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В сентябре 1997-го в подмосков­

ном г Жуковском на азродроме ЛИИ

имени М.м.гром ова состоялся пер­

вый полет нового самолета ОКБ име­

ни П .О . Сухого С-З7. Необычная ма­

ши на п ри вл екл а вни мание в сего

авиационного мира, в прессе появи­

лись многоч исленные и многослов­

ные комментарии . Мы расскажем о

том , что известно наверняка .

Моноплан С-З7 выполнен с управ­

ляемым ПГО и с крылом об ратной

стреловидности . В хвосте имеются

небольшие неподвижные стабилиза­

торы малого удли нения . Иногда :лу

схему, вопреки традиционным п оня­

тия м , называют три планом , что не­

верно . Точнее будет назвать ее «ут­

кой» . Выполненное на 90% из компо­

зи ционных материалов (углепласти­

ка) крыло им еет закрылки , элероны

И, видимо, отклоняемые носки .

На самолете временно установле­

ны два двигателя Д-ЗОФ6 , используе­

мы е на Ми Г-З1 . В дальн ейшем пла­

ни руется за м ен ить их двигателями

разработки АО "Пюпька-Сатурн" АЛ­

З7ФУ с управляемым вектором тяги .

Авианика - производства Раменского

приборостроительного конструктор­

ского бюро . В самолете используют­

ся узлы и агрегаты истребителей се­

мейства Су-27 .

Потенциальные возм ожн ости с ­

37 велики , но пока не реализованы :

нет необходимой силовой установки ,

современной авионики и многого дру­

гого . По мнению американских экс­

пертов , хотя С-З7 имеет малую эф­

фективную поверхность отражения ,

он не относится к самолетам с низ­

ким уровнем заметности типа " степс" .

Крыло обратной стреловидности по­

зволяет достичь "сверхманеврен но-

СТИ · , которая , к ак считают зн атоки ,

потребуется от боевых машин 5-ro по­

колен ия .

Первое сообщение о начале лет­

ных испытаний опытного самолета

С-З7 появилось лишь через две не­

дели после первого полета , со слов

"хорошо информированного источни­

ка" . Такой же источник назвал пило­

та - Героя России летчика-испытате­

ля Игоря Вотинцева . Официальные

представител и ОКБ имени Сухого воз­

держались от комментариев по фак­

ту начала летных испытаний самоле­

та .

В октябре С-З7, получивший имя

" Бер кут", п род ем он стрировали по­

мощнику президента рф Е .Шапошни­

кову. На первом этап е летных испы­

таний И . Вотинцев за два месяца вы­

полн ил , пред положительно , около

десяти полетов, после чего самолет

отправ или на доработку. В апрел е

начался второй этап летных испыта­

н ий .

А тем временем в прессе нача­

лось бурное обсуждение ка к самоле­

та , так и событий вокруг него . По со­

общению журнал а «Ау; а!;о п W eek &
Брасе Тесппоюпу», американские экс­

перты полагают, что ВВС Росси и не

будут проводить программу конкурс­

ных летных испытаний С-З7 ОКБ име­

ни Сухого и изделия . 1.42» ВПК

·МАПО·, поскольку реально смогут

реализовать лишь один из проектов.

Генеральныйконструктор м.п.Си­

монов на в ыставке в Дубае заявил,

что С-З7 - " экспериментальный само­

лет, преднааначенный для отработки

на нем HOBыIx техн ич еских решений ,
которые будут использованы при соз­

дании новых самолето в". Пресс-служ­

ба ВВС сообщила , что программа



интересы различных руководителей

правительства и Вооруженных Сил ,

аКБ и серийных заводов, финансо­

вых структур , отечественных и ино­

странных кон курентов и многих дру­

гих.

Конец домыслам о назначении с­

37 положил его бывший главный кон­

структор, а ныне - генеральны й ди­

ректор АВПК ·СухоЙ· м.погосян : ·Соз­

дан большой задел , проведена серь­

езн ая э кспериментальная работа,

которую необходимо завершить , что­

бы она легла в основу создания пер­

спектив ных ко мплексов" .

ПРЕДПОЛАГАЕМЫЕ ЛЕТНО­

ТЕХНИЧЕСКИЕ ДАННЫЕ С-37

(по материалам иностранной

печати).

