молету 82-, ОКб проработало проект

бомбардировщика ..самолет 83- суси­
ленным вооружением и радиолокаци­

онным прицелом ПСНБ или аппарату­

рой точного наведения на цель рым-с.
..6З-Й ", принят не был , так как с

такими же двигателями ВК-1, но с

прямым крылом в массовую серию

был запущен Ил-28, тактико-гехни -

1

САМОЛЕТ-ЭПОХАТУ-16

Второй опытный .C(Ufолеm 88/ 2; на азродроме, 1953 г;

в 1948 ' . в ОК6 А. Н . Туполева

началась работа по проектированию и

постройке дальнего высокоскоростно­

го реактивного бомбардировщи ка . В

то время оп ыта разработки подобных

самолетов не б ыло , а потому и про­

блем возникло более чем достаточно.

В сжатые сроки туполевцы провели

исследования в ОК6 и ЦАГИ ПО общим

проблемам и компоновке тяжелых бо­

евых самолетов с Т?Д и стреловидны­

ми кр ыльями большого удли нен ия. А

затем в бригаде проектов подготови­

ли специальны й труд - «И сследова­

ние летных характеристик тяжелых

реактивн ых самолетов со стреловид­

ным крыпом- . в котором рассматри­

вались различные варианты создания

реактивного бомбардировщика со ско­

ростью, приближающейся к 1000 км/ч ,

и бомбовой нагрузкой 6000 кг.

Следующим шагом в подготовке к

проектированию стал и исследования

влияния площади и удлинен ия стре ­

ловидного крыла на летные характе ­

ристики, оформленные в соответству­

ющем отчете в феерапе 1949 г. На

этот раз рассматривались гипотети­

Ческие проекты тяжел ых самолетов с

площадью крыла в диапазоне от БО до

120 м2 и взлетной массой до 350 т .

Тщательно изучалось влияние всех

параметров и их сочетан ий на длину

разбега , дальность , скорость полета и

другие летные характеристики .

Параллел ьна шли практически е ис­

следования по стреловидным крыль­

ям для тяжелых реактивных машин . В

короткий срок в О КБ создали проект

экспериментал ьного бомбардировщи­

ка ..самолет 82.. с двумя реактивными

двигателя ми РД·45Ф или ВК- 1 . Само­

лет предназ начался для получен ия

больших , 6лизких кзвуковым , скорос­

тей полета, соответствующих М=О, 9­

0.95.
За основу взяли КОНСТРУКЦИЮ ..са ­

молет 73 '", осн овная особенность ко­

торого - установка крыла с углом

стрел овидности 34018' . Крыло наби­

ралось и з с и мметрич н ых профилей
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ческие характеристики которого ус­

траивали ВВС.

На базе проекта «83,. в конце 40-х

годов прорабатывался истребител ь ­

ный вариант машины. Для. ВВС пред­

лагается перехватчик с неподвижным

мощн ым пушечным вооружением и

большой дальностью и продолжитель­

ностью полета . Командование истре ­

бительной авиации ПВО в тот период

не оценило проект ; ХОТЯ через 1 О л ет

само вернулась к идее дальнего ис­

требителя-бомбардировщика , но уже

СО сверхзвуковой скоростью и ракет­

Н ЫМ вооружением , известного ПОД

маркой Ту- 128 .

В период расчетов ..ва-го- в оКБ

прораGатывался в общих чвртах и

проект «самолета 486» . В этом проек­

те была при мен ена новая компонов ка

фюзеляжа с тремя спаренными пу­

шечны ми турелями . ~ отличие от «82»
силовая установка предполагалась из

двух АМ-ТКРД-О2 СО статической тя­

гой 4000 кгс . При крыле той же стре­

ловидности «486-й » должен был иметь

максимальную скорость 1020 кмjч.

Дальность с 1 т бомб достигала 3500­
4000 км, взлетная масса - 32 т . Этот

проакт уже был переходным от фрон­

тового бомбардировщика к среднему

с высокой дозеУКО80Й скоростью.

В 194 9-1951 годах а ОКБ прораба­

ты вались проекты дальних реактив­

ных бомбардировщиков «8 6)~ и «87»,
которы е по компоновке повторяли

проект «82», но имели значительно

большие размеры и массу . На них

предполагал ось устан овить два дви ­

гателя конструкции А. Микулина ­
АМ-02 с тягой 4780 кгс или А. Люльки

- ТР-3 с тя гой 4600 кгс. Скорость

бомбардировщика должна была до­

сти гать 950-1000 кмjч, дальность­

4000 км, а бомбовая нагрузка - от

2000 до 6000 кг . Взлетная масса - в

пределах 30-40 т. В работе находил ­

ся и проакт самолета «49 1-, представ ­

лявший собой модернизацию -ве-го­

и «87· го » по линии дальнейшего уве ­

личения скорости. В этом проекте

предусматривалось крыло с углом

стреловидности 450. .
Изыскания по этим темам вылились

в очередной провкт с шифром «88». К
тому времени под руководством Ми­

кулина б ыл создан Т?Д типа ДМ -З с

2

тягой 8750 кгс . Облик нового самоле­

та сложился не сразу. Массу проблем

по определению размарса машины,

ее аэродинамической и конструктив ­

ной компоновки удалось решить в

резул ьтате большого числа парамет­

рических исследований, модельных

экспериментов и натурных испыта­

ний.

В 1950-м руководство аКБ перед

бригадой проектов поста вило задачу

- выбрать те з нач ения площади кры­

ла, массы и тяги двигателей , при ко­

торых самолет удовлетворял бы сле­

дующим летным и тактическим дан ­

ным ; бомбовая нагрузка-600G-1 2000

кг; вооружение по проекту «Вб-го»,

экипаж - 6 чел., максимальная ско­

рость - 1000 км/ч, практический по­

толок - 12000-13000 м , дальность

полета - 7500 км, разбег без ускори­

телей -1800 м , разбег с ускорителя ­

ми - 1000 м , пробег - 900 м , время

набора 10000 м - 2З ми н.

Работы по проекту получили по аКБ

шифр «самолет 494» . Именно с этого

проекта начинается та самая пря мая,

приведшая к созданию нового само­

лета «88", а затем и серий ного Ту- 1 6 .

Самолет «86» в основном удовлет­

ворял заявленным данным , кроме

дальн ости полета и бомбовой нагруз ­

ки. Поэтому первоначально работы по

проекту {<494.. опирались на материа­

лы, получен ные при проекти ровании

«Вб-го ».

В качестве силовой установки пред­

полагались двигатели : два дМ-ОЗ со

статической тя гой по 8000 кгс , или

четыре ТР-ЗА - 5000 кгс, или четы ре

двухконтурных ТР-5 - 5000 кгс.

Все варианты проекта «4 94» были

геометр ически подобны исходному

«Вб-му». Крыло выбиралось стрепо­

видностью З60, В проекте предусмат­

ривалось несколько вариантов разме ­

щения дв игател ей и основного шасси .

Для варианта с ДМ -ОЗ предполага­

лась установка двигателей в одной

гондоле с шасси или двигатели на

пилонах, на крыле, а шасси в отдель­

ных гондолах, что было характерно

впоследствии для целой серии тупо­

левских самолетов. А для двигателей

ТР-ЗА и ТР-5 - два двигателя в носо­

вой части фюзеляжа и два на крыле,

между закрылком и злероном , шасси

Самолет-ракетоносец Ту-16К-Юс самолетом­

снарядам К-10.

в отдельных гондолах. Были и такие

варианты : все дви гатели на фюзеля­

же , два на кон цах крыла или все четы­

ре на пилонах . .
Анализ различных моделей по про­

екту {<494" показал , ч то вариантс дву­

мя дм-оз имеет лучшие перспективы,

чем остальные, за счет меньшего по­

бового сопротивления и массы сило­

вой устан овки .

Заданныелетно-тактическиехарак­

теристики могли быть выполнены при

следующих показателях : взлетная

масса порядка - 7D-80 т, площадь

крыла - 150-1 70 ме . суммарная тяга

двигателей - 14 000-16 000 кгс.

В июне 1 950- го правительство СССР

обязало ОКБ А . Н. Туполева спроекти­

ровать и построить опытный дальний

бомбардировщик «самолет 88" с дву­

мя двигателями АЛ-5 (ТР -5 ) . В поста­

новлении оговариваласьвозможность

установки двигателейАМ-ОЗ, но в тот

момент руководство смотрело на дМ­

03 как на рискованную затею . Перво­

начально ставкуделали на АЛ-5 , кото­

ры й б ыл уже почти готов . Тем более

такие же двигатели предполагались и

для конкурента туполевской машины

- Ил-46 . Но к августу 1 95 1 -го двига­

тел и дМ-ОЗ стали реальностью, поэ­

тому все работы в ОКБ сосрепоточ и ­

лись на двухдви гательном варианте с

АМ -ОЗ .

В тот же пе риод происход~т про­
цесс полной перекомпоновки самоле­

та , в котором активное участие прини­

мали сам А. Н . Туполе в и его сын А. А.

Туполев, работавши й тогда в бригаде

проектов .

После эволюционного периода в

разви тии проекта «494» произошел

резки й качественный скачок в аэро­

динамическом соверше нстве будуще­

го самолета за счет особой компонов­

ки це нтровой части планера (фюзе ­

ляж - крыло - воздухозаборник ­
двигатель - шасси ) . Она разрабаты ­

валась в соответствии с « правилом

площадей" , активное внедрение ко­

торого В мировую авиаци онную прак­

тику началось лишь через несколько

лет: поджатые бортовые гондолы дви­

гателя и гондолы шасси на крыле , как

«тела вытеснения " . Особенность ком­

поновки заключалась в следующем .

Двигатели были предельно прижаты к

фюзеляжу и находились за макси ­

мальной толщиной корневой части

крыла , основные каналы воэдухоэа­

~ОРНИКО8 дви гателей пронизывают

крыло самолета, ДЛЯ чего в корневой

зоне т - го и а-го лонжеронов вставле­

ны специальные рамы . Дополнитель­

ные каналы воздухозабор ников, рас­

положенные ниже под крылом , также

были максимально прижаты к фюзе-



ляжу. Основные стойки шасси убира­

ли сь назад в специальные гондолы за

вторым лонжероном крыла .

Такая компоновка двигателей поз­

воляла решить проблему интерфе ­

ренции в стыке крыла с фюзеляжем .

Кроме того, -погран и чнов.. располо­
жение двигателей между КРЫЛОМ и

фюзеляжем позволило создать так

называемый «активн ый зализ »: реа к­

тивная струя двигателей подсасывала

воздух, обтекающий и крыло, и фюэв­

пях, и тем самым улучшала обтекание

8 этой напряженной аэродинамичес ­

КОЙ зоне самолета.

Для _88 - го.. было выбрано крыло с

yrлом стреловидности : по средней

части крыла 370, а по отъе мкой _350,
что способствовало лучшей работе

элеронов и закрылков . Крыло имело

большое удлинение, около 7, что спо­

собствовало уменьшен ию составляю ­

щей индуктивного сопроти влен ия ,

повышениюаэродинамического качес­

тва на крейсерском режиме и увели ­

чению дальности пол ета . Конструк­

тивно крыло было спроектировано по

двух:лонжеронной схеме , причем стен ­

ки лонжеронов , а Ta~e верхняя и

нижняя панели крыла между н ими

образовывали мощный кессон .

Кессонная схема крыла -ва - го .. яв­

лялась развитием схемы крыла Ту- 2.

но кессон в зтам случае бып значи ­

тельно большим по размерам , что

сделало ненуж.ным трети й лонжерон.

МОЩНЫЙ жесткий кессон прин ципи ­

ально отличал. конструктивную схему

крыла "'В В .. от конструкции крыла аме­

риканского стратегического бомбар­

дировщика 8-47 , аналога - вв - го-. На

этом самолете, как и на последующих

американских военных и гражданских

машинах типа В-52, ДС-В и конвар­

880, крыло было сделано гибким , бла­

годаря чему происходил о демпфиро­

ванив встречных вертикал ьных поры­

вов воздуха за счет значител ьных де ­

формаций крыла . Более жесткое кры­

ло -вв - го.. должно было мало дефор ­

мироваться в полете за счет несколь ­

ко меньшего уровня напряжений , хотя

подобное крыло было более тяжелым ,

что ПРИВОДИЛО к сн ижен ию весовой

отдач и самолета . Но такое решени е ,

как показала эксплуатация серийных

машин, дало более жизнеспособную

конструкцию , в том числ е и с точки

зрения усталостной поочности .

Окончательно все компоновочн ые

проблемы решал ись в бр игаде общих

видов , которой руководил С . Егер . К

конструктивным и компоновочным осо­

бенностям проектируемого самолета ,

определившим л ицо туполевских ма ­

шин на ближайшие 5-10 лет, следует

отнести создан ие большого грузового

(бомбового) отсека в фюзеляже за

Самолет-ракетоносец Ту-16КСР-2 с самоле­

том-снарядом КСР-2

задним лонжероном центроплана, бла­

годаря чему сбрасываемые грузы рас­

полагались близко к центру тяжести

самолета , а са м грузоотсек не нару­

шал силовой схемы крыла . Жесткость

фюзеляжа в районе бомбол юка гаран­

тировалась мощными продольными

балками . Экипаж размещался в двух

герметических каби нах с обеспечен и ­

ем катапультирования,

В задней ( кормовой ) герметической

кабине , 8 отличие от всех других са ­

молетов , находились два стрелка , что

обеспечи вало их лучшее взаимодей ­

ствие , способствовало защите само­

лета от атак истребителей 8 задней

полусфере. Создан ие комплекса обо­

ронительного вооружения , состояще­

го из трех подвижн ых пушечных уста ­

Н080К , четырех оптических прицел ь­

ных постов с дистанционным управ ­

лением и автомати ческого радиоло­

кационного прицела , делали самолет

предельно защищенн ым от атак ис­

требителей .

Оригинальна была и схема шасси с

двумя четырехколесными тележками ,

поворачивающиммоя при уборке на

180". Такая схе ма обеспечивала высо­

кую проходимость самолета как по

бетонным, так и по грунтовым и снеж­

ны м аэродромам . В переднем шасси

впервые в нашей авиапромышленнос­

ти в качестве противокол ебател ьного

элемента , уменьшающего опасность

возникновения « шимми », было при ­

менено спаривание колес на одну ось .

Предусматри вэпось примене ние тор ­

мозного парашюта в качестве аварий ­

ного средства при посадке самолета.

--fta случай неудачи с двигателем
АМ·ОЗ прорабатывался резервный

вариант под четыре двигателя ТР-3ф

с тягой около 5000 кгс по проа кту -90/
88» (два двигателя в корне крыла и

два - под крылом). Для самолета

создавался новый бомбардировочный

радиолокацион ны й при цел РБП-4 ,

являющий ся дальнейшим развитием

пр ицела -Рубидий .. и и мевший син­

хронную связь с оптически м прице ­

лом ОПБ- 1 1 Р . в это же время с по­

мощью летающих лабораторий Ту-4ЛЛ

осуществлялась доводка двигателя

дм-оз .

Работы по проектированию и пос ­

тройке ..ав-го.. шл и 8 очень жестком

графике и в весьма сжатые сроки : на

все отводилось не более полутора

лет. Макет самолета начали строить
еще летом 1950-го , и он был пред­

ставл ен заказчику уже в апреле 1951­
го , одновременно с эскизны м прое к­

том . В том же месяце начг.лась и

постройка самолета . Одновреме нно в

сборке б ыли две машины : одна для

летн ых";' другая для статических испы­

таний.

В окончательном варианте « 88 - Й. , в

случае успеха, должен был заменить

дальний бомбардировщик Ту-4 , став

носителем ядерного и обычного ору­

жия . При скорости 1000 км/ч новая

ударная машинасоветских вве и ави­

ации вмф должна была стать мощ­

ным средством сдерживания -в грвс­

си вных устремлений- НАТО на Евро­

пе йском и Азиатскомтеатрах военных

де йствий . В перспективе мыслилось

вооружить эти самолеты новым сред­

ством борьбы - управляемы ми сна ­

рядами класса «воздух -повврхность» ,

работы над которыми ШЛИ в ОКБ А. И .

Ми кояна, что должн о было резко уве­

личить эффекти вность всего комплек­

са -самопет-ракега- и повысить ус­

тойчивость самолета-носителя к сред­

ствам пво вероятного противника.

В конце 1951-го первый , опытный

экземпляр бомбардировщика "'88 '",
получившего название Ту-1б, был пе ­

редан на летную базу для испытания и

доводки .

27 апреля 1 952- го экипаж летчика­

испытателя Н . Рыб ко впервые поднял

Ту-1 б в воздух , а в декабре 1952- го

уже было пр инято решение о запуске

самолета в серийное ПРОИЗВОдСТВО.

Полученная при испытаниях ско­

рость превышала указанную в техн и ­

ческом задании . Однако машина не

дости гла нужной дальности : конструк­

ция Ту- 1 б была явно перетяжелена . А.

Н . Туполев и ведущий конструктор

самолета д. С. Марков организовали

в ОКБ настоящую б орьбу за снижение

веса . Счет шел на килограммы и даже

граммы . В результате вес был умень­

шен , по сравнению с первой маши­

ной , на 5 ,5 т .

И вот В 1953 году сери йное произ­

водство Ту-1 б наладили в Казани , а

год спустя -и на Куйбышевском заво­

де . Тем временем в ОКБ велись рабо ­

ты над - различными модификация ми

машины . Двигатель Ам- оз заменили

з
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болев мощными - РД-3М , с тя гой

9520 кгс. Первые серийные самолеты

стали поступать в строевые части в

начале 1 954 -го, а 1 мая того же года

девятка Ту-16 прошла над Красной

площадью . В НАТО самолет получил

свое кодоеое наимвнование «Ваdgеr. ,

..Бэйджер ... (..Барсуке } ,

Вслед за бомбардировочным вари­

антом в серийное ПРОИЗ80ДСТВО за­

пустили носитель ядерного оружия Ту­

1 БА. А в августе 1 954-го поступил на

испытания опытный ракетоносец Ту­

16 КС. П од его крылом подвашива­

лись две управляемые крылатые ра­

кеты типа КС-1. Весь комплекс управ ­

ления вместе со станцией «Кобальт­

М ... взяли с самолета Ту-4К и размес ­

тил и С оператором в грузоотсеке . Ра­

диусдей ствия Ту-1 БКС составлял 1800
км, дальность пуска КС-1 - 90 КМ .

В середине 50-х серийно строился

Ту- 1 6Т, торпедоносец, назнач ение

которого - торпедные атаки по круп­

НЫМ морским целям и постановка

минных заграждений . Впоследствии ,

С 1965 г . , все самолеты Ty-1БТ пере­

оборудовали в спасательные Ту- 16С с

лодкой «фрегат- В бомбовом отсеке.

Лодка сбрасывалась в районе аварии

и выводилась к пострадавшим с по­

мощью системы радиоуправления

..Рея ... Радиус действия Ту-1 6С- 2000
КМ .

Для повышения дальности полета

Ту-16 спроектировали систему крыль­

евой дозаправки в воздухе , несколько

отличавшуюся от ранее отработанной

на Ту-4. В 1955-м вышли на испытания

опытные екаемппяры топливозаправ ­

щика и заправляемого самолета. Пос­

ла принягия системы на вооружение ,

в заправщики , получившие обозначе­

ние Ту-16 «заправщи к- или Ту-16Ю,

переоснащ,ались обычные серийные

машины . Благодаря тому, что обору­

дование и дополнительный топлив ­

ный бак легко снималиеь, заправщи ки

при необходимости снова могли вы­

полнять фУНКЦИИ бомбардировщика .