Длина - 22 ,6 м , раз мах крыла

16 ,7 М , высота - 6 ,4 м ; масса взлет­

ная максимальная - 34 т; скорость

максимальная у земли - 1400 кмlч , на

высоте - 2200 км/ч . Потолок практи­

чески й - 18 км , эксплуатацион ная пе­

регрузка максимальная - 9.

..

С-З7 не является приоритетной , и ру­

КОВОД СТВО ВВС рф считает несправ­

данн ым форсирование работ по это­

му самолету . По этой причине гово ­

рить о возможн ом вооружении экспе­

риментальной машины преждевре­

м енн о .

В прессе С-З7 часто сравнивают

с америк анским самолетом Х-29 , соэ­

Д анны м с одно й единств енн ой цепь ю

- исследование характеристик крыла

с обратной стрелОВИДНОСТЬЮ. РезУЛЬ­

таты л етных экспериментов , прове­

д енных в 1980-х , использовали впо­

следстви и в программе истребителя

ATF - от такого крыла отказались оба

разработчи ка .

Разнообразные, мягко говоря , ОТ­

КЛИКИ объясняются тем , что ОКБ име­

ни Сухого и АВПК ·СухоЙ· ( авиацион­

ный в оенн о-промышленный .К О М ­

плекс , создаваемый правительствам

на базе ОКБ им . Сухого , АНТК им .

Бери ев а и трех серийных заводов)

оказались в центре острой , многопла­

новой борьбы , в которой переплenись
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сторня создани я но во го а мери­

ка нско го суперистребителя F-22
-"Raptor" (·Хищник·) уходит корнями в се­

редину 1 97О-х, когда США начали право­

дить научные изыскания по усовершен­

ствованному тактическому самолету. К

концу 197О-х ВВС США совместно с ве­

дущими авиационными фирмами проана­

лизировали борьбу с воздушными и на­

земными целями, исследовали аэроди­

.намические и конструктивные схемы са­

мanета, возможность использования но­

ВЫХ конструкционных материалов и тех­

нanorий , включая ·Steatth·, рассмотрели

перспективные системы вооружения. При

этом рассматривались самапеты как с

крейсерской дозвуковой , так и сверхзву­

ковой скоростью полета .

Требования к будущему F-22 опреде­

лились в 1981-м. Командование ВВС при­

шло к единому мнению, что истребитель

ATF (Advanced Tactical Fiqhter) долже~
иметь сверхзвуковую крейсерскую ско­

рость, взлетать и садиться на ВПП дли­

ной около 600 М, выпол~ять боевые за­

дачи по завоеванию превосходства в воз­

духе и нанесению ударов по наземным

целям в любых метеоусловиях .

В качестве регионов его оперативно­

го использования рассматривались, в ос­

новном, европейский и ближневосточный.

Выбор параметров машины основы­

вапся и на сведениях разведки о разра­

ботке в Советском Союзе перспективной

авиатехники , способной как перехваты­

вать самолеты европейских союзников

США, так и уничтожать их на собствен­

ных базах.

Спустя два года требования к истре­

бителю несколько изменились. базовы­

ми стали малая заметность, сверхзвуко­

вая крейсерская скорость и большая

дальность полета. Первые два парамет­

ра необходимы для быстрой реакции и

эффективности при выполнении задач

истребителя ПВО , а в совокупности с

большей дальностью - для быстрого и

глубокого лроникновения в воздушное

пространство противника . Требования

укороченного взлета и посадки исключи­

ЛИ из соображений уменьшения массы

машины, а главное - стоимости проекта.

Стоимость также стала превалирую­

щим фактором при выборе конкурсного

образца, который к тому времени разра­

батывали семь ведущих авиастроитель­

ных фирм . Новый ПОДХОД заключался в

том , что опытные образцы должны были

предварительно начать летать, а уж по­

том решался бы вопрос: дагьнейшего уча­

стия в конкурсе. На практике это означа­

ло, что фирмы - лретенденты лишались
финансовой поддержки в 35 мпн.долп . и

весь технический и коммерческий риск

брали на свои плечи. Учитывая сложив­

шуюся ситуацию, компания ·йосош" сде­

лала ·ход конем" . В июне 1986-го она

предложила своим конкурентам - корпо­

рациям " Боинг" и "Дженерал Дайнемикс­

объединить усилия в создании новой ма­

шины . Это , несомненно, увеличивало

шансы на победу в конкурсе и, что нема­

ловажно , сокращало затрarную часть про-

«Крыл ья Родины » 8.98
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Игорь МИХЕЛЕВИЧ

ХИЩНИК XXI ВЕКА
Осуперистребителе F-22

екта для каждой ИЗ фирм .

СПУСТЯ четыре месяца ВВС объЯВИЛИ

о выборе групп "Локхид - БоИНГ - Джене­

рал Дайнемикс" и "Нортроп - Мак Доннел
Дугпвс" для постройки конкурсных образ­

цов YF-22 и УF-2З. Предусматривалось

строительство двух прототипов от каждой

группы для сравнительных летных испы­

таний.

Головные подрядчики - "Покхид" И

"Нортроп" подписали контракты на про­

изводство работ стоимостью 818 млн.

долл. Кроме того, "йо кхид ", " Боинг" И

~Дженерал Дайнемикс" вложили в разра­

ботку и строительство прототипов 615
млн . доnл . собственных средств.

Окончательная сборка опытных ма­

ШИН производилась на заводе Сканк фир­

мы "ЛОКХИД" , а первая из них поднялась

8 воздух В сентябре 1990 г. Это на месяц

позже, чем первый полет детища фирмы

"Нортроп" . однако, на результатыконкур­

са данный факт абсолютно не сказался.

На демонстрационно-оценочном эта­

пе испытаний опытные YF-22 соверши­

ли 74 полета общей продолжительностью

91 час. За три месяца достигли скорость,

соответствующую числу М=1,8 на фор­

сажном режиме, и числу М=1 ,58 - на бес­

форсажном. Проводилось маневрирова­

ние на углах атаки до воо с использова­

нием отклонения вектора тяги , состоя­

лись пуски УР AIM-120 и AIM-9 из внут­

ренних отсеков вооружения.

Для демонстрации возможностей бор­

тового оборудования новой машины в ле­

тающую лабораторию переоборудовали

"боинг 757". Лаборатория позволила , в

частности, отработать алгоритм взаимо­

действия "чеповек-машина" для пиnотов

F-22 .
"Приговор" конкуренту - истребителю

УF-2З - был подписан в апреле 1991 -го ,

когда командование ВВС объявило побе­

дитenем YF-22 с двигателем YF-119фир-

«Крылья Родины» 8.98

мы "Прап - Умпни " . Выбор двигателя

происходил также на конкурсной основе .

Альтернативным вариантом рассмят­

ривапся ТРД.QФ "Дженерал Эпектрик" YF­
120. Первый образец YF-22 оснащался

двигателем F-1 20, второй - F-119 . Ана­

логичным образом оборудовались и оба

демонстрационных образца УF-2З. Выбор

последнего обусгювлен его лучшими воз­

можностями при более Низкой стоимос­

ти в сравнении с YF- 120 .
В aвrycтe 1 991-го группа "йокхид -Мар­

тин - Боинг - Дженерал Дайнемикс· пanу­

чила контракт стоимостью 9 ,55 млрд .

дом . на полномасштабную разработку и

организацию серийного проиэводства

истребителя F-22, а "Пратт - Уиттни" ­
noчти 1,4 МЛРД.дол . на развитие своего

детища.

Контрактами предусматривaJ"JOCb стро­

ительство 11 предсерийных машин , ВКЛЮ­

чая два двухместных F-22 B. Что касает­

ся всей программы , то полной ясности

нет до сих пор . Первоначально планиро­
валось построить 648 машин в одно- и

двухместном вариантах , но позже эта

цифра сократилась до 438 . А совсем не­

давно конгресс США настоятельно стал

рекомендовать сократить программу до

3З9 самолетов.

Кроме того, измениnись планы пред­

серийной постройки : вместо одиннадца­

ти истребителей в январе 1993-го было

решено строитъ девять, а количество дви­

гателей для летных испытаний сократи­

лось с зз до 27.
В июле 1996-го ВВС отказались от

строительства двух " спарок" , правда, об­

щее количество предсерийных самолетов

осталось прежним . В январе следующе­

го года решили, что первые 70 · Рапторсе"

будут построены в течение пяти лет, а не

четырех , как предполагалось ранее .