В 1955 г. начались испытания раз ­

ведчика Ту- 1 6Р ( проект ..92,,) , КОТОРЫЙ
затем строился в двух вариантах ­
дnя дневной и ночной аэрофотосъем ­

ки . В том же ГОДУ приступили к рабо­

та м по созданию авиационного ракет­

ного комплекса К-10, включавшего

самолет-носитель Ту-1 БК- 1 О , крыла­

тую ракету К-1 ОС и систему наведе­

ния на базе бортовой РЛС ..ЕН». В

носовой части фюзеляжа устанавли­

валась антенна станции обнаружения

и сопровождения цели, под кабиной

экипажа - антенна наведения кр . а в

бомбоотсеке - ее балочный держа­

тель, гермокабина оператора систе­

мы ..EH~ и дополнительны й бак топпи ­

вопитания ракеты . К-10С находилась

в полуутопленном положении , а перед

запуском дв игателя и отцепкой опус -
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калась вниз. Отсек подвески после

отцепки ракеты закры вался створка ­

ми .

Опытны й образец Ту-16К-10 был

выпущен в 1958-м , а спустя год нача­

лось его серийное производство . Ле ­

том 1 961-го самолет продемонстри ­

ровал и на воздушном празднике в

Тушине . В этот же период удачно про ­

шли пуски К-10С на различных фло­

тах. Д в октябре 1 9б1 -го комплекс .

приняли на вооружение .

Одновременно в ОКБ Микояна и е го

филиале под руководством А . Берез­

няка велись работы по созданию но­

вых КР класса ..воздух-земля» . В ре­

зультате появился воздушный YfJlJP'­
ный комплекс К-11-16 , принятый на

вооружение в 1962-м . Самолеты Ту­

1БК-11-1Б переоборудовались из ра­

нее построенных Ту-16 . Ту-16Д , Ту­

16КС и могл и нести по две ракеты

ти па КСР-2 (К-16) или КСР- 11 (К- 1 1)

на крыльевых балочных держателях. В

1 962-м приступил и к разработке но ­

вого комплекса К-26 на базе крылатой

ракеты КСР-5. Со второй половины

1960·х годов он начал поступать на

вооружение .

Особенностью K~1 1 - 1 6 и К-26 было

то , что их самолеты -носители могли

использоваться и без ракетного во­

оружения . то есть как обычные бом­

ба рдировщики. Так же удалось рас­

ширить боевые возможности комплек­

са К- 10. На крыльевые пилоны модер­

низированного самолета -носителя Ту­

1 6К- 1 0-26 подвеши вались две ракеты

KCP-S в дополнение к подфюзеляж­

ной подвеске к - 10С . Вместо КСР-5

можно было использовать ракеты КСР­

2 и другие .

С 1963 г . часть бомбарди ровщиков

Ту-16 переоборудовали в заправщики

Ty-1БН , предназначенные для доза­

правки Ту-22 по системе ..шланг-ко­
нус е ,

Большое развитие на базе Ту-16

получили самолеты радиоэлектрон­

ной борьбы ( РЭ6) , чаще называемые

постановщиками помех . В середине

50 годов стали серийно строить само­

леты Ту- 1 6П и Ту-16 «Епка » . впоспад­

стеии системами РЭ Б оснащал и все
ударн ые и разведывательные вариан­

ты Ту-1 6 .

В конце 1 960·х часть самолетов Ту­

1 6К - 1 0 переоборудовал и в морские

разведчи ки Ту-1 6РМ . Несколько бом­

барди ровщиков по заданию команде­

вания ПВО страны - в носители ра­

кет-мишеней Ту-16КРМ . Машины , от­

служившие свой срок, использовали

как ради оуправляемые самолеты -ми ­

ше ни М-16.

Гу- Г б приме нял и в качестве летаю­

щих лабораторий для ДОВОДКИ двига­

телей РllФ-ЗОО , ВД-7 и других . С

этой целью в зоне бомбоотсека уста ­

навливался подвижной механизм для

подвески опытного двигателя , кото­

ры й частично утапливался при взлете

и посадке, а после набора высоты

выдвигалея . Подобные системы на Ту­

16ЛЛ использовали сь не только для

доводок ТРД . но и для исследования

аэродинамических свойств различных

типов самолетов .

В конце 70 годов была создана ле ­

тающая мегеопаборатория - Ту-1 б

..циклон .... Самолеты ..Циклон ... обору­

довали подвесными контейнерами для

распыления химически х реаген тов,

рассеивающих облака.

Модифи кации самол ета Ту-16

в странах НАТО имеют

следующие обознач ения:

.Sadger·A. - Ту- 16, Ту-1 6А, Ту- 1 6Ю,

Ту-16Н ;

III Badger-В» - Ту-16КС;

. S ad g e r-C. - Ty16K-1О, Ty.16K-1О -26,

Ту-16К-10-26П,

Ту-16К-10-26Б;

. S ad g e r-G. - Ty- 1 БКСР-2 ,

Ту-16КСР-2-5,

Ту-16К-11 -16, .
Ty-1 БК-26 , ту-гек-зеп .

Ty-1 БК-26Б;

. Badger-D. - Ту-16РМ- 1 , Ту-16РМ-2;

. S adger-e. - Ty- lБР;

cc Badg er ..F» - Ту- 16Р ;

. Badger-H. - Ту-16Р ;

. Ba dg er-J. - Ту-16П ;

cc Badger-К» - Ту-16Р ;

«Badg er - L» - Ty-1БР.

Окончание следует

•
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17-й из РОДА «МИГОВ»

БОЕВОЕ ПРИМЕНЕНИЕ
боевой дебют МиГ-17 в 1956 году на ближнем Востоке

нельзя назвать удачным. В то время основу самолетного

парка египетских ВВС составляли МиГ·15. Набольшое

количество -семнадцатъоо прибыло из Советского Союза

буквально за несколько дней ДО начала англо-франко­

израильской интервенции . Разумеется, самолеты не были

как следует освоены летным составом . Тем не менее , когда

29 ноября израильтяне вторглиеь на Синайский ПОЛУОСТ­

ров , МиГ-,7 получили задание осуществить воздушное

прикрытие египетских городов и военных баз в зоне

конфликта. 8 одном из полетов на тройку .МиГов» спики­

ровало не замеченное их пилотами звено израильских

«Мистеров». Один самолет сразу бил сбит , остал ьные, не

приняв боя , ушли за Суэцкий канал.

31 ноября в войну вступили английские и французские

ВВС . Осознавая СВОЮ неготовность к борьбе со столь

сильным противником , египетское командование приказа­

ла эвакуировать все уцелевшие самолеты за границы

государства . В тот же день пилоты ..МиГов.. перегнали свои

машины в Судан .

По окончании fl СУЭЦКОГО кризиса- египтяне с помощью

СССР быстро возместили потери и стали готовиться к

новым боям с Израилем . Но несмотря на десятилетнее

наращивание военного потенциала и громогласные зая в­

ления о готовности «сбросить евреев в море- , ' война ,

вспыхнувшая 5 июня 1967 года, обернулась для Египта

катастрофой.

Подробное описание этого конфликта, получившего на­

зван ие «шестидневной войны», выходит за рамки данной

статьи . Поэтому скажем только, что в первые же часы

боевых действий израильтяне, нанеся сокрушительный

удар по аэродромам, уни чтожил и на земле и в воздухе 319
из 400 египетских боевых самолетов, в том числе практи­

чески все МиГ- 21 . На аэродроме Дж.ебел ь пара -мисте­

ров .. сбила на взлете дежурное звено МиГ-17Ф , а затем

расстреляла еще 13 машин на стоянках . При мерно то же

случилось на авиабазах Эль-Айриш , Абу СУЭЙР , Кзбрид и

АР ·
Тем не менее остатки египетской авиации, и прежде

всего - устаревшие МиГ·15 бис и МиГ-1 7Ф ( из 150 машин

этих типов на второй день войны уцелело примерно 50)
оказали отчаянное сопротивление. Оборудованные бом­

бовыми подвесками , эти самолеты атаковали израил ьские

танковые колонны, пытаясь хоть чем-то помочь терпящей

поражение наземной армии . 6 июня звено -мигое.. было
атаковано над Синаем четверкой «Мистэров». Еги птяне

сумели уйти из-под удара и в завязавшемся бою сбили

одного из нападавших. Но на следующий день израильс­

кие ..Миражи_ без потерь сбили три МиГ-17Ф .

Героизм арабских пилотов уже не маг спасти положения .

Перед завершением активных боевыхдействий последн ие

египетские самолеты были брошены на пордержку пехоты ,

беспорядочно переправлявшейся на западный берег Су­

эцкого канала. На нескольких плацдармах ИМ удалось

сдержать натиск израильских войск, что позволило тыоя ­

чам египетских солдат избежать плена . Ценой этого стали

13 сбитых -Мигов- .. .
Ненамного удачнее для арабов сложились дела на Си­

РИЙСКОМ фронте. В первый день израильтяне сожгли на

аэродромах 57 сомолетов, в том числе 32 МиГ- 1 5 бис и

МиГ· 17 - почти 2/3 их довоенногосостава. Еще 6 са моле ­

тов погибли в воздушных боях. Израильтя не , чьи поте ри не

превыwaл и 10 машин , захватили господство в воздухе . К

10 июня сирийская авиация окончательно утратила боес­

пособность.

. И вновь на помощь арабам пришел Саветский Союз .

Сразу по окончании ..шестидневной войны .. началось вос­

становление египетских и сирийских ВВС . При этом

Окончание. Начало в NR З, 4 - 95 г.

наряду с современными МиГ-21 и Су-7 на Ближний Восток

по-прежнему шли «вечно юные.. МиГ- 17. К 9 ноября 1973­
го - ДНЮ попытки арабского реванша за 1967 год - они

составляли пятую часть еги петских и треть сирийских ВВС ,

в общем счете 230 машин .

Все самолеты были оборудованы подкрыльевыми пило­

нами подвески вооружения и рассматривались в качестве

штурмови ков и легких бомбардировщиков. Египтяне при ­

менили их при прорыве израил ьских укреплений вдоль

в.осточного берега Суэцкого канала (так называемой -п и ­

нии Барлева») , а сирийцы широко использовали против

танков в сражении на плато Эпь-Кунейтра . При этом

..семнадцатым.. не раз приходилось вступать в воздушные

бои с более современными машинами проти вни ка. Хотя

точный счет побед неизвестен (каждая из сторон безза­

стенчиво преувеличивала свои успехи) , с уверенностью

можно сказать , что только на Сирийском фронте МиГ-17
сбили не менее 5 самолетов противника . Впрочем , со­

бственные потери этих ветеранов были гораздо выше .

Самую длинную строку в боевую биографию ..семнадца­

того .. вписал Вьетнам. В 1964 году МиГ-17. СТали первы ми

истребителями северо-вьетнамских ВВС. К 7 августа 34
маШИНЫ , прибывшие из СССР через Китай по железной

дороге, смонтировали и облетали советские специалисты

на авиабазе Фук И ен . На самолетах были приподняты

сиденья, чтобы обеспечить нор мальный обзор низкорос­

лым вьетнамским пилотам . Из МиГ-1 7 и нескольких учеб­

но-тренировочных МиГ-1 5УТИ сформировал и 92 1 · Й ис­

требительный авиаполк. Его пилоты прошли полный курс

обучения в Батайском авиационном училище . 8 дальней­

шем вьетнамских летчиков готовили также в л етной школе

ДОСААФ в Грозном .

До конца 1965- го 92 1 ·Й полк оставался един ственным

воздушным противникам американских ВВС в Юго-Вос­

точной Азии . 2 марта американцы начали наносить бомбо­

вые удары по объектам ДРВ . Вначале все шло , как тю

нотам . Но уже 4 апреля пара -мигов .. внезапно атаковала

американские бомбардировщи ки над мостом Хам Ран г. С

пе рвого захода был и сбиты два -Тандарчиоа- . Оба пилота

даже не успели катапультироваться . С запозданием всту­

пивши е в бой ..Супер Сейбры » не смогли перехватить

нападавших.

С тех пор вьетнамцы праэпнуют 4 апреля как день

рождения своих еоенн о-воздушных сил. Для американцев

.же этот день стал последним в боевой карьере "Сynер

Сейбра- в качестве истребителя сопровождения . В борьбу

вступили ..Фантомы » . Бой «се мнадцатого- и F-4 можно

сравнить с поединком двух бойцов , один из которых

вооружен тяжелым мечом , а у другого в руке только

короткий ки нжал . Самонаводящиеся ракеты «Фантома»

могли поражать вьетнамские истребители надальних дис­

та нциях. Но если пилотам ~Ми Гов. удавалось затянуть

противника в маневре нный ближний бой, F-4 оказывался

беззащитным , перед снарядами. из авиапушек.

Тем не менее первая стычка закончилась в пользу аме­

ри канцев. Пара F-4B засекла с помощью радаров два

..МиГа .. и без помех уничтожила их ракетами ..саЙДУИ Н ­

дер- . До конца года вьетнамцам удалось сбить один

«Фантом» и еще два ..Танцерч ифа» , потеряв при этом три

самолета . нс главным успехом было то, что их атаки, как

правило, заставляли «Гандерчифы» сбрасывать бомбы

МиГ-17Ф ВВС ДРВ.
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задолго до цели . Таки м образом , почти 60% американских

налетов заКОН4ИЛИСЬ безрезультатно .

В начале 1966 года вьетнамцы пополнили сваи силы

вторым полком МиГ-1 7 (N!! 923), а 92 1 - й пол к с декабря

1965-го начал перевооружаться на МиГ-21 . Несмотря на

то , что -двадцать первый- существен но превосходил -свм­

надцагый- по боевым характеристикам, обе машины до

конца 60~x годов сражались с американцами пра ктически

на равных. При этом МиГ-17 применялись 8 основном для

де йствий на малых высотах , атакуя снизу гружен ные бом ­

бами -скаихоки- и «Тандерчифы» , в то время , как «двац­

цать первые" связывали боем истребители эскорта .

Показательно , что большинство вьетнамских асов того

периода летали не на МиГ-21 , а Ми Г-1 7. На этой машине

воевал и легендарный полковник Томб , лучший ас вьет­

намской войны, за которым американцы признают 13
воздушных побед, в том числе и над «Фантомами". Этот

летчик интересен еще и тем, ЧТО никто из иностранцев не

видел е го в лицо, не было и никаких упоминаний о нем 80
вьетнамской печати" обычно широко освещавшей успехи

своих пилото~. Все довольно скудные сведения о Томбе

американцы черпали из разведывательн ых источников .

Предполагается , что под этой фамилией во Вьетнаме

воевал китайский или даже европейский летчик.

Среди других асов, летавших на МиГ-1 7 , назовем май­

ара Нгуена Хо Ньи с восемью победами и лейтенанта Фам

нгонк Лоана (5 побед) .

Между тем моральная устарелость « семнадцатого - все

больше давала себя знать. «Фантомы» , оснащенные усо­

вершенствованной РЛС, способной отслеживать цели на
фоне земной поверхности , и шестиствольной пушкой -Вул ­

кан ь , стали для Ми Г-17 поистине смертоносным противни ­

ком. Да и пилоты tI ТандеРЧИф08" научились, освобождаясь

от бомб , успешно вести воздушный бой «по-истребител ь­

ному" . В результате к ноябрю 1967 года в двух полках

савероеьетнамских ВВС осталось лишь 28 Ми Г- 1 7 . пос­

тавки самолетов из Советского союза и ПОЛЬШИ (лицензи ­

онные Пим-б} едва успевали восполнять боевые потери .

К началу 70 -х стало ясно, что МиГ-J7 окончательно

утратил значение как истребитель . Суммарные потери

«семнадцатых- В воздушных боях составили 98 машин , из

которых 58 сбито «Фантомами» , 27 - ..таидерчифв ми» и 14
- ..КрусэЙдерами" , Это более 50% потерь , понесенных в

войне авиацией ДР8 . 8 то же время , по американским

данным ( вьетнамски ми автор , к сожалению , не располага­

ет), пилотам М иГ-17 удалось сбить в общем счете не более

40 самолетов противни ка .

На заключительной фазе войн ы вьетнамцы предприняли

попытку использовать старые истребители в качестве бом ­

барди ровщиков. В апреле 1972 года пара МиГ- 1 7 , пере ­

оборудованная местными умельцами, сб росила 250· ки ·

лограммовые бомбы на военные корабли США в тонкин о­

ком заливе . как н и странно, американская ПВО оказалась

захваченной врасплох , и вьетнамцы беспрепятственно

отбомбились по эсминцам tlХа Йби. и ..Оклахома Сиги » ,

нанеся им серьезные повреждения . Через несколько дней

эта же пара попыталась вновь атаковать американский

флот, н о на этот раз зен итч ики не растерялись и сбил и оба

..ммга- ракетами -таоьвр » . На возобновление ударов по
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..Удачный выстрел!.. Вьетнамские летчики просматривают "адры фоте­

кинопулемет а.

кораблям вьетнамцы решились через три месяца , однако

очередная пара ..МиГов- опять стала жертвой эен итно­

ракетных комплексов . На этом завершилась многолетняя

вьетнамская эпопея истребителя МиГ- 17.

Немал о довелось повоевать "семнадцатому» и на Афри­

канском конти ненте . Марксисгскм в режимы Анголы и

Мозамбика в семидесятых годах применяли его как штур­

мовик в борьбе с антиправител ьственными повстан цами ,

пока не ПОЛУЧ~1Л и от Советского Союза более современные
МиГ-2 1 и Ми Г-23. При этом в Анголе самолеты пилотиро­

вали кубинские добровольцы .

Уганда использовала свои МиГ- 1 7 в пограничном кон­

фликте с Танзанией в 1972 году. Очевидно. это произвела

на танзанийцев такое впечатление , что они уже на следу­

ющий год закупили в Китае 24 л - б, то есть китайских

ли цензионн ых «Ми Гов» .

В 1976 году суданские М иГ-1 7 дрались над Эритреей с

эфиопскими F-5 -Тай гвр... С обеих сторон было сбито по

нескольку самолетов .

Гораздо больший размах приобрела эфиопско-сома ­

ли йская война за спорный пограничны й участок пустыни

Огаде н . К тому вре мен и Эфиопия , "< вступи в на путь соци ­

ал изма .., также получила от СССР эскадр илью М иГ- 1 7 . 8
резул ьтате эфиопские и сомалийские ..МиГи- сошл ись В

воздушных боях друг против друга. Сомалийцы объявил и,

что они сбили ЗО вражеских самолетов , эфиопы - 40.
Впрочем , о ..достоверности - этих данн ых свидетельствует

тот факт, что н и те , н и другие не имели такого количества

боеспособных маши н.

В течение нескольких лет продолжалась кровопролитная

гражданская война в самой густонаселенной стране чер­

ной Дфрики - Н игерии . В 1967 году племенные вожди

северных район ов Нигерии объя вили об отделении своих

земел ь и образовании «неааеиоимого госуда рства Биаф­

ра ». В ответ на это центральное правительство направило

проти в сепаратистов войска. Нигерийские ВВС к тому

времени состояли из сорока МиГ-1 7Ф и шести Ил·28 ,

купленных у Египта , а также четырех транспортных пс-а .

Биафра вскоре также организовала военную авиацию в

составе нескольких бомбардировщиков -Мигчвпл» и «Ин·

вейдар- времен второй мировой войны и полутора десят­

ков учебных ..Тексанов.. и tl МИНИКОНОВ" , оборудованн ых

пулеметами и бомбовыми подвесками . Обладая столь

грозными силами , повстанцы совершили ряд налетов на

аэродромы правительствен н ых вой ск, уничтожив два

DС-З на стоянках . Нигерийские «Миги .. В этой войне

при менялись главным образом в качестве штурмовиков,

атакуя НУРСами и пушечным огнем базы повстанцев .

Иногда приходилось открывать огонь и ПО ВОЗДУШНЫМ

противникам . Так, 9 ноября 1969 года МиГ- 1 7 сбил воору­

женны й ..Гексан», а через 20 дней - 2 -Миникона- .

За всю войну ни один IItМ ИГ" не был сбит в бою , но

численность правительственной авиации неуклонно таяла

в результате аварий и катастроф , обусловленных плохой

подготовкой летного состава и халатным отношен ием к

техни ке . Только за первые два года этой ти пич но африкан ­

ской вой ны разбились 19 пилотов, в том числе и главноко­

мандующи й военно-воздушных сил Нигерии . Случались

ин циденты и другого рода. Летом 1 969- го M~I Г- 1 7 сбил

гражданский транспортный самолет ООН, летевший с

грузом сухо го молока для голодающих жителей Биафры.

Как мини мум. дважды за свою историю ..семнадцатые..
« и зме нял и присяге .., оборачивая свои пушки против своих

бы вших хозяе в. Пе рвый раз в 1965 году, когда индонезий­

ские ВВС поддержали военный мятеж против законного

правитеп ьства . Тогда эти са молеты испол ьзовали для

подавления очагов сопротивления правительственных сил .

Вторично , посл е проамер иканско го государственного пв­

рв вор ота 1970 года в Камбодже, свергнувшего социалис­

тическую власть. В дальнейшем камбоджийские ..МиГи­

совместно с «Фантомами» (! ) атаковали базы ..красных
кхмеров ...
Такова в самом кратком изложении боевая история Ми Г­

17, самолета , ставшего в 60-е годы для большинства стран

«третьего м ира», своеобраэ нои визитной карточкой совет­

с кой авиации .



Василий АЛЕКСЕЕНКО

Вячеслав КОНДРАТЬЕВ

ИСТРЕБИТЕЛЬ ЛА-7

молета не было, так как ОСНОВНОЙ диа­

пазон высот воздушных боев на совет­

скс-гврманском фронте заключался в

пределах 10Q0--5000 м . К тому же тур.

бокомпрессоры работали недостаточ­

но надежно. Для борьбы с предгю­

лагавшимися полетами немецких вы­

сотных разведчиков построили десять

Ла-nк, но никаких сведений об их

реальном боевом примеиении не со­

хранилось.

затем появилисьЛз·7 с двигателями

М·71 и дШ·83 . Программу ЛЭ·7·М·71

бысгро свернули иа-эа того, что двига­

тель М-71 серийно не строился , fJIJ и

доверие к нему после целого ряда не­

у,ца ч (8 частности - с И ·185) было

основательно подорвано. Ла-7-АШ-8З

(заводское обозначение *120-), напро­

ТИ8 , прошел полный цикл завадских

испытаний, показав прекрасные резуль­

таты. На этом самолете впервые 8 СССР
установили ламинарное крыло и воору­

жение из двух nyшек НуделЬМЗ.на-Су­

ранова НС-2З . Истребитель развивал

скорость 604 'QA/4 У земли и 725 км/ч на

высоте 7400 м.

Но на дворе уже стояла осень 1945
года . Война закончилась, дюралюми·

нмя хватал о, и выпускать очередной

деревянный истребитель просто не

имело смысла . Да и мотор ДШ-8З счи ­

тался нвдоведенным .

Истребитель Ла·126, проходивший

испытания в марте-апреле 1946 года,

стал переходныммеждула-7и Ла-9. На

него установили мощное вооружение

из четырех пушек НС-23 и крылолами­

нарного профиля. В конструкции пла­

нера более широко применялся ме­

талл, в частности , литые узлы из элек­

трона. Двигатель АШ·82ФН. Серийно

не строился. так как на подходеуж.ебыл

цельнометаллический Ла-9.

Осенью 1944· го под влиянием сооб­

щений о первых немецких реактивных

истребителях в ксооткий срокбыл раз­

работан и к концу года построенЛа-7Р

с дополнительным ракетным двигате­

ле" . Д_игатвп. В . П . Глушко РД·1Х3

(ракетный двигатель первый с хими ­

ческим зажиганием) раэмещапсяв пе­

ределанной хвостовой части фюзеля­

жа, в связи с чем вертикальное опере­

ние было повышено,а горизонтальное

- немного приподнято. за 3,5 минуты

работы двигатель расходовал 90 л ке­

росина и 180 л азотной кислоты , обес­

печивая истребителю прирост скорос­

ти 80 км/ч . Все остальное время полета

он представлял собой фактически не­

нужный балласт, из-за которого петныв

данные машины (особенно - манев­

ренность) заметно снижanись.

Кроме того, ракетный двигатель был

весьма : опасен . за время испытаний

весной 1945 года произошло два взры ­

ва, нз земле и в воздухе , к счастью, ве

повлекшие за собой человеческих

жертв . Самолет признзли негодным к

принятию на вооружение . Всего пос­

троено два Ла-7Р, один из которых 18
августа 1946 года принял y.fастие в

авиационном празднике в Тушине.

Еще с конца зо-х годов В СССР неус­

танно предпринимались попытки улуч­

шить летные качества серийных само­

летов путем подвески прямоточных воз-

н. Н. Кожедуб у своего Ла-7 в MOНUHCКOМ

авиационном музее.

ко-германском фронте , в конце марта

1945 года . В апреле в 1·Й и 2-й полки

прибыли еще46 машин. Пока самолеты

облетывались и осваивались летным

составом (а делалось это, надо думать,

по-чешоки неторопливо и обстоятель­

но) , война эакончилась, и ни один из

чехословацких Ла-7 так и не успел при ­

нять в ней участие .

В ходе послевоенной реорганизации

чехословацких ВВС все истребители

Лавочкина (помимо Ла-7 там находи­

лось еще несколько десятков Ла-5ФН)

свели в 4-ю авиадивизию, базировав ­

шуюся в Словакии . Самолеты, пере ­

именованные в 5-97, применялись в

основномдляподготовкилетчиков . Чехи

бережно ухаживали за своими немно­

гочисленными истребителями, не до­

пуская хранения на открытых стоянках.

Тем не менее проведенные в октябре

1946-го статические испытания одной

из машин показали, что ее фюзеляж

выдерживает всего 50% расчетных пе ­

регрузок. Пилотаж на ..Лавочкиных­

немедленно запретили, и 8 дальней ­

шем они выполняли в полете лишь

простейшие зволюции . Однако это не

помешало ИМ в 1947 rOfJ:J совершить

несколькобоевыхвылетов, атакуя базы

бандеровцен в Сланских горах.

В 1948 году все бовспособныв 5·97
пере~hиавиаотряду*Сборанародной
беспечности- (SNB - чешский аналог

КГБ) , где отдельные экземпляры час­

лились еще в начале 50-х годов .

МОДИФИКАЦИИ
Вскоре после запуска в серию начал ­

ся поиск путей повышения летно-тех­

нических характеристик истребителя

Ла-7, приведший к возникновению це­

лого ряда модификаций. Первым поя­

вился па-nк, оснащенный двумя тур­

бокомпрессорами тк-з . В июле-авryc­

те 1944-го он прошел заводские испы ­

тания . Турбокомпрессоры обеспечили

повышение практического потолка с

1О 750 до 11 800 м и верхней границы

высотности двигателя с 6000 до 8000 м .

Максимальнаяскоростьна этой высоте

достигла 676 км/ч. На необходимости в

крупносерийной постройке такого са-

..Ла сеДЬМОЙ" не попал в числодолго­

жителей , и его послевоенная служба

закончилась ДОВОЛЬНО скоро. Деревян­

ная КОНСТРУКЦИЯ этorо истребителя не

рассчитываяась на длительную эксплу­

атацию. Самолет создавался в УСЛО8И ­

ях тотальной войны , когда боевая убыль

машин намного опережала сроки фи­

зического износа. Поэтому гарантий ­

ный период использования Ла-7 при

аэродромном хранении (без консерва­

ции ) составлял всего три года . На прак­

тике же они порой не выдерживали и

этого срока. Собранные во время во­

ЙНЫ машины не всегда пропитывались

антисептическими составами . В реЗУЛЬ­

тате плесень и ГНИЛЬ начинала неуклон­

но разрушать деревянные крылья и

фюзеляжи. Особенно это проявлялоеь

8 районах с влажным климатом. Извес­

тен случай , когда целый полк ..Ла седь­

мых.., neреброшенный осенью 1945го,ца

на Дальний Восток, вскоре был бписан

на слом, так и не сделав ни одного

вылета .

Впрочем , ооспе войны необходимость

8 этих машинах быстро отпала. -Дюра ­

левый кризис- навсегда отошел в ПРО­

шлов , и на повестку ДНЯ встал вопрос о

цельнометаллической авиации. Создан ­

ный весной 1946-го цельнодюралевый

Ла-9 (и егодальнейшее развитие-Лз­

11) хотя и ненамного опережал Ла-7 по

скоростным и маневренным характе ­

ристикам, зато значительно превосхо­

дил его по дальности полета и огневой

МОЩИ . Д более просгорная И удобная

кабина с хорошей вентиляцией ПОЗво­

лила быстро забыть о тех неудобствах.

которые испытывали пилоты Ла-7 . К

началу 1 947-го последние ..Ла седь­

мые- были сняты с производства , а

вскоре и с вооружения Советских ВВС.

Немного дольше продолжалась служ­

ба Ла-7 8 Чехословакии - еДИНСТ8ен ­

ном иностранном государстве, полу­

чившем от Советского Союза эти ис­

требители . Первые восемь самолетов

поступили в 1-й чехословацкий истре­

бительный полк, воевавший на соеего-

Окончание. Начало в M15-95.
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Трехпушечный Ли- 7 на авиационном похазе 8 Ленинграде. 1946 год.
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Ла - 7 УГН N!З25, март, 1946 г.
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душно-реактивных. (пврд) или пульси ­

рующих воздушно-реакrивных ( ПуВРД)

двигателей . Эти работы , начатые на и­

156ис, неизменно давали отрицатель­

ный результат. При включении двиra­

талей СКОРОСТЬ и скороподъемность

действительно слегка повышалиеь . При

выключвнииже вселетные карактерис­

ТИКИ резко падали . Сколь-нибудь про­

должительный полет на воэдушно-ре ­

активных двигателях был попросту на­

возможен из-за их ...резмерной про­

жорливости. И тем не менее , во время

ВОЙНЫ и 8 первые послевоенные гады

пonытки скрестить поршневой истре­

битель с возцушно-реакгивиым мото­

ром продолжались С завидным УПОРСТ­

ВОМ.

Не избежал этой участи и Лз-7. Ле­

том 1946 года испытывалсяла-7 с дву­

мя ПуВРД Д- 1 0, подвешенными на

усиленных нервюрах под крылом в тех

местах, где у обычнorо истребителя

разме~ись бом6qдер~тели.Вопре­

ки ожиданиям, максимальнаяскорость

составила не 800, а всего 670 км/ч .

Значительно возросшее лобовое со­

противление «сьело~ почти весь-при ­

рост тя ги. Немногим лучше оказался

Ла-126 с двумя дополнительными ВРД­

430 М. М . Бондарюка, подвешенными

на том же месте под крыльями. Само­

лет прошел заводские испытания в

июне-сентябре1946 года. Приростско­

рости при включенныхпврд составил

64 км/ч . Ни та, ни другая машина се ­

рийно не строилась.

В заключение нельзя не упомянуть

учебную модификацию истребителя Па­

7YfИ . Самолет, предназначенный для

замены Ла·SYТИ , был построен осенью

1944 года. как и на всех учебно·трени ·

ровочных истребителях, на нем обору­

довали вторую кабину для инструктора

с дублирующимкомплектом приборов

и органов управления. Из двух пушек

ШВАК оставили одну (левую) . Хвосто­

вое колесо стало неубираlOl.ЦИМСЯ. В

остальном самолет идентичен обычно­

му Ла-7 . В августа 1945-го Ла-7УТИ

проходил госиспытания , получив оцен­

ку - иеудовпегворигельно- из-за спиш­

ком задней центровки. Управление зна­

чительно усложнилось, что совершен­

но недоnyстимс: на учебной машине.

Положение noпытались исправить ny.
тем внутренней перекомпоновки обо­

рудования , и в октябре вновь предста­

вили самолет на испытания. И опять он

получил оценку «Неуд....
Наконец, к апрелю 1946 rofJ/3. на го­

сиспытания в нии ввс пос;тynил Ла-7

УТИ N20325, на котором для смещения

центровки вперед маслорадиатор по

образцу Ла-5 установили под капотом .

Аэродинамика от этого, естественно,

ухудшилась , но дпя учебного самолета

скорость не играет первоетепенной

роли . «Триста двадцать пятый- таюке

не прошел испытаний, но на этот раз

из-за ...неудовлетворительного креп·

ления масгюрадиаюра . В конце концов

самолет все же удалось довести «до

ума» И небольшая серия была построе­

на .

ТЕХНИЧЕСКОЕ ОПИСАНИЕ

Ла-7 - свободнонесущий цельводе­

ревянный низкаплан с убирающимся

шасси и закрытой кабиной .

Фюзеляж - монокок с каркасом из '

сосновых брусков и реек и работающей

обшивкой, выклеенной из нескольких

слоев березового шпона . Толщина 06-



Ла- 7 УТЛN1514, с перенесенным под капот маслорадиатором. апрель, 1946 1.

войны наносили каМУФляж. состоящий

из двух опенков серого цвета, более

темного и более светлого. Нижние по­

верхиости светло-голубые . Коки вин ­

тов, носовые обечайки капотов и рули

поворота нередко выделяли красным,

белым или голубым цветом в различ ­

ных сочетаниях ДЛЯ определения при ­

надлежности самолета к тому или ино­

му подразделению. Следует отметить,

что желтый цвет при этом никогда не

использовался, так как он был принят

немцами и их союзниками для обозна­

чения своих самолетов на восточном

фронте .

Бортовые номера крупные, двузнач ­

ные , белые, иногда с тонкой красной

или черной окантовкой .

После войны весь самолет окраши­

вался в светло-серый цвет с черными

бортовыми номерами .

Чехословацкие машины парвовачаль­

но летали в советском камуфляже . Поз ­

диее их перекрасили в средний серо­

зеленый цвет.

И нтерьер кабины, ниши шасси и дис­

ки колес темно-серые. Приборная до­

ска и лопасти винта .ч ерные .

В статье использованы фотогра­

фии из собраний А. Алексеенко, Г.

Петрова , В . 8ахламова и д. Гриню-

ка.

НЗЯ . Лонжероны металлические со

стальными полками и дюралевой стен ­

кой . Нервюры наборные из сосновых

реек. Обшивка - бакелитовая фанера

толщиной 2,5-5,0 ММ. Посадочные

щитки, предкрылки и каркасыэлеронов

- дюралюминиевые . Обшивка элеро­

нов - полотно. Ме)lЩ,У лонжеронами

центроплана располагались протекти ­

рованные бензобаки , оснащенные сис­

темой заполнения инертным гаЗОМ .

Снизу баки закрыты съемными дере ­

вянными крышками .

Оперение. Киль выклеивался эаце ­

по с фюзеляжем. Консоли стабилиза ­

тора отъемные, деревянные. конструе­

ция рулей аналогична аперонам. Уп ­

равление рулем высоты и элеронами

посредством жестких трубчатых тя г,

рулем поворота - тросовое .

UJасси у6иракхцеесл трехопорное

обычной схемы. Основные стойки кон­

сольно-подкосного типа убирались

вдоль размаха в центроплан и пол­

ностью закрывались дюралевыми щит­

ками . Хвостовое колесо убиралось в

фюзеляж Выпуск - уборка шасси и

закрылков осуществлялись с помощью

гидросистемы . Аварийный выпуск шас­

си и торможение колес - посредством

пневмосистемы .

Окраска. В соответствии со стан ­

дартом на истребители Ла-7 во время

ШИБКИ уменьшanaсь кхвосту с6.8 до 3.5
мм. Носовая отъемная часть фюзеляжа

-сварная изхромомолибденовыхтруб

включала в себя мотораму. лафеты пу­

шек. узлы крепления патронных ящи­

ков и маслобака. Фонарь кабины состо­

ял из трубчатого каркаса и плексигла­

сового остекления . 8 козырек фонаря

вмонтировано лобовое наклонное 55­
миллиметровое бронестекло. Централь­

ная сдвижная часть фонаря в аварий­

ной ситуации могла быть сброшена

вместе с направляющими рельсами .

Для этого требовалось повернуть на

себя красный рычаг по правому борту

кабины. Сзади пилота защищала сталь­

ная бронеспинка толщиной 8,5 мм и 66­
миллиметровое бронестекло.

ДаиraтenьАШ·S2ФН-четырнадца·

ТИЦИЛИ~ОВЫЙ ~УХР~НЫЙtзвездооб­

разный , снепосредственным впрыс­

КОМ топлива в цилиндры . Оснащен дFJIjX­

скоростным центробежным нагнетате­

лем . Дюралевые крышки капота подве ­

шивались на шомполах к верхней балке

каркаса. В закрытом положении ихудер­

живал нижний замок и две стальные

стяжные ленты , закрывавшие стыко­

вые щели . 14 реактивных выхлопных

патрубков выводились по 7 с каждой

стороны в боковые щели капота. В зоне

выхлопа фюзеляж покрывали съемные

панели из оцинкованного железа . Винт

трехлоnaстный , металлический , изме­

няемого шага . Втулка закрыта коком

оживальной формы .

Вооружение - 2 пушки ШВАК (СП·

20) или 3 УБ·20 (6 ·20) сверху закрыты

съемными дюралевыми крышками.

Синхронизаторы пушек работали толь­

ко на больших оборотах двигателя .

Перезарядка пушек ручная или пнавма­

тическая. запас снарядов - 200 на

ствол при двyxnушечном или 150 - при

треxnyweчном варианте . На~ухnyшеч ­

ном варианте истребителя круглые от­

верстия гильзосбросов размещались в

днище фюзеляжа. На трехпушечном ­
прямоугольные - по бортам перед ка ­

биной пилота. Под крылом могли быть

установлены бомбодержатели на ~в

бомбы весом до 100 кг.