Учитывая, что первоначальными плв-

нами строитenьства перcnективных само­

летов ATF предусматривалось производ­

ство 7'50 машин для ВВс и 550 - для ВМС
(вариант NATF), можно сделать вывод ,

что принятие на вооружение техники пя­

того поколения является "дорогим удо­

вольствием" даже для богатейшей стра­

ны мира . Сказалось. конечно, и измене­

ние военнo-nолитической ситуации в свя­

зи с распадом СССР.

После провала программы перспек­

тивного тактического самолета А-1 2 ..Эй­

векджер" 8МС США всерьез рассматри­

вали палубный вариант F-22 (с изменяе­

мой стреловидностью крыла ) в качестве

претендента на роль нового истребителя

A/F-X, но интерес быстро угас .

На этапе создания опытного образца

не обошлось без происшествия . В ходе

летных испытаний 25 апреля 1992-го в

З9 полете разбился второй демонстраци­

онный образец (первый использовался в

качестве натурного макета ) . Причиной

аварии стала раскачка машины летчиком

на одном из режимов. К моменту аварии

быnо выгюлнено 90% намеченных планом

заданий.

Встретились трудности и на земле . В

марте 1994-го стало ясно, что радиоло­

кационная заметность новой машины

значительно выше требуемой . · Мы по­

лучили некоторые методики , разработан­

ные для F-117, которые использовали на

F-22, - рассказывает вице-президент и ге­

неральный управляющий программы F­
22 на фирме "Локхид Мартин " Гарри Ри­

лей . - С ИХ помощью рассчитали эффек­

тивную площадь рассеивания (ЭПР) са­

молета и поняли , что у нас есть пробпе­

мы· .

Потребовалась модификация многих

элементов планера и более широкое ис­

пользование радиопопющающих матери­

алов . При этом уменьшили количество

эксплуатационных люков, а также число

дренажных отверстий в нижней части

фюзеляжа .

Испытания полноразмерного макета

F-22 на предмет его радиолокационной

заметности начались в 1996-м . По сло­

вам генерального менеджера программы

Тома Бурбейджа , результаты испытаний

показали , что самолет в целом отвечает

требованиям проекта в части ЭПР . " Н о

это стоило бы во много раз дороже, если

бы мы не выявили их на столь ранней

стадии" , - вторит ему Гарри Рилей.

Другой существенной проблемой ста­

ло превышение массы конструкции ( при­

мерно на 600 кг) , ЧТО в совокупности с не­

достаточной эффективностью двигателя

привело к небольшому несоответствию

величины некоторых заданных характери­

стик . Дабы не тратить миллионыдоnла­

РОВ на " подгонку" машины под требова­

ния задания , решили несколько снизить

характеристикиустансемеше-ссявиража,

равно как и требования по максимальной

эксплуатационной перегрузке . Но 8 це­

лом , общую эффективность самолета это

сильно не затронуло.

В апреле 1995-ro разработчики "Хищ­

ника" и ВВС подписалидвухгодичныйкон-

з
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тракт на исследования возможных моди­

фикаций . Позже, после того, как рассмот­

рели варианты ударного самолета, раз­

ведчика и самапета борьбы с перехват­

чиками Противника (видимо, современ­

ный вариант истребителя сопровожде­

ния) программу сократили. Разработчи­

ки F-22 уверены. что эту машину надо

производить Только В базовом варианте,

так как ее ВОЗМОЖНОСТИ позволяют 8ЫПОЛ­

НЯТЬ самые различные задачи одинако­

во эффективно .

Есть у самолета и экспортный потен­

циал . Несколько стран, в том числе Юж­

ная Корея и Израиль, проявляют к нему

повышенный интерес. Учитыва я, что

"Рэпгор" станет преемникам F-15, по­

тенциальными noкуnaтелями могут стать

и государства, имеющие на вооружении

ЭТОТ истребитель. Специалистыфирм­

разработчиков Считают I ЧТО ежerодная

продажа на экспорт 12 машин при плане

строительства 48 единиц для ввс США

позволит снизить продажную цену F-22,
которая первоначально прогнозировалась

на уровне 51 млн . долл. Принятие само­

лета на вооружение планируется в 2004­
м, когда сформируют первое подразде­

ление.

Группа разработчиков "Хищника" ин­

вестировала в программу порядка двух

• млрд . долл, причем 140 млн. долл. вло­

жили в улучшение технологичности про­

изводства с целью сниженияобщей сто­

имоети серийных машин . Это в какой-то

мере застраховывало программу от уда­

ров со стороны бюджета . Доля генпод­

рядчик~ проекта, фирмы "йокхид Мар·

тин" , после присоединения к ней подраз­

деления "Форт Ворт" фирмы "Дженерап

Дайнемикс· составляет 67 ,5%. На долю

основнoro субподрядчика - компании "50­

инг" приходится 32,5% .
Всего же в программе участвуют 26 ос­

новных субконтракторов и 650 поставщи­

ков. Участники проекта заявляют о пол­

ном взаимооониманми между собой. Факт

слаженной и четкой работы подтвержда­

ют и представители ВВС США. По сви­

детельству менеджера программы ОТ

ВВС генерала Михаэля Машала, ~...они
так хорошо ПОнимают друг друга, потому

что осознают, что мы делаем" .

По замыслу создателей , F~22 должен

4

иметь гораздо лучшие характеристики ,

чем самолет, который он лризван заме­

нить . Дnя этого все топливо и оружие

спрятано внутри, что резко снижает ЭПР,

а также уменьшает силу лобового сопро­

тивления на сверхзвуковых скоростях .

Кроме того , высокая тяга двигателей на

бесфорсажных режимах минимизирует

ИСПОЛьзование форсажа , что снижает

тепловое излучение силовой установки и

увеличивает дальность.

ОСОБЕННОСТИ КОНСТРУКЦИИ И

СИСТЕМ САМОЛЕТА

·Изюминками· новой машины можно

считать объединение аэродинамической

и газодинамической (с Использованием

отклонения вектора тяги) систем управ­

ления самолетом , интегральную компо­

ноаку манера и особую конструкцию воз­

духозаборников, хорошую управляемость

и высочайшую маневренность . Интег­

ральная КОМПОновка дает большие внут­

ренние объемы и снижение ЭПР , а новая

конструкция воздухозаборников отвечает

требованиям простоты , высоких характе­

ристик и мапой радиолокационной замет­

ности. Передняя кромка крыла снабжена

отклоняемыми носками , а задняя - эле­

ронами и флаперонами.

Четыре управляющих поверхности

хвостового оперения обеспечивают хоро­

шую управляемость по тангажу и крену,

а отклонение вектора тяги по тангажу де­

лает F-22 еще маневренива Интересно,

что при увеличении массы сопел двига­

телей на 15-25 кг за счет системы откло­

нения вектора тяги управление самоле­

том становитсятаким же эффективным,

как при увеличении площадистабилиза­

тора на величину эквивалентную по мас­

се в 180 кг.

Шеф-пилот программы F-22 Поль

Метц утверждает, что · F-22 хорошо уп­

равляется на больших углах атаки с по- .
мощью только ~эроДинамической систе­

мы управления, но с ИСПользованием от­

клонения вектора тяги F-22 делает это

быстрее" , но пока это новшествоприме­

нялосьлишь на малых скоростях и боль­

ших углах атаки . "Пока мы Использовали

откгюнение векторатягипри взneте, в ТQM

числедля отрывапереднейстоЙкис гюд­

вешеннымиТОПЛивнымибаками" , - гово­

рит шеф-пилот.

Проmomun YF-22.

Клиновидные воздухозаборники нере­

гулируемые, хотя F-22 рассчитан на по­

лет со скоростью, соответствующей чис­

лу М;;2 . Регулирование подачи воздуха к

двигателю осуществляется с помощью

створок перепуска , расположенных на

верхней части воздухозаборника . СО Вре­

мени формирования окончательного об­

лика нового самолета в 1 992-м в его фор­

мах проиэошли некоторые изменения .

Увеличили размах крыла . уменьшив при

этом стреловидность крыла по передней

кромке и толщину корневых секций . Из

условий улучшения маневренности на

сверхзвуке изменили кривизну и крутку

крыла .

Фюзеляж " укоротили" , что позволило'

снизить его массу. Воздухозаборники

сдвинули назад ДЛЯ улучшения обзора из

кабины. которая. в свою очередь, " ушла"

немного вперед . Такая перекомпоновка .

кроме всего прочего . еще и уменьшила

ЭПР машины .