Крыло включаоо 8 себя центроплан ,

выполненный зацело с фюзеляжем , и

две отъемные консоли . Стыки между

центропланом и консолями закрыва­

лись дюралевыми лентами . конструе­

ция крыла даухлонжеронная , смешан-

с
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Виктор БАКУРСКИЙ

возшшныа ГРУЗОВИК
~й внимательный авиапасса­

жир , находясь на аэродроме , навер­
но, обращал внимание на отдельные
экземпля ры хорошо знакомых само­
летов . будь то Як-40 ИЛИ Ту-154 , отли­
чавшихся от своих собратьев откры­
вающейся вверх бортовой дверью
непомерно больших размеров . И не
надо быть пров идцем . чтобы ПОНЯТЬ ­
ЗТО не дверь ДЛЯ пассажиров , а грузе-

вой люк. ,
-это от нашей ёедности-, - по­

думает кгс-нибудь, не хватает тран­
спортных самолетов, вот и перецепы­
вают старые пассажирские машины

под грузовые.. ,. Однако в действи ­
тельности все обстоит далеко не так.
Ведь и американцы I ОТНЮДЬ не стра­
дающие ОТ нехватки транспортных
.Геркулесов" , -Сгарпифгеровь и ..Га­
лакеи " , постоянно переделывают в

I « грузовики .. свои -ьоинги», _Дугласы ..
и -Локхиды ...
в принципе никакого противоречия

в этом нет, ведь американские С-1ЗО,
C-1 41 ,С-5 , С- 17 и наwиАн-1 2 , Ан-72 ,
Ан-124 , Ил~76 являются машинами
воанно-транспортн ыми и создавзлись
прежде всего для армии. Они рассчи ­
таны на более жесткие условия эк­
сплуатации , в них заложена большая
прочность , предусмотрена возмох­
насть сброса груза в воздухе . Эти
самолеты оснащаются дополнитель­
ным оборудованием и вспомогатель­
ными погрузочными устройствами, что
в итоге делает их более тяжелыми и
менее экономич ными по сравнению с

'об ычными пассажирскими авиалай ­
нерами . Особенно ухудшают эконо­
мичность этих самолетов требования
взлета и посадки с грунтовых аэрод­

ромов и укороч енных вэлетно·поса­
ДDЧНЫХ полос.

Конечно, военчо-транспортные са­
молеты незаменимы при перевозке
крупногабаритных ' или тяжел ых rpy­
зов, колесной и гусеничной техни ки. В
то же время существует огромное ко­
личество иных самых разнообразных
грузов , требующих срочной доставки
(например, лекарственные првпара ­
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ты , скоропортящиеся продукты и тому

подобное ) , для перевозки которых
вполне годятся самые обыч ные пас­
сажирские самолеты .

К сожалению , у нас 8 России В усло­
виях доперестроечной ЭКОНОМИКИ це­
лесообразность такой конверсии не
считалась обоснованной. Всего 1О
(десять!) грузовых самолетов Ту-154С
было переделано из уже полетавших
пассажирских Ту-154Б. У них выреза­
ли часть борта , на месте которой сде­
лали грузовой люк больших размеров
с необходимым усилением конструк­
ции фюавпяжа .

Пассажирские кресла в салоне были
сняты , а на полу установлены специ­
ал ьные роликовые панели для пере­

мощения грузов внутри салона.

Что касается перевозимых грузов,
то они перед погрузкой в самолет
размещаются на специал ьных поддо­

нах международного типа ( не путать с
багажными контейнерами) и закреп ­
ляются удерживающей сеткой или
тентом палаточного типа (-иглу" ). За­
те м контейнеры подъемником под­
аются в грузовой люк самолета , где по
роликовым панелям легко перемеща­

ются на требуемое место и фиксиру­
ются специальными замками .

В качестве грузовых во всем ми ре
широко используются уже устареваю­
щие самолеты типа . Боинг 707.,_ 727.,
. 737_, ОС-В , ОС-9, ОС-10, L- 101 1, а
ряд КРУПНЫХ фирм , таких как амери­
канская Пен ко Аэроспейс, Маршалл
Аэроспейс и Дин Эйр, специалвэмру­
ются на выполнении подобных работ.
В последнее время и авиационные
фирмы начали предлагать потенци­
ал ьным покупателям перспективные
самолеты также и в грузовом вариан ­
те ( . Боинг-757-200РF_, A-310F).
Проводится подобная работа и в

нашей стране . Не успел еще выйти на
регулярные линии новейший лайнер
Ту-204 , созданный в конструкторском
бюро им. А . Н . Туполева коллективом ,
возглавляемым генеральным дирек­

тором В . Т. Климовым , как появилась
необходимость ПОСТрОЙКИ экономич -

нога воздушного грузовика. Уже сей­
час по заказу одной из частных авиа­
компаний на собственном производ­
стве АНТК им . А. Н . Туполева заканчи-­
вается переоборудование второго эк­
земпляра Ту-204С. А на самом первом
-груаови ке» Н080ГО поколения , рекон­
струированном из самолета Ту-204 N9:
1О , мне недавно удалось слетать в
Алма-Ату и обратно вместе с грynпой
специалистов туполевского КБ на меж­
дународную авиационную выставку
.ДэроспеЙс- 94 ... Своим впечатлени­
ем о самолете я хотел бы поделиться
с читателями .

Итак, давайте вместе с вами обой­
дем вокруг самолета . Прежде всего
Ту-204 кажется очень легким и изящ­
ным . В значительной степени это обус­
ловлено его очень длинным фюзеля­
жем и крылом большого удлинения
относительно небольшой стрелсеид­
ности ( см . схему) с отхлоненными
вверх законцовками , плавно выходя­

щими из консолей . Причем , в отличив
от Ил-96 , у которого крыльевые эа­
КОНЦОВКИ кажутся какими-то инород­

ными телами , у Ту-204 они еыглядят
просто элегантно. Конечно, это слож­
нее с точки зрения технологии, но

зато пол-единицы аэродинамическо­
го качества - хорошая плата за неко­

торое усложнение КОНСТРУКЦИИ .

Внимательно приглядимся К шасси .
Основные стойки опюсительно неве­
ли ки для . самолета такого класса

(взлетная масса Ту-204 превышает
100 т) и отличаются оригинальной схе­
мой уборки. -НоГ\1_ самолета обуты в
новые низкопрофильные пневматики
радиального типа - первые авиаци·
онные колеса такого класса в нашей
стране . По сравнению с обычными
они гораздо меньше по размерам, а

их -холи мосгь- намного выше. Неуди­
вительна , что после массивных теле­
жек Ту-154 стойки Ту-204 выглАДЯТ,
как игрушечные . Впрочем , их про­
чность И эффективность от этого ни­
как не уменьwились.

Довольно странное впечатление
производят элероны . Мы уже привы­
кли , что ОдКН элерон отклоняется

вверх , а другой в это время - вниз. Д
туг оба элерана висят, как пожухлые
листья . НО это только на стоянке. Ведь
у Ту-204 нет жесткой проеодки, и пос­
ла включения электродистанционной
системы управления элероны -ожива­

ют.. и занимают нормальное положе­
ние . Элерон ы на Ту-204 не очень бопь­
ШИВ, так как работают совместно с
интерцвпторами , установленными на
верхней поверхности крыла. Не знаю,
как на других машинах, но на -десят­
ке- интерцеnторы прилегали к консо­

ля м явплогно, оставляя значительный
зазор, а это явно говорило о том, ЧТО

ульяновскому заводу -двиастар .. еще
есть над чем работать.
Основное, на что обращаешь вни­

мание , обходя Ту-204, - это двигате­
ли ПС-90А. Их мотогондолы располо­
жены очень низко над землей и при
желании можно дотянуться рукой до
лопаток компрессора . Если вам в бли­
жайшее время предстоит лететь на
ТуФ204, не пугайтесь хруста и щелч­
ков, слышимых в двигателе при его

вращении на стоянке. Это не подшип­
НИКИ разваливаются, а всего лишь
-гуляют.. лопатки, вырабатывая спе­
циально оставленный температурный
зазор.

---------



Г1

•••••••••••••

возгорания груза , термостойкая об­

лицовка грузовой кабины не дает рас­

пространят ься пламени, а экипаж на­

девает кислородные маски и разгер­

метизирует самолет, отключив систе­

му ко~иционирования B~yxa. Ес­

тественно , что без достаточного пос­

тупления кислорода горение прекра­

щается само собой .

Но вернемся к самолету Ту-204С.

Что поражает на этом -грузови ке-, так

••••••••• • ••••••• •••••

вым огнетушитвпем. Как мне объяс ­

нили, они должны перекрываться гер­

метичными створками, не пропускаю­

ЩИМИ дым .

Кстати , о пожарах на борту . На -гру­

эовике - он может возникнуть с боль­

шей вероятностью, нежели на пасса ­

жирском самолете . Интересно , что на

Ту-204С отсутствует система пожаро­

тушения грузового отсека, но имеется

система обнаружения дыма. В случае

Еще одна особенность двигателей

- они неплохо держат попадания пос­

торонних предметов. Вспоминая, как

в свое время мы проходили стажиров ­

ку на Су-7 и искали каждую забоину на

лопатках двигателя АЛ-7Ф , я был не­

мanоудивлен , насчитав здесь несколь­

ко приличных забоин и даже обнару­

жив одну лопатку со спиленным уг­

лом. Оказывается, такие вещи для

ПС-90А не являются чем-то особен­

ным и никоим образом не влияют на

его работоспособность. Естественно,

что любой двигатель может отказать.

Однажды не избежал этого и Ту-204 .

Вспомним октябрь 1994-го, когда са­

молет с группой журналистов на борту

совершил незапланированную посад­

ку с одним работающим двигателем .

Наша пресса преподнесла данный

факт, как экстраординарное проис­

. шествие, не обмолвившись даже сло­

вом О. том, 'что Ту-204 , созданный по

жестким международным нормам, с

самого начала проекntровался так,

что способен лететь и на одном мото­

ре . Конечно, отказ двигателя являлся

серьезнейшим летным происшестви­

ем и вполне естественно, что экипаж

самолета в данной ситуации принял

решение произвести посадку в бли­

жайшем аэропорту.

Еще одним удачным нововведени ­

ем на борту Ту-204 стали дополни­

тельные бортовые прожекторы , под­

свечиваощие мотогондолы . Я лично

смог убедиться, насколько это облег­

чило техсоставу работу с силовой ус­

тановкой на неосвещаемой плош,адке

аэродрома посадки. Кроме того, во

время ночного полета экипаж также

мож.ет по крайней мере посмотреть на

двигатель.

А теперь давайте поднимемся на

борт самолета. В принципе, перед

нами обычный пассажирский лайнер,

в хвостовой части которого осталось

несколько рядов кресел . Первое , на

что обращаешь внимание, -это мощ­

ная перегородка, отделяющая кабину

экипажа и следующий за ней отсек

для сопровождающих от грузового

помещения . Эта защитная стенка

предохраняет людей при аварийной

ситуации (скажем, при поездке на

-живот-, на воду и т. п.) и удерживает

на себе весь ползущий вперед груз

массой до ЗА т. Причем эта стенка

рассчитана на удар груза с девяти­

кратной перегрузкой!

защитная стенка перегораживает

почти весь проем фюзеляжа, оставляя

для прохода лишь две узких щели ,

слева и справа, в которые, в принци­

пе, не так 'fЖ- трудно пройти с борто-
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это загрузочный люк, С земли он не
кажется таким большим , И только во ­

йдя в самолет, понимаешь, насколько

это сложная конструкция , Разме ры

грузового люка З,4х2,2 м . Че рез не го

в самолет спокойно входят н е толь ко

стандартные поддоны , НО И практи ­

чески любые легковые автомобили и

джипы. Ведущий инже нер по самоле­

ту Сергей Костиков в шутку заметил ,

что Ту-204 - просто находка для на­

ших -чел иоков- .

Теперь пройдем 8 хвостовую часть

самолета и сядем в пассажирские

кресла. Сразу хочу сказать, что "де­

сатка- является опытной машиной ,

после испытаний которой должен быть

получен сертифи кат. На машине ра­

ботают специалисты, она летает на

14

выставки , и небол ьшой пассажирский

салон для служебных рейсов здесь

просто необходим . На серийном же

грузовом варианте людей в транспор ­

тном отсеке быть не должно .

Опустившись в пассажирское крес ­

ло, сразу замечаешь, что объем фю­

зеляжа Ту-204 гораздо больше , чем в

привычном Ту-154 , хотя ширина их

салонов одинакова . Объясняется это

тем , что у Ту-154 фюзеляж круглого

сечен ия , а у204 -Го высота салона чуть

больше и максимал ьная ширина при­

ходится на уровень плеч . Уже одно это

значительно улучшило комфортабель­

ность новой машины в пассажирском

варианте .
. Способствуют повышению комфор ­

та и малошумны е двигатели ПС-90А .

Правда , в районе центроплана шум от

них несколько выше , чем в носовой и

хвостовой частях фюзеляжа.

Отдав должн ое акустике, хотелось
бы обратить внимание конструкторов

на то, что в борьбе за снижение шума

он и забыли про СКВ ( система конди ­

ци онирования воздуха) . И если рань­

ше СКВ шипела себе потихоньку, то

теперь она стала даже заглушать звук

работающего двигателя и преврати­

лась в новый источник шума. Впро­

чем , Ту-204С - грузовик, и на нем

стоит упрощенная система подвода

воздуха. На пассажирском варианте

во всех зонах салона нормы по шуму

полностью удовлетворяются .
.. Несколько слов о кабине пилотов .. .
Рассчитанная на трех членов экипажа,

она кажется довольно удобной , хотя в

ней и нет особого простера по срав ­

нению хотя бы со старым Ил·18 , име­

ющим фюзеляж такого же диаметра.

Это обусловлено зоной досягаемости

пилотов до органов управления при

планируемом экипаже из двух чело­

век. Зато приборная доска выше вся­

ких похвал . Нескол ько больших цвет­

ных инди каторов дают экипажу пило­

тажно-навигацианную информацию , а

также информацию по работе двига­

телей и функциони рован ию систем

самолета . Отличному обзору из каби­

НЫ , как в полете , так и на рулежке ,

способствуют большие панорамные

лобовые стекла и широкие боковые

панели . Это связано с тем, что Ту-204

может садиться в очень плохих метео­

услов иях . Увеличенная площадь ос­

теклен ия кабины особенно хорошо

заметна, когда Ту-204 стоит рядом СО

свои м предшественни ком Ту- 1 54 .

Читатель может задать вопрос: а

нужно ли вообще делать грузовик

именно сейчас, когда «цвести четвар­

тых- еще так мало на пассажи рских

трассах? Вполне достаточно было сде­

лать грузовой самолет на базе старых

машин, налетавших уже порядочное

число часов и ресурс которых подхо­

дит J( своему пределу. Ведь так посту­

пает весь мир . Да , это так. Но с появ­

лением нового грузовоза Ту-204 мы

можем вырваться и на зарубежн ый

рынок . С новым сертифици рованным

самолетом мы сумеем предложить

зарубежным авиакомпан иям принци­

пиально новую машину- менее шум­

ную и более эконсмичнуо, чем - Бои н г

707 " . 7 27 - , ОС-8 и др . К тому же,

более дешевую, чем «Бои н г 757,.. Ко­
нечно , мы можем сейчас это только

предполагать. И тем не менее хочется

пожелать успехов новому росси йско­

му самолету.

ЛЕТНО-ТЕХНИЧЕСКИЕ

ХАРАКТЕРИСТИКИ Ту-204С

Длина самолета , м - 4б

Размах крыла, м - 42
ПЛощадь крыла , м2 - 168,6
Ширина фюзеляжа, м - 3,8
Высота фюзеляжа, м - 4,1
Макс. коммерческая нагрузка , кг - 23 000
Макс. взлетная масса, кг - 103000
Крейсерская скорость, км/ч - 830-850
Макс. дальность полета, км - 5800



Владимир КОТЕЛЬНИКОВ

ОКЕАНСКИЙ ПАТРУЛЬ
в бомбардировочном командовании RAF

- В ентурыlO прослуж или ДО июня 1 94З· го ,
когда все три дивиэиона преобрааовапм в
истребительные и с июля начали перево­
оруж:ать истребителями- бомбарди ровщика­
ми -Москита FB VJ., ПОСледний боевой вы­
лет на ~ Вентурах- состоялся 9 сентября . Все
остальные самолеты моАИФикаций 1,11 и НАпопали в береговое командо вание, где до­
вольн о успешно применялиеь ПО своему
прямо му наэначению.

К этому времени у фирмы Локхид- Вега
уже имелся другой , более крynный заказчик- вооруженные силы США. Предчувствуя
вступление в войну, они с сентября 1941 -го
реквизировали 208 самолетов, сошедших с
конвейера в Бэрбенке. Поскольку эти маши ­
ны не соответствовали американск им всен­
ным стандартам, они иcnoльзовались ТОЛЬКО
д.nя учебных целей, имея своеобразное обоз­
начение .А модель 37- . Реквизированные
самолеты получили верхнюю турель Мартин250GE·13 с двумя 12,7-мм пулеметами, а
бортовые установки сняли: Позднее постро­
К1'Iи еще 200 аналогичных самолетов, но
оборудованных по американским стандар­
гам, под маркой В-З4 (или АВ-З4) . Их ис­
ООЛЬЗ0вали дnя патрулирования побережья ,а затем как учебно-тренировочнве бомбар­
.')JI.ровщики и буксировщики мишеней.
Собирались еще заказать 500 учебных

IlEt:UИН В-34В С моторами Райт R-2600, по­1tJtII передумали и решили переделать их в
.3'З.JlbtI ие разведчики О-56, но в итоге заказ
аннулировали.

В июле 1942-го «Вентурай» заинтересо­
валса американский флот. Накопив опреде­
ленный опыт эксплуатации РВО-1, которые3 po,nи патрульных самолетов удачно допоп­
"WI..'1И летающие лодки, моряки решили су·

твенно расширить парк сухопутных ма­
D\Н подобного назначения . 7 июля 1942 г .

и флот заключили соглашение о пе­
De.::JaЧe некоторых колесных бомбардиров­

ов, заказанных ВВС армии, для развития
ой авиации берегового базирования .

Б 39 чвсзю вошла часть 8-25 (WIOряками

Ck0НС4эние. Начало в NR 5-95.

переименованных в PBJ), часть В-24 ( РВ4У)
и все 8-34. В сентябре-октябре этого года27 - Венгур 11- изъяли из английского заказа
и приняли на вооружение под обозначением
рv-з .

РУ-3 отличались от английских машин
отсутствием верхней турели и подвижных
пулемето в в носовой части . Это было вполне
понятно - эскадрильи базировались на тер­
ритории США, где опасаться вражеских ис­
требителей не приходилось. Неподвижные
носовые пулеметы заменили на крупнокапа­
берные. Носовой обтекатель стал непоо­
арачным. Внутреннее оборудование не из­
менилось. •
С конца 1 942~ гo весь выпуск ..Вентур­

контролировался американским флотом , все
машины оборудовались по нормам морской
авиации США. Новые заказы поглотили и
последний английский контракт на 300 са­
молетов, обозначенных ..Вентура GRV_. Поз­
же с конвейера пошла модификация PV-1,
очень схожая с 8-34. Она отличалась непро­
эрачным заостренным кончиком носа, скок­
ваlOщим антенну радиолокатора ЛSО-1, и
пилонами для подвески сбрасываемых до­
полнительных бензобаков. С остекления ка­
бины пропали камевидные блистеры. Сме­
нили и комплект радиооборудования (с ар­
мейского на морской) . Этот тип стал самой
массовой и' распространенной модифика ­
цией -Вентуры ».
Внедрение PV-1в строй началось с атлан­

тического побережья США. И над Атланти­
кой, и надТихим океаном ..Вентура- прояви­
па себя быстроходным . надежным и эффек­
тивным боевым самолетом. -

Первым ее достоинством была скорость,
значительно уменьшавшая уязвимость PV-1
от истребителей противника ...Вентура- с
опытнымэкипажемна малой высотедоволь­
но легко отрывалась от японских А6М3 или
Ки . 43. а на форсаха имела шанс уйти и от
Ки . 61. Если ..удрать. не удавалось, PV-1мог
принять бой : шесть крупнокалиберных пуле­
метов служили неплохой защитой. На позд­
них сериях этой машины, внешне отл ича в­
шихся отсутствием боковых окон в носовой
части , под носом смонтировали контейнер
еще с тремя стволами калибра , 2,7 мм .