Вертикальное оперение уменьшили по

площади на 20 %, так как при испытаниях

выяснилось, что площадь килей значи­

тельно выше требуемой . "Несимметрич­

ный· режим отклонения рулей поворота

( при торможении они отклоняются в про­

ТИВОПоложные стороны ) устранил не06­

ХОдимость в тормозном щитке, установ­

ленном на опытном YF-22. Видоизмени­
лись задние кромки стабилизаторов, хотя

их площадь осталась прежнее

По словам Тома Бюрбейджа, • ...эта
машина. по размерам аналогичная F-15 ,
может нести такое же вооружение , но

внутри ПЛЮС больше топлива и все вспо­

мorательное оборудование на борту. а ero
масса не намного больше. чем F-15. Кро­
ме таго , F-22 легче прототипа на 4500 кг" .

Конструктивные отличия серийных ма­

шин от прототипа внешними признаками

не заканчиваются. Изменилась и струк­

тура массы планера по составу материа­

лов, у F-22 16% составляет алюминий

39% - титан, 24% - композиционные ма­
териалы . Доля титановых сплавов увели­

чилась по причине необходимости удов­

летворения требованиям по температу­

ре конструкции , а также ее живучести .

Автоматизированное проектирование

узлов и деталей ПОзволило избежать мас­

сового брака при их ИЗГотовлении Так

78% деталей из композиционных ма'тери:
алов, .изготовленные для первых машин ,

не имели дефектов. и 90% были готовы к

Иа1OnЬЭОванию. Поскольку части самоле­

та производят на нескопькик заводах . на

первое место выходят точность и выдер­

живание допусков для всех деталей и уз­

пов. Все это было проверено на врактике

при сборке первых предсерийных машин .

" Невероятно, как они хорошо стыксев­

пись" , - заметил Рэнди Симпсон, дирек­

тор ПРОИЗ8ОДственных операций на фир­

ме LMAS.

ПРОИЗВЩIственная брwада разрабаты­

вает специальную программу, позволяю­
щую иметь полные данные о всех произ­

веденных уэлах и деталях. и впослед-
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СТВИИ "стыковать" их между собой на

компьютерном уровне. 3такий виртyaJ"lb­

ный конвейер. Специалисты надеются,

что такая схема СНИЗИТ npoиэводственные

затраты .

F-22 является первым истребителем,

оснащенным системой управления с

триплексными ЦИфровыми компьютера­

ми . Каждая поверхность управления

снабжена только одним силовым гидро­

приводом ( на флаперонах - по два) . Та­

кой подход обусловлен экономией мас­

сы и стоимости, возможным же он стал

благодаря мнoroчиcnенным электронным

датчикам , отслеживающим исправность

агрегатов системы управления . Кроме

того, каждый гиДроусилитель снабжен
компенсатором, который в случае паде­

ния давления в гидросистеме превраша­

ет привод в жесткую тя гу .

В .системе управления нет ограниче­

ния по углу атаки, однако , существует

предел по перегрузке и угловой скорости

вращения. В отличие от других машин;

F-22 нельзя вывести на neрегрузку, боль­

шую максимальной эксплуатационной.

"Пилот физически не может этого сде­

пать" , - говорит шеф-пилот Поль Метц.

Система воздушных данных - два дат­

чика угла атаки и четыре угла скольже­

ния , которые установлены в носовой ча­

сти фюзеляжа. При превышении угла

атаки более зао или при выходе из строя

системы воздушных данных в работу

включаются две инерциальные системы

на лазерных гироскопах, определяющие

углы атаки и скольжения самостоятель­

но.

Топливная система включает восемь

топливных баков . Кстати, одной из при­

чин неоднократных переносов даты пер­

вого полета предсерийного истребителя

была негерметичность одного из баков.

Под давлением бак протекал , а обеспе­

чить его герметичность было довольно

трудно из-за крайне неудобных гюдходов.

Заправка самолета может осуществлять­

ся под давлением или самотеком . -Пред­

полагается использовать топливо JP-8.
Шасси самолета - трехстоечное, каж­

дая опора снабжена одним колесом. В

отличие от YF-22 на серийных машинах

передняя стойка убирается вперед для

уменьшения возможности повреждения

двигателей из-за попадания гюсторонних

предметов . Колеса с гидравлическими

тормозами снабжены антиблокировочной

системой и системой, предотвращающей

раскрутку колес .

Объединенная система кондициони­

рования создает нормальный режим для

функционирования бортового оборудова­

ния в любых условиях полета. Система

состоит из воздушной подсистемы откры­

того типа для охлаждения бортового обо­

рудования и питания системы жизнеобес­

печения, испарительной гюдсистемы век­

рытorо типа для охлаждения части бор­

тового оборудования и подсистемы ох­

лаждения топлива .