Такая огневая мощь позволила не только
успешно атаковать мелкие CYIJl1, но и пере­
йти к наступательному воздушному 6010. В1944- 1945 годах стали устанавливать еще
два пулемета в боковых окошках 8 задней
части фюзеляжа, перекрывающие мертвую
зону "вбок- вниз•. Иногда PV~1 использова ­
ли в качестве ДЗЛЫiего истребителя сопро­
вождения. Таким образом они эскортирова­
ли четырехмоторные 8-24 с Алеутских ос­
тровов на Курилы и транспортные С-47,
сбрасывавшие грузы войскам на Новой Гви­
нее.

А однажды PV-1 вообще превратили в
ночной истребитель. Озабоченное действи­
ями японских ночных бомбардировщиков,
командование флота решило создать со­
бственные подразделения ночных перехват­
чиков. В апреле 1 943-го на базе ПОД Сан­Диего в Калифорнии сформировали первоеиз них- VМF-5З 1, вооруженное гереобору­
дованными PV·1. Боковые окна Ш1УРманс~
кой кабины заделали и устаНОВИШ1 в ней
четыре 1 2 ,7 -мм пулемета. В носу и на крыле
смонтировали антенны радиолокатора AIIV.
предназначенного для . поиска воздушных
целей . Экипаж (у обычных PV-1 состоял из
пяти челове к) сократили до трех: летчика ,
радиооператора и стрелка. Люковую оборо­
нительную установку сняли .

- Вентура» как истребитель удовлетворя­
ла поставленным требованиям по скорости,
гориэонтальной маневренности и вооруже­
нию, но имела плохие поеаэатепи верти­кального маневра и низкий рабочий пото­
лок. С октября 1943 г . эти маШI1lНЫ начали
летать с о. 8елья·Лзвелья (СоЛОМОН08Ы о­83) В поисках японских -ночников- . Исполь­
зуя собственные радары и наведение с эем­
ли, к июлю 1944 г. им удалось сбить 12
вражеских самолетов.

Но основной работой PV· 1, конечно, оста­
вались противолодочное патрулирование и
разведка над морем. Боевой радиус дейст­
вия в 2670 км обеспечивал ему возможность
дnительных полетов . Gaмолеты оснащались
пневматическими антиобледенителями и са­
мым современным по тому времени навига­
ционным оборудованием.
Дnя атаки морских целей - Вентура. несла
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..Венгура » 1, 21-й дивизион RAF, 1943 год.

PV-1 американскихВМС, 1942 год.

РазведчикPV-1 PR американских ВМС, 1944 год.

PV-2 ..Гарпун» ВМС США, 1945 год.
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pv- / с нестакдартния росположением 03.

«Вентура» в тропиках.

«Гарпун» над АЛЯ{'Кf)U .

ДО 2270 кг бомб. Бомбоотсек,« выкроенный­

в фюзеляжегражданскоймашины, был тес­

новат и вмещал только 1360 кг, остальное

подвешивали снаружи на пилонах вместо

дополнительных бензобаков . Это могли быть

авиабомбы по 100, 500 и 1000 фунтов или

глубинные бомбы по 325 или 650 фунтов.

Вместо бомб внутри бомбоотсека укладыва­

лась авиационная торпеда осМк13. или тяже­

пая нeynравляемая ракета осТИНИ Тим••Прав­
да, в боввой обстановке эти ракеты НИ разу

не примёнчпвсь.

Впоследствии ассортимент боевой нагруз­

ки дополнили контейнеры с напалмом И

нвуправляемые ракеты HVAR (по четыре

штуки ПОД каждым крылом) . Объем бомбо­

отсека можно было занять и дополнительны­

ми бензобаками. Эти баки не протектирова­

лись, и бензин из них старались выработать

в первую очередь .

Пврвый серьезный успех " Вентур" в борь­

бе с подводными лодками был достигн ут 27
апреля 1943 Г.: лейтенант Кинащук у бере­

гов Ньюфаундленда потопил немецкую суб­

марину U·174. па мере получения самоле­

тов с завода на PV-1 перевооружались все

новые дивизионы, в том числе и летавшие

ранее на гидросамолетах . В борьбе с под­

водниками Деница 8 Атлантих:е их размеща­

ли не только на территории США, но и на

островах Карибского региона, в Бразилии, в

Марокко и на Канарах. •Вентуры" уничтожа­

ли субмарины как в надводном, так и в

подводном положении. Мощное пулеметное

вооружение позволяло PV-1 подавлять зе­

нитный огонь лодок ДО выхода на бомбоме­

тание. Ими были потомены немецкие под­

лодки U-7б1, U-ЗЗб, U·б15 и Р"ддрyrих ,

на Тихом океане роль PV-1была несколь­

ко иной. Подводная война вела сь японцами

менее активно, и основными целями амери­

канцев стали небольшие транcrюртные суда,

торпедные и. сторожевые катера, береговые

объекты . Бомб3МI4 и пулеметным огнем -вен­

туры" "утюжили" японские позиции на Мар-

Носовая стреяховая установка и верхняя n)'М-

иеmнш башня _Beнm)'pw /'

•
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ЛЕТНО-ТЕХНИЧЕСКИЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ

В-З4А ..Вентура - РУ-2 ..Гарпун-

Длина самолета , м 15 ,7 13,86
Размах крыла, м 19,96 22 ,8
Площа.дь крыла, м2 51 ,2 63 ,7
Взлетный вес, кг 11700 -12650 15300 -16 400
Двигатели 2xPW R-2800-3 1 ПО 2000 л .с ,

Макс . скорость , кмjч 505 450
Дальность полета 1520 2860- 4920
Потолок 7350 7250

ЛИ два дивизиона: VPB-1 39 на Алеутах н

VPB-142 на Тиниане. Затем на Тихом океане

появилось еще несколько частей , вооружен­

ных *Гарпунами -, а к концу войны почти

половина патрульныхдивизионов американ­

ской морской авиации перешла на эти само­

леты .

В конце войны собрали неболы.uую серию

штурмови ков PV-2D. 8 нижней части изме­

ненного по форме носа у них стояла батарея

из восьми 12,7-мм пулеметов. Трубку Пито

при этом neреместили на верхнюю часть

носа. БыJЮ заказано 100таких самолетов, но

~ Дня победы над Японией изготовили

всего 35, а затем заказ сразу аннулировали.

Ни один PV-2D на фронт не попал.

PV~2 вместе с PV- 1 приняли участив в

боевых действиях rюcnвднего года войны.

Они штурмовали Филиппины, Курилы , а с

мая 1945 г . в пределы их досягаемости

попала и Япония. В конце ВОЙНЫ в операциях

на Мзрианс.: их о-вах применялась и одна

совершенно уникальная машина-PV-1,обо­
рудованная громкоговорителями. Этот са­

молет служил в дивизионе VРВ-13З.

После войны PV·2 стал основным пат­

рульным самолетом американского флота.

С 1947-го его начали заменять более совре­

менными P2V~ 1 ..Нептун•• Эту машину со­

здал тот же конструкторский коллектив во

главе с Дж. Уэсселом , но на этот раз самолет

с самого начала провктировался как воен­

ный . Последние * Гарпуны. дивизионVP-ML­
3 сдал в автусте 1948 г ., но 11 крыльев

(полков) резерва морской авиации сохрани­

ли их до 1 957-го,

Довольно много PV-1 и PV·2ушло за ру­

беж. В 1 942-м PV-1 получили канадские

ВВС. Их исnoльэовали сначала для патрули­

рования над морем , а затем до 1957-го -ках

транспортные и буксировщики мишеней. В

1945-м партию PV- 2 передали бразильско­
му флоту . В конце 4О-х по программам воен­

ной помощи - Га рпуны- поступили также на

вооружение Португалии, Италии, Франции,

Нидерландов , Южно-Африканской Рвспуб­

лики и даже Японии. На местах вносились

различные изменения в вооружение и обо-­

рудование самолетов . К примеру, порту­

гапьцы сняли носовые пулемвты и верхнюю

башню, оставив нижнюю спаренную уста­

новку, и дополнили радиооборудование.

Некоторое количество РУ-2, многокр31НО ре­

монтировавшихся, летало ю середины 70-х

годов в качестве транспортных, штабных и

учебных машин .

НА ЧЕРТЕЖЕ:

1-..Вентура.. I .2- PV-З . З-ранниЙ

pv-з . 4 - PV- 1 в варианте ночного

истребителя . 5 - PV-1 фоторазвед­

чик. б- поздн ий PV-1. 7 - РУ-1 . 8 ­
РУ- 11 '1,. 9 - РУ-2 . 10 - PV-2 D.

парат К 1 9А. Иногда в бомбоотсеке моитирс­

валось еще несколько плановых и перспек­

тивных камер, но в большинстве случаев

весьобъем этого отсека у разведчиков зани­

мали Дополнительные бензобаки.

на разведывательных вариантах обычно

усиливали и навигационное оборудование.

Внешне это отражалось наличием второй

кольцевой антенны под носовой частью. на

обычных * Вентурах_ штатного штурмана

могло и не быть, его функции' выполнял КТО­

то из экипажа. на разведчиках же штурман

сидел всегда, а иногда экипаждополнялся и

фотооператором.

Именно с учетом огромных расстояний

Тихоокеанского театра в 1942 г . группа мн­

женеров завода -Покхид- Вега» во главе с

Дж. Уэссвлом начала модернизацию кон­

струкции PV-1. Результатом стал проакт PV­
2 - Гарпун- . У этого самолета существенно

увели~или размах крыла и все свободное

пространство заполнили системой бензоба­

ков, что подняло далыюсть до 2900 км.

Горизонтальное оперение приобрело пря­

моугольную форму: увеличилась его пло­

щадь. Чтобы повысить объем бомбоотсека,

его створки сделали выпуклыми: машина

приобрвла характерное -пуэо- . Теперь внут­

ри можно было подвесить больше бомб или

две ракеты -Тини Тим - . Стрелковое воору­

жение оставили таким же, как у поздних

PV-l .
PV-2 отличался также увеличенными мас­

лорадиаторами и немного иной выхлопной

системой ( выхлоп сдвинули дальше назад).

Изменилось остекление пилотской кабин ы:

козырек стал округлым, а не V-образным .

Первый ..Гарпун _ изготовили в Барбеике 8
ноября 1943г . Летные испытания показали ,

что при тех же моторах , что и на PV- 1, новая
модификация потеряла 20- 30кмjч окорос­
ТИ И стала менее маневренна. Зато улучши­

лась управляемость и в воздухе , и на земле,

гораздо проще стало пилотировать машину

на одном моторе.

Еще до испы таний , 30 июля, флот заказал

у Локхида 500 « Гарпунов». Их серийное про­

изводство начали в марте 1944- го , а к маю

выпуск PV-1 полностью прекратилс:я .

Сперва фирме не удавалось протектиро­

вание консольных бензобаков, и первую се­

рию из 30самолетов выпустили без них. Эти

машины назвали PV-2C: их отравили 8учеб­

ные подразделения . - Гарпуны- попали в бой

до завершения войсковых испытаний, поэ­

тому некоторые недостатки самолета вы­

явились уже на фронте. Когда построили

около 100PV-2, оказалось, что силовой на­

бор крыла не соответствует возросшим на­

грузкам . на заводе пocneшно внедрили под­

крепляющие элементы , а в частях ввели

ограничения на пмпотиоование PV-2 ранних
выпусков . В первую очередь - на режим

пикирования . К этому времени на PV-2лета-

шалловых , Каролинских и Гильбертовых ос­

тровах, действуя , как правило, без истреби­

тельного прикрытия. Здесь самолет про­

явил еще одно важное качество - живу­

честь. Машины возвращалась домой с мно­

гочисленными пробоинами , поврежденны­

ми рулями , изрешеченными баками . Пре­

восходно показали себя двигатели А-2800,

сохранявшие работоспособность после весь­

ма существенных поврекдвнийДахе с про­

битыми цилиндрами они продолжали <гя­

нyJblo . В дивизионе VB-144 отмечено три

случая прямого попадания в мотор, после

чего PV- 1 воэвращались на базу. Над морем

зто было очень важно, так как самолет имел

неважную плавучесть - при вынужденной

посадке на воду он держался на поверхности

не более 30 - 40 секунд.

Обычно наземные цели бомбили группа­

ми с пологого пикирования, но иногда атако­

вали и с бреющего полета бомбами замед­

ленного действия. В атом случае бомбовый

удар обычно сопровождалея шквальным пу­

леметным огнем во всв стороны для подав­

ления японских зенитных установок. Такие

налеты наносили противнику большой урон,

но были весьма рискованными для самих

атакующих.

8 северной части Тихого океана PV-1 учас­

твовали в Алеутской опереции, нанося уда­

ры по оккупи рованным японцами о-вам Кыс­

ка и Атту . При этом они нв только бомбили

сами, но и наводили на цели тяжелые I<Либе­

рейторв». 8 ответ на рейды японских бом­

бардировщиков с Курил «Веитурыь сначала

испольэовались для создания истребитель­

ной *завесы_ , а с января 1944 г . сами стали

по ночам « навещать- японские аэродромы

на Парамушире и Шумшу. С октября к опе­

рациям в этом районе присоединился диви­

зионVРВ·131, вооруженный PV-1 последни х

серий, у которых под крылом можно было

подвешивать тяжелые НУРСы . Они оказа­

лись весьма эффективным оружием проти в

японцев. *Вентуры - наносили удары по Ку·

рилам как самостоятельно , так и в сочетании

с 8-24, бомбившими с больших и средних

высот. В подобном случае быстроходные

PV·1фактически «птягивапи на себя- япон­

ские истребигелмОстапи одной из - Вен­

тур- до сих пор можно увидеть около г .

Северокурильска на острове Шумшу.

Довольно много _ в ентур_, участвовавших

в налетах на Курильet::И8 острова, соверши­

ло вынужденные посадки на территории

СССР. За 1944 г . на аэро,цромах Камчатки и

просто в тундре приземлились 9 -Вентур­

разных серий. 5 ИЗ НИХ - были полностыо

исправны , три повреждены и одна разбита и
списана. Американские экипажи передали

60 морпогранотряду НКВД дПЯ отправки

домой, а самолеты интернировали по дей­

ствовавшему тогда соввтско-японскому до­

говору о нейтралитете. _ В ентуры_ (у нас

обозначавшиеся 8-34), эксмуатировались

128·Й смешанной авиздивизией, хотя офи­

циально в ее штате не состояли. Они приме­

нялись в основном для патрулирования по­

бережья , причем летали довольно много:

например , в январе-феврале 1945г. на 8-34
совершили 62 вылета. Одну машину обпю­

бовал командир дивизии . На ней он летал ПО

палкам , разбросанным по всей Камчатке.

Важной функцией *Вантур- на Тихоокеан­
схам ТВД была воэдушная разведка. Дово­

льно много машин переделали в фотораз­

ведчики прямо в боевых частях: неофици­

ально их именовали PV-1P, Внешне они ОТ­

личались отсутствием нижней задней пуле­

метной установки и большой плоской пря­

моугольн ой пооэоачной паиелью под носо­

вой частью - за ней стоял плановый фотоап-
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Валерий РОМАН

черте", Р. ЛУБНИНА

СТАРЕНЬКИЙ «ДРАКОН»
ПРЕДПЕнеионного ВОЗРАСТА

ИЮНЬ 1994 года, авиашоу. Майор Дора Ковач опустил фонарь, и
истребитель с белыми треугольниками на красных кругах резво
ушел нз 8ПП. Взлет был как взлет, разве ЧТО с несколько боЛЬШИМ
УГООМ атаки . Неплохо выгюлненный пилотаж тоже не привлек бы
особого внимания зрителей, если бы... если бы летал не "Дракен.!

Написать о' немоказалось неехмленно трудно. С одной стороны
огромная популярность самолета: выпущенная МИЛЛИОННЫМИ тира­
жами «nластикартовскзя. модель В «сотке- сделала его характерную
.двоЙную дель'I'Y- узнаваемой во всем бывшем социаластическом
мире. Лет 15- 20 назад .ДрЗlен- был знаком любому мальчишке из
СССР, чссг, пнр или ГДР, илеившему хотя бы две модели. У нас
СЭКОНОМИТЬ 60 кonееек на него можно было даже на школьных
завтраках...
С другой :же - ку. просто полное отсутствие каких-либо пикантных

rюдробноетвЙ. Не воевап, не гробил пилотов в катастрофах, не
штурмовал рекорды - просто добросовестно отслужил, охраняя
небо своей страны . И поэтому автор заранее приносит извинения за
некоторуо протокольность изложения.

История "Дракена- начавась в 1949 году, когда Aygvapnвt (Швед·
аие королевские ВВС) решили, что им В ближайшее время гюнадс­
бится сверхзвуковой ( в диапазоне 1,4 - 1,5 М) истребитель- пере­
хватчмк дnя уничтожения бамбарпяровщиков, летящих с высокими
ДОЗВУКОВЫМИ СКОРОСТЯМИ. СОздание нoвoro самолета, как обычно,
было поручено отечественной фирме 5ААВ - монополыюму постав­
щику боевых машин для швеДCkой авиации. С августа того же года
КБ фирмы, насчитывавшее более 500 специалистов и воагпавпве­
мое Эриком Брапом, начало конструкторские разработки проакта.
по~ившвго индвtCС R-1250 и популярное имя "Дракен- - Дракон. •

Противоречивые требования, предьявлявшиеся военными к са­
молету, заставили искать нетрадиционные решения . Так, высокая
скорость должна была сочетаться с сохранением маневренных ка­
честв и ВОЗМОЖНОСТЫО оперировать С тех же ВПП, что идозвуковые
SМB-29. Всепогодность оодрззумевала установку дополнительных
приборов и оборудования. а скороподъемность - наоборот, макса­
малЬНyJo экономию веса. Классические схемы не позволяли - впих­
tfYТb" В планер orраниченных размеров необходимое количество
топлива, электроники , оружия и боеrrpипасов . Достаточные внутрен­
нив объемы (за счет корневых частей крыла) обещала ТОЛЬКО·ТОЛЬКО
входившая В моду "дельта. , к которой и обратились создатели
-Дракена •. Однако после весовой прикидки возникла проблема со
слишком задней центровкой: трвбовалось либо удлинять нос, либо

снова искать нетривиальное решен ие. И оно было найдено: новый
SAAB стал..• _двойНОй дельтой., то есть у законцовок крыла был
уменьшен )'Тол стрвповицноств с 800 до 570.
Среднее же расположение крыла выбрали с целью уменьшения

сопротивления инТерфереНЦИИ, возникающей от продолыюго 06те4

кания угла, образованного КрЫЛОМ и фюзеляжем. что характернодnя
НИ3К04либо высокопланов.

Так _Дракен..приобрел свой окончательный облик. Правда , виача­
лв он был воплощен в уменЬШенной в ...rг. раз модели: требовалось
проверить поведение нео6ычной схемы на малых скоростях. Мини­
"ДpaKSН_ впервые взлетел 21января 1952 Г. , через 18месяцев после
начала постройки, и совершил более тысячи испытательных по­
летов!

Конструхторсхие работы над собственно "Дракеном. начались с
1951 г. В сентябре 1 953·го фирма получила официальный заказ на
три опытных образца, а также двухместную кабину дnя уче6но­
боевой модели .

Прототип истребителя совершил первый полет 25 Of(тября 1955­
го . Двигатель Ропвс-Роёс -аеон- работал нормально, и 8 последу­
ющие полеты преодоление звукового барьера. как вспоминали
участники испытаний, стало повседневным явлением . Второй опыт­
ный экземпляр стартовал в середине марта 1 95б-го. третий - в июле
того же года. Летные испытания покаэали, что аэродинамическое
сопротивление на _дозвуке. и "сверхзвуке- оказалось ниже расчет­
ного, эффективность управления - выше, а разбег и пробег ­
короче. Самолет преодолевал ЗВУКОВОЙ барьер даже без форсака. а
при включении последнего разгонялея до М=1,4.

Военный заказ на первые "Дракены_ был выдан еще в 1952 году.
но в 1956· 1',4 ВВС решили, что его требования слишком либеральны ,
и пожелали скорость-; не менее М=1 ,8, а время подъема на высоту
10000м сократили вдвое . Судя по всему, 31)'1 noказатели базирова­
ЛИСЬ на реальных результатах испытаний , так как первый предсерий ­
ный экземпляр . $ДАВ J-З5А, взлетевший 15февраля 1958-го, ДОСТИ4

гал их без особых усилий.
Поставки серийных J·35A "Адам- начались в конце ноября 1959­

го. Первым их гюлучило истребительное звиакрыло F-t3 В Норркв­
пинге. Истребитель был оснащен мотором Роллс-Ройс -эвон - 200
ТЯГОЙ 7100 кг , получ ившим шведское обозначение RM-6B, и скон­
струированную в Швеции систему дожигания. Вооружение CQCТОЯ1Ю
из двух ЗQ-мм английских пушвк "Аден- М·55 с боезапасом по 90
снарядов, и 2- 4 УР АЬ-24 (_еайдуиндер_) с ИК-головкзми самана-
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ведения . Радиоэлектронное оборудование включало систему управ­

ления огнем типа S- БВ, трехмерный (азимут-дальность-высота)

радар, автопилот "Lear. и систему предупреждения об атаке иэ

зданей полусферы.

Первая модификация самолета была проведена еще во время

выпуска -Адамов,. - начиная с серийного номера 35 066 машины

получили удлиненные камеры дожигания (что, в свою очередь,

позволило несколько аэродинамически « облагородить» заднюю часть

фюзеляжа согласно -правилу ппощадей-, хотя общая компоновочная

схема соответствовала ему лишь приближенн о) . Также была уста­

новлена малая . костыльная: тележка шасси, ЧТО позволило ПРОИЗ80­

ДИТЬ взлет и посадку с наивыгоднейшими ДЛЯ схемы _дельта.

большими углами атаки без опасения повредить хвостовую часть.

За «Адамом. вскоре последовала " Берта-, J-З5В впервые взлетел

29 ноября 1959-го и отличался в основном электроникой . На само­

лете была установлена новая система управления огнем 5ДДВ 5-7,
позволявшая производить ата ки на встречных курсах (более ранние

модели - только сзади , методом ..погоня- или «перехаат» ] . Кроме

того , оборудование системы 5-7 было с самого начала создано как

составной элемент общей автоматизированной системы ПВО Шве­

ции STRll-60 ( по типу советесой - Воздух- 1- ), а истребитель, соот­

ветственно, с этих пор трактовался не как самостеягельная боевая

едини ца, а как элемент огневых средств АСУ ПВО . Наведение на

цель теперь осуществлялось в автоматизированном режиме с на­

земных пунктов , и летчику оставалось лишь следовать ИХ указаниям

вплоть до момента захвата самолета противника бортовым радаром.

J-З5В имел и более широкий ассортимент вооружения . Дополни­

тельные блоки НУР "воздух- воздух-, а также оружие класса - воздух­

земля-: 135-мм НУР И различные комбинации бомб калибром ДО 500 •
кг . Начиная с _ Берты_, на «Дракенахе утвердилась в качестве стан­

дартной и попвеска двух 500-литровых топливных баков под фюзе­

ляжем.

Учебно-боевой Sk-35C(5k - учебный) производился параллелы+о

с моделями А и В. Лишь на последних стадиях сборки , в зависимости

от того, ка кую из стандартных кабин (одно-или двухместную) при­

стыкуют на готовый фюзеляж, можно было ПОНЯТЬ , кого "'родит­

конвейер. Все С были созданы на базе ранних , « коротких» J-35A, и
также не имели хвостовых стоек . Для компенсации нееогорой путе­

ВОЙ неусгойчивостм. . вызванной большой носовой кабиной, под

консолями крыла устанавливались дополнительные кили . С 1964-го

ДЛЯ улучшения обзора вперед из второй кабины (инструктора) на

ней монтировалея обтекаемый перископ.

J-З5D, или _Давид," , был получен установ кой на фюзеляж J-35B
нового, более мощного двигателя Svenska Augmotor RM-БВ (лицен­

зионный Роппе-Ройс RВ- 14б-ЗOQ .Эвон-) с тягой 5800 кг (с пожига­

нием - 8000 кг) . Более мощный мотор потянул за собой необходи ­

мость расширения воздухозаборников и увеличения баков. УЛ'fJше­

но радиоэлектронное оборудование: установлена новая система

передачи данных от ACI ПВО , а втопилот 5ААВ fH -5, прицел S-7B с

возможностью атаки в передней полусфере . Первый прототип взле­

тел 27 сентября 1960г . НОВЫЙ истребитель мог летать со скоростью

М=2,О5, а скороподъемность возросла с 200 до 250 м/с.

" Берта» родила ..давила» , а "Дэвид" родил "Эри ка" - почти ПО

святому писанию. Но SAAВ-З5Е оказался ..блудным СЫНОМ- и выпал

из сеМЬИ истребителей. Все 60 построенных машин иcnольэовались

исключительно в качестве разведчиков, из-за чего сменили даже

обозначение : с J (Jakt - истребитель) на 5 (Spaning - разведчик).

Первый J35- Е стартовал 27ионя 1963г . Все .Эрики- попали вначале

в разведывательное авиакрыло f- 11 в Никепинге, а позднее - и в F·
21 в Лулеа. 5- 35Е имели фонарь кабины с улучшенным обзором (из

цельного листа оргстекла , без переплетов) и катапультные кресла

класса 0=0, типа SAAB S-7ЗЕ, позвол явшие пилоту покинуть самоле т

при нулевых скоростях и высоте .

В носово й части разведчики несли 5 фотокамер ОМЕАА, позво­

лявших снимать вниз , вперед и в стороны, причем окна камер имели

электроподогрев от обмерза ния. Все вооружение, включая пушки,

си ималось. а вот число подвесных баков могло ДОХОДИТЬ ДО 4.
Самым распространенным вариантом .Дракена- , безусловно стал

J-З5F (..Филипе ], который вобрал в себя все лучшие качества" ранн

моделей, дополненные дальнейшими усовершенствован иями.

Прежде всего резко возросли возможности и мощь вооружения

..Филип- получил ур хьоа -Фелькон- НМ-55 ( шведское обозначение

"RЬ -27 ) с радиолокационным и НМ-5В ( АЬ-2В) - с ик- наведееием

Эти лицензионные ракеты шведы настол ько усовершенствовали, Ч

сам производитель внедрил у себя некоторые их улучшения. Комби­

нация ур с РЛ и ИК-наведением обеспечила всепогодный и веера-

,



курсный перехват наруши тел ей на любых высотах.
-Филип- несет бортовую обзорную РЛС PS-01A, навигационный

радар еФилигк» PN-594A и РN-79ЗА. Инфракрасный локатор Хьюз с
дальностью обнаружения 20- 30 км под носовой частью фюзеляжа
дополняет РЛС и даже заменяет их при поиске цели на малой высоте
на фоне земли, когва экран радара забит -месгн иками.. ИЛИ при
интенсивных радиопомехах ( в так называемом «рапиоелектронном
бок»).•

кабина J-З5F попучила новое катапупывое сиденье SAAВ-7ЗЕjF
класса О - 100 (высота О , скорость не менее 100 км/ч) и фонарь
улучшенного обзора ОТ «Эрика ••

Отдавая дань моде БО-х, с ее преклоиевмем перед мощью ракет,
шведы сняли правую пушку. Однако полностъо ли квидирова ть ..бор­
товую артиллерию.. не решились - левое орудие осталось, причем
с полным боекомплектом.

208построенных ..Филипов.. вплоть до создания ..випенов- были
основой шведосой ПВО и служили до конца 80-х.

После выполнения заказов собственных В ВС шведы ааняпмоь
за рубежными покупателями . Работы над экспортным вариантом J­
З5Х начались с апреля 1967- го и велись на базе -филипа- J-35F.
Традиционными клиентами были. ВВС соседних стран. Первой 46
машин приобрела весной 1968 г . Дания. SдAB-35XO (О - датский)
отпичапис« возросшим взлетным весом: заказчик пожелал увели­

чить дальность и нагрузку -Дракенов- для выполнения ударных и
развельеагельных полетов в тактической глубине . Это потребовало
увеличения запасов топлива и ассортимента вооружения . Первый
экземпляр взлетел 29 февраля 1970-го , а с сентября того же года по
декабрь 1971 -го Датские королевские ВВС получили 20 истребите­
лей-бомбардировщиков F-35.20разведчиков RF- З5 и 6двухместных
учебных TF-35. е

Единственный SAAB-35XH был построен в 1 9БО-м для участия в
конкурсе на истребитель для швейцарских ВВС. Однако фра ицуас ­
кая фирма Дассо сумела - поцогреть- и нтерес швейцарцев К своему
-Миражу" 111 S ссстветствуошисм шшношеииями . и ..Дрзкену" при ­
шлось возвращаться домой .
Двенадцать финских SAAB-35XS были заказаны в 1970 -м. Шведы

передали их в виде комплектов деталей и узлов , а финский авиаза­
вод « Вал ьмет. в 74- 75 годах выполнил сборку. Перед этим, в 1972­
м финские ВВС «одолжили.. у шведских полдюжины J·35B для
ознакомления . При этом обозначение было изменено на J-З5ВS.
Финляндия также « арендовала" не менее трех учебных SК-З5С.

Пожалуй, последним импортером -Дракенов.. стала Австрия. В
1985-м она закупила 24 SМВ-З50Е, которые до конца столетия
планирует использовать в качестве истребителей ПВО. Ими воору­
жено истребительное авиакрыло, баэирующееся в Целывеге. Здесь
на излете своей карьеры -Дракены" приобрели и первый боевой
опыт, перехватив несколько югославских самолетов, нарушивших
границу во время гражданской войны .

С австрийскими ..Дракенами.. связана и одна забавная история.
После закупки этих самолетов, рассчитанных на скорости до 2000
км/ч, выяснилось, что законы... запрещают полеты над страной на
-сверкзвуее-, так как ехлопхи.. провоцируют сход лавин с гор,
tloэтому большую часть времени пилоты летают на полигоне НАТо
где-то в Гренландии , где -прописано- и несКОЛЬКО -Дракеиов». На
вопрос дотошных журналистов, как же в этих условиях военный
министр представnяет себе оборону страны в случае нападения.
последний ответил : «Ну что )к тут такого? Купят билет. СЯДУТ на
пассажирский самолет, прилетят и будут воевать! .
Краткое техническое описание: Самолет представляет собой

среднеплан, построенный по схеме ..бесхвостка.. с треугольным
крылом переменной стреловидности . В хвостовой части каждой
плоскости расположены элевоны с туnoй задней КРОМКОЙ, управле­
ние которыми осуществляется необратимыми гидроусилителями .
Шасси - треХСТО84ное, причем основные стойки при убирании
уменьшают свою дпину. Воздухозаборн ики - нерегулируемые, уда­
ленные от стенок фюзеляжа (вариант SAAB-350E).

ЛЕТНО-ТЕХНИЧЕСКИЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ
ДЛина -15,35 м. Размах-9,4 м. Высота - 3,89м . ПЛощадь крыла

-49.2 м2• 8злеrnый вес: максимальный -15000 кг , нормальный­
11400кг . Максимальная дальность полета - 1100км. Максимальная
скорость на высоте 11000 м - 2100 км/ч (M:::2J . Максимальная
скорость у земли - 1100 км{ч . Посадочная скорость - 215 км/ч.
Практический п отолок - 18000М . Разбег - 620 м . Про6ег (с тормоз.
парашютом) - 640 м. Емкость топливных баков: внутренних - 4000
л. внешних - 5000 л .

Сергей ГОРОЖАНИН

АЭРОДРОМНЫЙ
ИНВЕНТАРЬ

Средства маскировки. OДI-МM из наиболее распространенных сюсо­
бое масжировки е<».юЛ6ТЗ от ВОЗДуШНОГо наблЮД'аНИЯ I1Ютивнl-t(З в rц>ИOД
Вел~ой отеествеееа оойны яВl1ЯЛOCb npимекэнив ГОРИЭОНТаЛЬНЫХ ма­
фI(. В готовом вt1д8 гoptЮНТa1ЬНЗЯ м:кжа предСтaвnяeт собой навес,
гюкоящийся на стсёкех и распорках (ри:. 13). Поощэдь маскм и вьсота
onpeдeГIЯются прежде всего размерами самолета, 1«) для БЫnOЛНЭНИЯ
"""'" про_ 3ЭД!ЧИ - """""РООКИ, нeoбxoцI.м> соблЮДillЪ 11IJ'J!lOЩИЮ:
расстояниеот~тзwкраямааиwлжmpaвнmъcяlpoйНОЙеевыооте.

Пporиб или провисание маски Cl:Щ\aет эатемнение с о,qюй изее сторон .
что СИЛЬНО ВJ1ИЯeТ на МЗCICИpyюtlt1Й эффект. наиболее ДОnYCП1Мый гори·
ЗOНlЗI1bНbIЙ пpornб ДOnЖ'" COClaВI1Я1Ъ не бооое 1F-IJ- l /fIJ дI1ИШ пролета.
Раз устанoe.neжaя ropи:эoнтaIЬНaЯ мзссз мажет игольэсеатьса в Ю'IЭНИ8
ДJ1иmльного времени. Необходимо TOJЬКO ~жаlb цвет И фактуру
flOIQ:t;.IТИЯ в соответствии с окружающим фоном, Iloд oдrюй масхой МJЖНО
разместить и неа<ОЛЬКО самолетов.

Маоо1роосжая разборная стоян"" P/riI иcтpeбиrелей .МРС· 1 . (рис. 17)
прец:;тaвnявт собой конструкцию, состонвшуо из ПЯТИ ЩЮК. каждая арка
имеет семь звеньев , В которыхчерещются одна И три ДОСКИ, C:КPenna-tНЫe
боmaми,дnovwбc11!асборки-раэ6ор<и. сверхущжисо<щинены~....
а сжзу оопосами из fPXЖ.

Оснооанием каждой арки cnyжaт дву».4етровые бревна, которые не
ВX~T В кшnлeкт стоянки , а изrотавливаются вp'fJН'y1O , Дr1я умены.ueния
проеисания устанавливаются Жep,(t1, п~ 12~16штук на стоянку. па
!"JePVМ31PY стоянку р8КО\48Н,Ц')'8ТСЯ обёагювать землей для защиты ОТ
осколков.

маоиоовоноа noкpытие натягивается поверх готового караса и за­
кpennяeтся . спереди стояка имеет фартук из маскираючного noкpытия,
чтООы замзжирсеать вход.

ма<:о<ировооюя разборная отовзса дnя UЛ)'PМOOИков .МРС-2. (рис. 18)
состои т из шести арок. В OCTaJ'1bНOM ее конструкция ничем не отгвееепа от
МРС- 1.

Дnя маскировки сзсогагов,~на леnюм гога (деж)рное
звem) применялись ~ыe э.neмeнтbI , мао:ирующие OTдeJ'lН>Ie
части самолета и искажающие 6'"0фом и размеры (рис. 16). на чертежах
преЦ:;тaвI18+t>I два таких злеменm. Элемент ..До п~дnя масхи­
Р:>ВКИ хвостового onepa.IИЯ и 33ДН8Йчасти фюзeлst«aw i:Эбины, а ЗII6\4etП..s.. маскирует крыт. кабжу и мотор .

Элемент -д. состоит из wyx Д(ХЦЗТЫХеож. расположенныхна расстоя­
нии3 М6тр3 одна от другой и yкpenreHHЫX на раме. Арки~ы r:f!iМЯ
бсжооыми оодкCJCЭМot и верхней roeдинительной доской. Подкосы и дхк.а
в верх><ей~ части ВЫС')1lЗЮТ, 0ОРаЗ)Я KOНCOJI< дnя ЭЗкpeм!НИSI
f.AaCКИlJOOO'*ЮГо гюкрытия . Э~нт ..& состоит из fJf.YX консогей, укреп­
ленtb/X на погозеях, между собой КC»iCOл и k:peflЯТCR двумя C'.OeJ'1Н ИТВlbНы ­
ми пзскамм и OДtМM пвкосом вся си:тема c:кpenmeТСЯ при rnющи
бomoв.

на рас. 15приведен чертеж ТИlOВOЙ пулемеlНOЙ nooщaдкиДJ1Я е»раНЫ
аэро,орома. Обьеео на нее устанавливали пулемет "Максим».

Окожание. начало в Np 3-95
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Анатолий МАРI<YША

МЕССЕРШМИП

БЕЗ КАВЫЧЕК
6олы.uинство моих соотечественников воспринимают Мес­

сершмипа непременно с кавычками и чаще всего с индексом,
например: с Мессершмип- 109» или ..мессершмип-гш-. Тем,
кто еше помнит войну, ВИДИТСЯ скоростной истребитель, визу­
алыю напоминавший наш «ЯК»,
Однако с тоипоры минуло полвека , и естественная ненависть

к ..Мессершмиттам» (с кавычками ) поутихла . И сейчас, мне
думается , стоит хотя бы бегло перелистать страницы биографии
Вилли (по метрикам Вильгельмз) Мессершмипз, чтобы псед­
ставить себе человека, оставившего яркий след в истории
раэвития мировой авиации.
Начну с цитаты: «Авиационный конструктор видит не только

летающую ныне машину и не только ту, что еще строится или
лежит пока в первых набросках . Тра гедия нашего призвания в
том и состоит, что задолго до появления нового летательного
аппарата мы знаем - он бы мог быть лучше. Возможно , именно
это обстоятельство и приводит нас к неустанному творчеству» .
Так писал Вилли Месеершмип , авиаконструктор с мировым
именем, отличавшийся весьма характерной особенностью ­
чем бы ни занималась его фирма, какие бы мелочи ни исправ­
ляла в любой машине, носившей его имя, Мессершмип лично
вникал во все подробности .