В качестве вспомогательной силовой

установки используется газотурбинный

привод , обеспечивающий запуск двига-
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теля на высотах до 14300 м и окопоавуко­

вых скоростях, а также выnonнение всего

комплекса предполетных проверок без

использованияаэродромных источников.

Следует отметить, что одой из причин

откладывания первого полета F-22A, по
сообщениям иностранной прессы , стали

трудности именно с ВСУ. При испыта­

ниях неоднократно падало давление в

маслосистеме и росла температура мас­

ла .

Двигатель F119-PW-100 с небольшой

степенью двухконтурности оснащен фор­

сажной камерой и двухмерным соплом с

системой отклонения вектора тяrи по тан­

гажу на углы 200. По сравнению с уста­

новленным на F-15 ТРДДФ F100-PW-200,
F119 имеет вдвое большую максималь­

ную тягу (15900 кгс) и на 50% увеличен­

ную тягу на форсажном режиме . Конст­

руктивно новый двигатель имеет на 40%
меньше узлов и деталей , чем его пред­

шественник , а его надежность и техноло­

гичность будут на 80% выше.

Требование к высокой весовой отда­

че, а она у F119 порядка 9-10%, было вы­

полнено за счет уменьшения числа сту­

пеней. Это , к тому же, снизило его сто­

имость. Безусловно, такой подход возмо­

жен за счет увеличения удельных пара­

метров двигателя и, в первую очередь, ­
повышения температуры газов леред тур­

биной. Несмотря на увеличение удель­

ных характеристик, жизненный цикл дви­

гателя по сравнению с F100 не умень­

шился.

Задание на разработку двигателя для

перспективного истребителя было выда­

но фирмам "Пратт - Умттнм" И "Дженерал

Электрик" за три года до начала проекги­
рования самого самолета . В результате

работ "йратт - Уиттни· создала два де­

монстрационных двигателя PW5000.
Контракты на постройку опытных двига­

телей подписаны в 1986-м , после чего

PW5000 превратилсяв YF-119, а разра­

ботанный •Дженерал Электрик" GЕЗ7

(кстати, двигатель с изменяемым ра60­

чим циклом) -. YF-120.
YF-22 с YF-119 впервые поднялся в

воздух в октябре 1990-го (второй демон­

страционный самолет) . Меньше , чем че­

рез месяц были продемонстрированы

сверхзвуковые крейсерские возможности

истребителя .

Параллельно с испытаниями конст­

рукторы работали над совершенствова­

нием двигателя . Разработали новый ,

больший по размерам вентилятор комп­

рессора. После победы в конкурсе в ав­

густе 1991-ro первый вентиляторустано­

вили на двигатель, в результате тяга вы­

росла на 10- 15%, а удельный расход топ­

лива настолько же уменьшился .

Высокая эксплуатационная техноло­

гичность являлась одним из основных

требований при разработке двигателя .

F-119 имеет модульную конструкцию и

состоит из 29 модулей. каждый из кото­

рых можно заменить в течение 20 минут,

причем замена большинства модулей

осуществляется с ислользованием толь­

ко ручного инструмента .

Кабина нового истребителя представ­

ляет собой "витрину достижений" запад­

ной технической мысли . Это целый ком­

nлeкс систем и подсистем , объединенных

концепцией " пилот - организатор дей­

стеий , а не оператор систем" . По словам

менеджера бригады разработчиков каби­

ны Кена Томаса, "пилот командует инфор­

мацией, а система выбирает датчики

(приборы) для ответа на вопросы пила­

та. Концепция базируется на ПРИНЯ1'Ии

решения летчиком, информацию для

принятия которого дает авионика. Если

летчик обнаруживает цель, авионика под­
сказывает, как лучше ее уничтожить" .

Пилоту необходима информация в ре­

альном масштабе времени о том, что про-
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ис:ходит вокругсамопета с учетом возмож­

ностей истребителя и о возможностях

противодействия ему. Бортовое оборудо­

вание само идентифицирует цели , опре­

деляет их приоритетноеть и выдает ИН­

формацию на дисплеи. Наиболее значи­

мые цели сразу фиксируются в "боевом

списке". Летчик может изменить приори­

теты ИЛИ оставить их, и авианика сама

проиэведет атаку BIV10