Две, мне кажется, заслуживающие особого внимания цифры:
до 1963 года, когда Мессершмитту исполнилось шестьдесят
пять лет, он успел получить 283 патента лично , а его фирма,
сверх того, - еще 470!
Вилли Месеершмип родился в 1898 году, всего в семье было

пятеро петей . С детства у мальчика обнаружилась способность
к рисованию. На нее обратил внимание его родной дядя ,
известный в свое время художник-анималист, и всячески поощ­
рял занят~ живооисью, которые Мессершмитт не оставил и во
варосвости. И еще: едва научившись складывать буквы в слова,
маленький Вилли заделался заядлым книгочеем . Предпочтение
он отдавал книгам, рассказывающим о технике, посвященным
истории естественных наук. На ранний выбор профессии повли­
яли полеты дирижабля графа Цеппелина ..воденэее-пвов г. ) и
посещение через год авиационной выставки во Франкфурте-на ­
Майне. С двенадцати лет Мессершмитт начал строить резино ­
моторные авиамодели.

В 1913 году юный самодельщик примкнул к группе Фридриха
харта , уже три года экспериментировавшей с планером. ..Наша
цель, - писал в своем дневнике Харт, - построить та кой

летательный аппарат, который мог бы подниматься в воздух
силой ветра ... » Чудо-аппарат у энтузиастов безмоторного лета­
ния не получился, но в постройке планеров они достигли
болы.uих успехо в. Особенно, если учесТЬ, сколь неблагоприятна
была обстановка: над немецкими умами властвовал в ту пору
национаЛbl-lЫЙ герой граф Цеппелин - создатель дирижаблей.
И аппараты тяжелее воздуха были не в моде.
Любопытно- пятнадцатилетний Мессершмип в кружке Харта

пользовался уважением взрослых любителей авиации. ОНи вос­
принимали его как равно го, рано оценив инженерный талант
юноши и его дотошность и безотказность в любой работе.

Когда началась первая мировая война , Мессершмитта, по
молодости, в армию не призвали , и он остался главным продол­
жателем дела Харта. Война войной, а лостройка планеров
продолжалась. Первый самостоятельно спроектированный и
собственноручно построенный планер Мессершмип закончил в1915 году. В сентябре, будучи в отпуске, Харт машину облетал.
С это го планера , получившего индекс 5-5, справедливо вести
отсчет летательных аппаратов, построенных Вилли Мвссвр­
шмиттом .

Не станем дотошно neречислять машину за машиной, что
создавались им на протяжении многих лет . Хочу лишь обратить
внимание любознательных читателей: он качал, как и многие,
- с планеро в. Время и опыт дали возможность конструктору
заняться легкими спортивными самолетами, пассажирскими ,
почтовыми машинами , словом, к Ме 109 протянулась долгая
дорога . ОН рано оказался в числе тех конструкторов, которые
поняли преимущества металлоконструкций . В началатридцатых
это было не каждому по уму . Он выработал собственную стра­
тегию инженерного творчества , положив в основу провидчес­
кий, я бы сказал, совет капитана Фербвра : от шага -к прыжку,
от прыжка - к полету. Иными словами , Мессершмитт стремился
продолжать каждую начатую работу, усовершенствуя, улучшая,
если позволительно так выразиться, выращивая прототип. И
себя он ..выращивал..- из способно го конструктора становился
человеком крепкой деловой хватки, предпринимателем, спо­
собным заглядыватьдалеко вперед, угадывая тенденции разви­
тия и запросы рынка .

После первой мировой войны для немецкого самолетострое­
ния наступили тяжелые времена. Авиацию в Германии, можно
сказать, прикрыли. Потом последовали годы кризиса, спрос на
самолеты упал во всем мире. Надо было обладать громадной
силой таланта , чтобы выжить в этих условиях, сохранить и
расширит ь фирму. Мессершмиnу это удалось.
Среди наиболее перспективных ранних самолетов Мессер­

шмипа заслуживает особого внимания М 29, впервые облетан­
ный 13 апреля -1932 года . Тонкий фюзеляж благородных очер­
таний , бесподкосное одностоечное шасси, забранные е элеган­
тные обтекатели колеса, закрытый фонарь пилотской кабины. ..
Эта стройная, как балерина , машина участвовала во многих
состязаниях, долгое время модифицировалась, каждый раз
достигая все более высоких показателей скорости, высоты и
дальности полета .

Так М 29 стала предтечей знаменитого 81·108 _Тайфуна__
самолета , вобравшего в себя все новинки авиатехники, опробо­
ванные к середине тридцатых. ..Тайфун" учас,вовал во множес­
тве сгюртивных перелето в, в гонках и , хотя он был четырехмес­
тным, смело конкурировал с одноместными машинами . Посте­
пенно в нем созревал прототип будущего Ме 109 - того самого
истребителя, что впервые показал себя в небе Испании.
Ме 109 бесчисленно много раз модифицировался, переосна ­

щался и дожил до конца второй мировой войны ...
Я не пишу биографии Мессершмипа, а лишь сКольжу гю

событиям его жизни . И не MOry удержаться от такого весьма
по каззтелыюго эпизода. Когда Рудольф Гесс - заместитель
Гитлера по партии, крупнейшая фигура в фашистской верхушке,
внезапно улетел в 1941 году в Англию, улетел на- Ме 110,
тщательно подготовившись к этой акции. Мессершмиnа вызвал
Геринг. Можно себе представить, в каком тоне он предъявил ему
претензию: -как вы могли допустить этого сумасшедшего к
полетам на вашей машине?" . Мессершмип парировал мгновен­
но : ..д ка к вы допустили такого безумца к управлению стра -
ной?..... ' .

в числе виднейших конструкторов мессершмитт не только
предвидел появление реа ктивной техники , но и весьма реши­
тепено принялся за ее разработку еще в начале 4О -х годов. Не
споря о приоритетах - чей же реактивный самолет первым
пропожил след в небе, скажу лишь, что Ме 163 и Мв 262
оказались единственными реактивными истребителями, прак­
тически вступившими во вторую мировую войну. ЭТо случилось
в самом конце и влияния на исход боевых действий не оказало,
но факт остается фактом - Ме 262 строился серийно и испыты­
вался в целом ряде вариантов.
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в дни тотального разгрома гитлеровской Германии Вилли

Мессершмитту исполнилось 47 лет. Возраст дnя зрелого кон­

структора идеальный: накоплен опыт, еще не растрачены силы.

Что жестало с Мессершмипом, достигшимпика своих инженер ­

ных возможностей?СТроить самолеты поверженной Германии

снова было запрещено. Страна лежала в руинах. Главноепред­

приятие мессершмитта в Аугсбурге было на 75% разрушено

(американцы и англичане знали, что бомбить) .

А жить Мессершмитту (без кавычек) - Вилли Мессершмиnу,

инженеру и человеку, надо было . После того , как Нюренберг

остался для него лич но без последствий , он конструирует...
наручные электрические часы всего с тремя механическими

деталями. Эта работа приносит ему 5000 послевоенных маро к

- основу будущих доходов. Мессершмитт разрабатывает про ­

екг ветродвигателя с пятидесятиметровой вышкой. прелпо ­

латаемая мощность установки - 2600 киловатт, назначение­

качат ь воду. Деятельно занимается проблемами жилищного

строительства . Создает в частности оригинальные металлокон ­

струкции, разрабатывает сборные элементы из пено6етона,

которые должны привести к быстрому восстановлению жилищ­

ного фонда отраны.

Предложенные Мессершмипо"" методы сборного строитель­

ства жилья давали до 30-45% экономии, но ... большой успех не

пришел к нему. Сторонники классического строительства из

старо го, доброго , веками провереиного кирпича, вступив в

конкурентную борьбу, вынудили Мессершмитта отойти от до ­

мостроительных дел. Это произошло в 1950-"".
НО его знергия находит новое применение. В 1951 году на

рынке появляются швейные маШИНКИ ..Мессеошмитт» . за десять

лет их было выпущено 2050 0 штук. Швейные машинки польао ­

вались большим спросом в послевоенные годы , но масштаб

та кого рода деятельности не мо г удовлетворить Мессершмиnа ,

и ан погружается в исследования корабельных гидравлических

установок, вникает в новейшие проблемы авто- и моторостро­

виня, даже создает несколько проактов легковых автомобилей.

Любопытно, что пятицилиндровый автомобильный мотор воз­

душного охлаждения с рабочим объемом цилиндров в один

литр, он выхаживает с хитрым прицелом иа'будушее : использо ­
вать в спортивном самолете, которого пока нет, но который

живет в его воображении...
Автомобильные начинания славы Мессершмитту не прибани ­

ли . Хотя его идеи приэнали заслуживающими внимания, внед­

рить их не дали конкуренты.

Тогда Мессершмигт обращает внимание на вошедшие 8 моду

мотороллеры. ПРИВЬ1кший к изысканным формам своих машин,

он надевает элегантный кузов на обычный мотороллер, и его

азродинамически усовершенствованная машина при ничтожной

мощности мотора развивает скорость в 130 км{ч.

Девять лет строятся кузовные мотороллеры . До 1964 года

фирма выпустила 75 000 таких машин.. Однако душа авиакон ­

структора и , к слову сказать, давнего обладателя пилотского

свидетельства, требует причастности к небу. Но обстановка в

Германии заниматься самолетостроением не позволяет . И

Мессершмип направляет свое внимание на Испанию.

В свое время здесь по лицензии строили Ме 109. Когда

возникли затруднения с получением двигателей из Германии,

переоборудовали машину под моторы ..Иcnано-Сюиза .., позже
ставили Роллс-Ройс ..Мерлин..... Словом, деловые связи с Испа­

нией имели давнее прошлое. И вот в марте 1951 -го, впервые

после войны , Мессершмитт приезжает в Мадрид. В переговорах

на ВЫСОКОМ уровне он откровенно высказывает свою ааинтере -
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сованность В провктировании реактивного самолета и в исслв­

дованиях новых двигателей.

Сотрудничество начинается скромно .

Первым проектируется учебно-тренировочный самолет с

поршневым мотором 8450 л. с. Дnя тех, кто помнит наш Як· 1 1 ,

замечу, испанскийпервенецМвссершмипа внешне очень похо ­

дил на яковлевскийтренировочныйсамолет. Параллельно мес­

сершмитт с небольшой группой сотрудников вынашивает идею

аналогичной машины с реа ктивным двигателем.

10 декабря 1953 года НА·1О0 - так был назван первый

построенный в Севилье самолет Мессершмитта - получил

во здушное крещение. Самолет с мотором в 450 л. с . преднаэна­

чапся для первоначального обучения. Так ставилась задача

за казчиком . Но этого мало . Машину можно использовать дnя

направленной подготовки летчиков -истребителей: предусмот­

рена установка дsyx пулеметов и стрелкового прицела . НА- 100

годится и для обучения летчиков-бомбардировщиков : коиструе­

тор предусмотрел подвеску четырех бомб по 50 кг. На самолете

отведено место дnя установки фотооборудования, необходимо·

го при обучении летчиков разведывательной авиации . Для

дальнейшего совершенствования молодых летчиков в пилота ­

же, в ведении воздушного боя, в отработке тактического мао­

терства выпускается тот же самолет с 750~сильным мотором. ..
Внедрить НА- 1О0 в производство оказалось не так просто.

приходилось преодолевать технологические трудности . Сказы­

валось сопротивление конкурентов. Улыбавшиеся Мессершмитту

американцы были далеко не в восторге от его деятельности в

Испании. Они предпочли бы видеть Месеершмипа в Штатах, но

он не cnешит TYд;J . Ему виделся ..испанский.. НА·200 и НА-300

( вполне современный сверхзвуковой истребитель!).

Хотя НА-1О0 и НД·200, оостроенные в Испании, оказались

весьма удачны, американцы не дали Мессершмиny развернуть­

ся на Пиренеях в полную силу. Первый полет НА·ЗОО произошел

7 марта 1964 года близ... Каира . Испания Cl крутила любовь- с

Егиmом. И перенесение работ Мвссершмитта в Африку надо,

наверное, понимать, как многосторонний компромисс.

Но чуть подробнее о машине. НА-ЗОй был сверхзвуковым

истребителем с дельтавидным крылом. Его бы, вероятно, не

удалось воплотить в металле, когда б Фердинанд Брандер не

сконструировал Clпод идею- Вилли Мессершмигта специальный

турбореактивный двигатель Е-ЗОО. Последний был поставлен

на ... Ан -lО и испытан в небе Африки, на крыльях, рожденных в

Киеве. Есть фотографии - Брандер, заткнув уши, стоит у левого

крыла ..Дна.., оглушенный ревом опробуемых двигателей ­
своего и русских.

Политическая обста новка в мире меняется , и Мессершмитт

надеется на возвращение в Германию. В зто время он пишет

своему сотруднику Хансу Хорнунгу О впечатлении , которое

произвел на него МиГ·21 . ОнИ познакомились - машина и

человек - в Егиmе. Мессершмитт сравнивает данные НД-ЗОО с

данными МиГ-21 и четко намечает, ЧТО надо проделать, дабы

достигнуть превосходства над истребителем русских.

9 мая 1955 года Западную Германию принимают в НАТО, и

немцы получают возможность легально заниматься самолетос­

троением . Однако строить им приходится французские, италь­

янские, американские машины. СТРОИТЬ по лицензиям. На этом

этапе Мессершмитт вынужден кооперироваться с Цсрнье, С

Хейнкелем . с Белые.. .
Еще 28 мая 1958 года Месеершмитт сделал карандашный

набросок странноватого ( по тому времени) летателыюго аппа ­

рата: на концах крыльев были изображены гюворачивающиеся

до вертикального положения два турбореактивных двигателя,

еще два - раcnолагались по бортам фюзеляжа . Так выглядела

первая прикидка ЛД вертикального взлета . После громадной

работы чисто исследовательского характера и мучительных

доводок 29 июля 1964 года самолет вертикального взлета

достиг в полете сверхзвуковой скорости - М=1 ,04! Все, каэа­

лось бы , шло прекрасно, но 14 сентября того же года случилась

катастрофа.

Мессершмитт оставался в работе. В перечень его послевовн­

ных конструкций внесено 108 проектов! Все последние годы он

с особенным упорством занимался ЛА вертикального взлета .

Верил - за этими машинами будущее...
Его признали во всем мире. он был очень знаменит. Мессер·

шмиn , конечно , сознавал: дnя развития авиации ему удалось

сделать больше, чем очень много.

Мы не приводим изображений наиболее известных машин

Месеершмитта , и без того примелькавшихся на страницах ави­

ационных изданий . Взгляните лучше на ранние самолеты авиа ­

конструктора , созданные им еще до появления « сто девятого" :

1. Пассажирский М 20а , 1928 г .

2. Спортивный М З5, 1933 г .
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Продоmкаем рассказы о самолетах ОКБ имени с. 8. Ильюшина. СеГОДНII печатаем статью о

самолетахместныхвоздушныхЛИНИЙ, в частности.об Ил-114. Ее автор - Никопай Дмитриевич

Толиков - главный конструктор этой машины.

Николай ТАЛИКО8

ДЛЯ МЕСТНЫХ АВИАЛИНИЙ

•

в КОНЦе 1970-х годов 8 ряде стран Западной Европы , в

США, Канаде и Бразилии начались исследования проектов

НОВЫХ самолетов с турбовинтовыми двигателями ДЛЯ мес­

тных и коротких авиалиний . Они были рассчитаны на 30­
35 пассажиров и првднаэивчавмсь для замен ы самолетов

аналогичной пассажировместимости , создан ных в 1950­
1960 годах. Новые самол еты ДОЛЖНЫ были обладать аысо­

кой ЭКОН ОМИЧНОСТЬЮ , иметь большие крейсерские скорос­

ти и высокую степень комфорта . При их разработке не ­

попьаовапись последние достижения в области аэродина­

мики , конструкционных материалов , силовых установок,

электроники и т. д.

По расчетам к 1995 году на мировой ры нок могло быть

поставлено 1500-2000 таких самолетов.

В результатеосуществле ния ряда программ былисозда­

ны такие машины, как Аэроспасьяпь-Аароитапия АТR -42

(Франция - Италия ) sддв-сканиа SF-З4 0 (Ш веция }, Де

Хзвилленд ДЭШ-8 (Канада} , Шорт-3ВО (днглия) , CASA­
IPТN CN-235 ( Испания - Индонезия) , Э мбраер ЕМВ- 1 20

(Бразилия) , Дорньв-З26 (Германия ) .

В первой половине ВО-х годов в связи с ростом объема

воздушных перевозок на местных линиях , осуществля е­

мых на самолетах с Т8Д , начапиоь исследования проекгов

более вместительных самолетов , рассчитанных на 60-70
пассажиров. В конце 1985 года начались летные испытания

самолета Фоккер-50 . На основе самолета ДТА-42 разраба­

тывается проект АТА-72 , а на основе самолета СN-2З5

исследуется проект CN-260. Они должны заменить до

середины 1990-х годов устаревшие машины данного клас­

са (Фоккер-F-21, Бритиш дзроспейс Вде 74 8, Виккере

-Вайкаунт» и т. д.) .

К началу 19ВО-х годов советский самолет дан ного класса

Дн:-24 уже морально устарел. Уровень его технического

совершенства не удовлетворял современ ным требовани ­

ям, а парк этих самолетов стал постепенно сокращаться в

связи с выработкой назначенного ресурса . НО для России

это основной самолет МВЛ: если по какой - либо причин е,

в т. ч. по выработке ресурса, антоновцы остановят его

эксплуатацию, - летать будет не на чем .
Для его замены на трассах местных воздушных линий в

1986 году стал разрабатываться самолет Ил- 1 14, предна­

значенн ый для перевозки 64 пассажиров на дальность не

менее 1000 км С крей серской скоростью 500 км. ч . на

высоте 7600 метров. Предъявленные к нему требования

отличаются оттребований к зарубежным самолетам ана­

логичного назначения.

Прежде всего Ил-114 может эксплуатироваться с отно­

сительно небольших аэродромов, имеющих как бетониро­

ванные, так и грунтовые покрытия , ч то способствует рас­

ширениюгеографии его использования в разл ичных реги­

онах страны.

Кроме того, Ил-114 обеспеч ивает автономность эксплу­

атаци и в малооборудованных аэропортах . Самолет имеет

встроенный трап для входа и выхода пассажиров , вспомо­

гательную силовую установку, а также быстрый и легкий

доступ ко всем элементам конструкции и агрегатам, необ­

ходимость подхода к которым предусматривается про­

граммой технического обслуживания .

Самолет можетэксплуати роваться как днем , так и ночью

в простых и сложных метеорологических условиях. Для

этого на нем установлен специальный пилотажно-навига­

ционный комплекс ЦПНК-14, обеспечивающий взлет и

посадку в метеоусловиях, соответствующих 11 категории

ИКдО .

ПРИ эксплуатации в аркт ичес ких и антарктических зонах

самол ет обеспечивает перевозку 1500 кг коммерческой

нагрузки на дальность 4800 км .

Предъявленные к Ил-114 разнообразные требования

определили выбор схемы самолета, мощности его сило­

вых установок, геометрических и массовых характеристик,

особенностей конструкци и , т . е . совокупности всего того,

что обеспечивает достижение заданных летно-техн ичес-

ких характеристик. .
При разработке компоновки пассажирского салона и

грузовых помещений решались две задачи . Это прежде

всего представлен ие пассажирам самолета местных воз­

душных линий достаточного уров ня комфорта, сравнимого

с комфортом магистральных пассажи рских лайнеров , а

затем - обеспечение возможности автономной эксплуата­

ции самолета ,н а необорудованных аэродромах.

В связи с этим был выбран фюзеляж круглого сечения

_~_диаметром 2,86 метра , который позволяет расположить в

одном ряду четыре пассажирских кресла с продольным

проходом между ни ми шириной 450 мм . Шаг установки

кресел 750-780 мм . Кресла объединены в двухместный

блок с оТКИДываюЩИМИСЯвверх подлокотниками. В спин ке

каждого впередистоящего кресла имеется откидной сто­

лик, а над каждым рядом кресел в нижней поверхности

багажных полок установлены кнопки вызова бортпровод­

ника, розетки индивидуального обдува воздухом, лампы

для чтения . В пассажирском салоне предусмотрена уста­

новка буфетной стойки, а также гардероб и туалет в задней

части кабины. Кроме того , в пассажирской кабине разме­

щаетсятребуемыйкомплектаварийно-спасательногообо­

рудования. Пассажировобслуживает один бортпроводни к.

Экипаж самолета - два человека : командир и второй

пилот. Командир пилотирует самолет на ответственных

этапах полета , управляет двигателями и самолетными

систе мами , помогает второму пилоту в решении навигаци­

он ных задач. Второй пилот пил отирует самолет на мар ­

шруте , отвечает за решение навигационных и радиосвяз ­

ных задач . Оба члена экипажа обязаны иметь профессио-
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за пять лет проввден огромный объем работ по доводке

и испытаниям . Все основные данные подтверждены В

полетах . Главная программа - программа сертификации

выполнена более чем на 70%. Но чтобы понять, какие

трудности переживают самолетостроители , приведем один

факт. Сегодня на летной базе ОКБ имени Ильюши на

находится три Ил-114 , которые должны проходить летные

испытания . Из этих трех машин механики собирают одну,

так как, чтобы собрать три полнокровных, не хватает

агрегатов и узлов - нет дене г, чтобы их выкупить.. .
После катастрофы -сго четырнадцатого- 5 июля прошло­

го года можно было ожидать падения интереса к этой

машине . Однако заключение Государственной комиссии

по расследованию причин происшествия сняло все вопро­

сы. Катастрофа произошла иэ -эа самопроизвольного вклю­

чения системы флюгирования воздушного винта на рабо­

тающем двигателе во время взлета из -за сбоя в электрон ­

ном комплексе управления винтомоторной группой. Вра­

щаlOЩИЙСЯ с развернyrыми по потоку лопастями винт

воздействовал на пространствен ное положение самолета,

в результате че го и произошла катастрофа . Дан ный бес­

прецедентный случай никогда прежде в практике мировой

витномоторной авиации не встречался . Для устранения

причин повторных инцидентов перепрогра мми рована сис­

тема управления в соответствующем электронном блоке .

Программа производства ИЛ-1 14 на тешкентоком авиа­

заводе вскоре должна достигнуть запланированной мощ­

ности - 120-140 машин в год. Кроме пассажирского

варианта , разработан очень нужный грузовой (на 5-6 ТОНН)

и еще 18 различных версий .

К сожалению , сегодня программа создания столь необ­

ходимого для России и не только России самолета практи ­

чески не финансирувтся . В 1993 году выделены средства

на самолет Ил-96-300, в 1994-0М- на Ту-204 . В 1995 году

денег авиационная промышленность еще не получила.

Программу Илф114 можно реализовать только при поддвр­

жке государства, как это делается в цивилизованных стра­

нах , имеющих развитую авиационную промышленность.

А если смотреть с оптимизмом в будущев , то с началом

достаточного финансирования сертификацию Ил-1 1 4 можно

будет завершить за 4-5 месяцев.

нальную подготовку, обеспечивающую им полную взаимо­

заменяемость при выполнении функциональных обяза н ­

ностей.

Для успешного выполнения экипажем своих обязаннос­

тей на Ил-114 все средства отображен ия полетной инфор­

мации и сигнализации, а также органы управления борто­

выми системами объедине ны в единую информационн о­

управляющую систему с выводам данных на цветные дис­

плеи , расположенные на приборной доске ПИЛОТОВ .

Высокиетребования к покаэагепю топли вной эффектив­

НОСТИ , а он составляет 19 г/пас . км (для сравнения на

самолете Ан-24 - 37 г/пас. КМ) , выполняются при реали­

зации на Ил-114 новейших научно-технических достиже­

ний ПО обеспеч ению требуемых уровней аэродинамичес ­

кого и массового совершенства самолета (высокая массо ­

вая отдача планера и оборудования) и техни ческого север ­

шенства силовой установки ( низкие расходы топлива).

Управление закрылками и тормозными щитками осу·

ществляется с помощью гидравлического привода. управ ­

ление гидроприводом - злектродистанционное , рулями

высоты и направле ния -- безбустерное и приводится в

действие с помощью механических тяг. Шасси самолета

состоит из передней опоры с двумя колесами и двух

основных опор с ДВУМЯ тормозными колесами на опоре.

Топливо размещается в двух баках-кессонах, располо­

женных в правой и левой частях крыла. Емкость каждого

бака 4180 л .

Источником электроэнергии на самолете служат два

генератора МОЩНОСТЬЮ по 40 кВ . Запуск двигателя может

осуществляться от воздушного стартера с помощью элек­

тронного реryлятора, или от бортовой вспомогательной

установки , или от работающего двигателя .

Система кондиционирования и регулирования давления

обеспечи вает подачу воздуха в герметическую кабину при

крейсерском полете, при этом давлени е воздуха в кабине

соответствует высоте пол ета 2400 м, а перепад давлений

между кабиной и атмосферой составляет 0,45 кгс/см2•

Проти вообледенительная система (ПаС) обеспечивает

защиту от обледенения крыла, хвостового оперения, сило­

вой установки и лобовых стекол кабины экипажа. Крыло и

хвостовое оперение, коки и винты оборудованы эле ктро­

тепловой ПОС циклического действия .

Установленный на самолете пилотажно-навигационный

комплекс включает в себя: систему автоматического управ ­

ления полетом, систему измерения и индикации воздушных

данных; аппаратуру предупреждения опасных режимов; сис­

темуизмерения и индикации пространственного положения;

навигационнуюрадиоаппаратуру самолетовождения. Борто­

вая комплекснаясистема электронной индикации обеспечи­

вает отображение на дисплеях всей необходимой пилотаж­

ной и навигационной информации , включая сигнализацию

об отказах. На отдельном индикаторе отображаются пара ­

метры работы систем, а также неисправности .

Для обеспечения н~ежности и безопасности полетов

конструкция планера разработана с использован ием при ­

нципа безопасного разрушения и с высоким уровнем

усталостной прочности. Кроме того, в се функциональные

системы и агрегаты самолета имеют не обходимуюстепе нь

резервирования,а в их конструкции используютсяматери­

алы, хорошо зарекомендовавшие себя 8 эксплуатаци и .

Компоновка систем на самолете выполняется так , чтобы

исключить влияние отказов одних систем на работу других .

Самолет снабжен необходимыми системам и и оборудова ­

нием , позволяющими ПРОИЗ80ДИТЬ полеты 8 грозу, 3 также

средствами пожарной защиты и пожаротушения .

Большое внимание уделяется снижению ожидаемых уров ­

ней шума как в контрольных точках на местности , та к и в

пассажирском салоне самолета . Снижение уровня шума до

величин , установленных нормами , обеспеч ивается приме­

нением турбовинтовых двигателей Т8 -7-117С с малошум­

ными шестилопастными воздушными винтами ев-З4 , син ­

хрофазированием их вращения по частоте и фазам, боль­

шим (970 мм) зазором между кончиками лопастей воздуш­

ного винта и бортомфюзеляжа, виброразвязкой интерьера

пассажирского салона, снижением скорости воздуха в

раздаточныхмагистралях системы кондицион ирования воз ­

духа . По требованию заказчика самолеты могут выпускат ь­

ся с дви гателя ми и авионикой западного пооиавопства .

Первы й полет ИЛ-1 14 состоялся 29 марта 1990 года .

Командиром эки пажа был заслуженный летчик-испыта ­

тель В . Белоусов.
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109004, г. Москва, ул: Земляной вал,68/18

- Пластиковые модели многих фирм мира
- Радиоуправляемые модели: автомобилей, судов,
.самолетов и вертолетов. Для спорта и развлечения :
- Запчасти к ним

- Радиоаппаратура дистанционного управления

- Краски ; инструмент и принадлежности для моделизма

- Железная дорога 9 и 6,5 мм.

- Литература отечественного и зарубежного издания
по военной истории , униформистике и истории техники
Оптовая и розничная торговля, рассылк·а по почте.
Торговля на заказ по каталогам фирм. Предлагаем

взаимовыгодное сотрудничество по организации торговли.

тел . : 915 3924(офис) 915 7951(магазин) 915 3011(факс)

•

ВЕСТИ ИЗ МКСМ

Как получить номера журнала
~КРЫЛЬ'А РОДИНЫ», уже вышедшие
из печати или З8 проwnые годы?
Какприобрестиприложениякжур­
налу, подписка на которые не обоз­
начена ии в ОДНОМ каталоге? Как
получить возможность пополнить

свою библиотеку книгами об авиа­
ЦИИ и периодическими издания­

ми, ВЫХОДЯЩИМИ в России и стра­
нах СНГ? Как, наконец. приобрес ­
ти модель. столь необходимую ДЛSl
Вашей коллекции?

На ЭТИ и многие другие вопросы
Вам поможет ответить бесплатный
каталог Московского к:лу6а стен­
ДО80гомоделизма (МКСМ), для по­
лучения которого достаточно от-

правять письмо с вложенным кон­

вертом для ответа по адресу:

105264, Москва, 9-я Парковая ул. ,
д. 54, кор. 1, КВ. 19. Васильеву
Александру Ивановичу.

Мноrие сотни писем, приходя­
щие ежедневно в мой адрес , гово­
РЯТ о ТОМ, что мое имя известно
среди любителей lI: а виационноЙ.
литературы , и я стараюсь поддер­

живать свою репутацию на ДОЛЖ­

ном уровне. Но . .• в жизни случает­
ся всякое: может письмо не дойти,
может посылка от меня исчезнуть

в недрах почты и кто-то считает,

что Ваши деньги бессовестно при­
своены •.. Сообщитеоб зтом, и все
недоразумения БУАУТ устранены.
ВЫ доверяетемне и клубу, я и клуб
доверяют Вам и - зто взаимовы-

roAНo , ибо Цены более , чем при­
емлемы.

Но должен и предупредить. К
сожалению, есть ЛЮДИ, которые

решили аенягьса подобным делом,
ориентируясь искnючитеnьно на

личную ВЫГОДУ. Я имею · в виду
Золотава К. Е. , который преДСТ8В­
лtlетсtl от имени общества люби­
телей истории и техники (неттако­
го обществей и к МКСМ не имеет
никакого отношения. Излишняя
предприимчивость этого молодо­

го человека уже подвела некото­
рые издательства, да и некоторых

его подписчиков (я МОГУ судить об
ЭТОМ по получаемым письмам).
Будьте осторожныl

Зам. председателя MKCtJI
Александр Васильев
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ЧИТАТЕЛИ!
Завершена подписная кампания

на второе полугодие 1995-го. Уве­

рены, что, несмотря на повыше­

ние подписной цены на наш жур­

нал до 9000 руб. З8 экземпляр,вы

сдеnали правиnьныйвыбор и под-

писanись на .КР». '
Безусловно, пойти на столь не­

популярное дело, как повышение

катanожной цены, нас ВЫНУДИЛИ

обстоятеnьства. Расходы на типог­

рафские и комuуиanl:tные услуги

растут из MeCJlцa в месtlЦ, бумага

дорожает J арендная плата подни­

мается. Инфляция требует от нас

ежемеСRЧНО индексировать автор­

екий гонорар, Но, пожалуй, гnав­

ное - душат непомерно высокие

налоги.

И все-таки старейший и самый

массовый авиационный журнал

России ВЫХОДИТ систематически и

своевременно. Причем, в отличие

от других родственных и~аний,

не допускаем объединения двух­

трех номеров в один. Заботимся о .
содержании журнала, его полигра­

фическом оформлении. И если

первое зависит иепосреасгвенно

ОТ редакции (тут налицо опреде­

венные изменения к лучшему, о

чем свидетельствуют многочис­

ленные письма читатевей), то вто­

рое - полиграфия - никак не ус­

траивает ни нас, ни подписчиков.

ПО B~He ТИП,ографии ТИР~Ж,«КР. N!
3 за этот год отпечатан с суЩес-

" твенными технологическиМИ де­

феlCТами, за что мы приносим чи­

тателям свои извинения. Этотсерь­

езный _ IIПРОКОЛ» ИПК .Московская

правда» не остапоя без основа­

тельного разбирательства. Руко­

водство ИПК признало свою вину и
З3 счет типографии отпечатан не­

большой дополнительный тираж

.кр» Н2 3 для замены уж АВНО бра­

кованных экземпляров.

Многоеделает редаКЦИIIдля рас­

пространеНИА журнала. Заключе­

·ны ДОГОВОРЫ на реализацию о:КР» С

PIIAOM магазинов, клубов в Моск­

ве, С.-Петербурге, Минске, Харь­

кове , Донецке, Новороссийске.

ОргаНИЗ0ва~а льготная подписка
непосредственно в помещении

редакции (справки по тел. 261-68­
90). Здесьже в редакцииработает
лоток, где Вы всегда можете при­

обрести .кр» по цене ниже, чем

где бы то ни было.
Хотелось бы напомнить, что не

за го'рами подпискана первое по­

nугодие1996 года. Если инфляция

в стране будет замедляться, мы,

скорее,не станемподниматьЦ.ену

журнала на 1-е полугодие эв-гс и

оставим ее на прежнем уровне.

Следите за рекламой и не епоа­

дайте с очереднойподпиской.

РЕДКОЛЛЕГИЯ
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НОВАЯ КНИГА
Вышел в свет " второй, завершаю­

щий том книги - «Самолетостроение

В СССР( 1917-1 945)>>. эют капигаль­

ный трудсущественно расширяет наши

познания по истории отечественной

авиации, так как не ограничивается

перечислением основных фактов и

описанием конструкций самолетов, а

увязывает в единый комплекс раави­

тие авиационной науки, самолето- и

авиадвигателестроения, а также ави ­

ационного производства в нашей стра­

Н8.

Становятся более понятными при ­

чин но-следственные связи, опреде­

ляющие пути развития авиационной

техники - не только то, что в этой

области происходило, но и почему

происходило именно так, а не иначе,

ДЛЯ чего создавался тот или иной

самолет, какие идеи закладывались в

его постройку, что удавалось , а чего

не удавалось достигнуть конструкто­

рам и ученым.

Вполне обоснованно присутствие в

книге и наиболее характерных зару­

бежных летательных аппаратов , ана­

логичных нашим по назначению. ЭТО

позволяетточнее оценить наше место

в мировом самолетостроении . Не ме­

нее уместны и лаконичные, но весьма

важные и многое объясняющие заме­

чания: которые касаются таких фактов
отечественной истории, как, напри­

мер , сталинские репрессии, сыграв­

шие свою роль в судьбах многих вид­

ныхдеятелей авиации, а значит, и в ее

истории в целом .

«Самолетостроение В СССР» отли­

чается высокой достоверностью со­

держания. Это объясняется прежде

всего тем, что авторский коллектив,

возглавляемый главным редактором

академиком Г. С. Бюшгенсом и редак­

тором-составителем К. Ю. коомиико­

вы М, состоял из специалистов вы­

сшей квалификации - людей, не про-

1 сто пишущих историю авиации, но

самолично эту историю создающих. В

работе над книгой они опирались в

основном на подлинные документы.

Но не только на них: в заключающем

каждую главу перечне испопьаован­

ных источников фигурируют, наряду с

архивными документами, и более ран­

ние, но актуальные произведения та­

ких авторов, как В. Б . Шавров, 8. С.

Шумихин И другие, а также воспоми­

нания деятелей авиации.

Можно понять мотивы , заставившие

авторов и без того весьма обширного

(около 95 печатных листов) труда не

отразить в нем истории развития обо­

рудования и вооруж.ения самолетов.

Однако читатель не может об этом не

пожалеть , особенно о том, что касает­

ся вооружения .

Двухтомник охватывает период вре­

мени , завершившийся накануне пере­

хода нашей винтомоторной авиации в

реактивную. Последняя глава даже

посвящена зарождению реактивной

авиации в СССР. Хочется надеяться,

что этот же блестящий авторский кол­

лектив напишет историю отечествен­

ной авиации последующих лет.

И последнее: уж очень маленький

тираж книги - 1200 экземпляров, для

авиационных читателей - это капля в

море.

М. ГАЛЛАЙ
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Предлагаем широкий выбор моде­

лей авиационной, боевой и гран­

спортной техники. военно-истори­

ческой миниатюры, военно-гехин­

ческой литературы и модельных ак­

сессуаров . Высылаем хаталог моде­

лей.

Наши адреса: 101000. Москва,

Центр, Новая Площадь, .3/ 4, Поли­

технический музей, подъезд ~ 1;
-ул. Советской армии, д.2. Музей

вооруженных сил.

ДЛЯ оптовых похупегелей:

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

ПР~ПРИНИМАТЕЛЯМ

И КОЛЛЕКЦИОНЕРАМ

Продаем со склада в Москве

сборные масштабныемодели ави­

ационноЙ.бронетанковоЙ,8ВТОМО­

бипьной и другой техники веду­

щих фирм мира, а также модель­

ные аксуссуары (краски, декапи,

клей и -т. д.) в wироком ассорти"

менте по Ценам ниже рыночных.

Возможна пересыnка почтой:

109507. Москва, а/в 76.
КонтактныйтелефоН/факс(095)

371 ·13·49.

..ПЕЛЕНГ ПЛЮС»

Предлагает 15 наименований

сборных моделей (8 М 1:48) бое­

вых реактивных самолетов США,

России, Швеции. Каталог и усло­

вия - по почте в Вашем конверте.

300034. Тула, а/в 454.
Тел. (087) 2-27-20-35.

Редакция журнала" .Крылья Ро­
дины» приглаwает К сотрудничес­

тву квалифицированного чертеж­

ника. Гонорар - ПО высwим рас­
ценкам. Обращаться по тел. 261­
68·96.

Редакцив журнала лригла~

шает к взаимовыгодномусо­

трудничеству организации и

частных ЛИЦ" авингересовен-"

НЫХ В реализации ссКрыльев

Родины». Тел. 261-68-90.

,
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"ТЕРМИК-САЛОН"
Продаем оптом и в розницу авиа-авто-судомодельную

продукцию и модельные набор-посылки . различные ва­

рианты двигателей . аппаратуру управления . регулято­

ры хода. рулевые машинки , бальзу в брусках и плас­

тинах , различные модельные аксессуары . Товары фирм

Граупнер. Хайтек. Росси и др . по каталожны~ ценам .

Оптовикам - скидка. Форма оплаты любая . гамовывоз .
Приглamаем к сотрудничеству .

123367. Москва , ВОЛОКОЛ~fское шоссе. 60
тел/факс 190- 12-28




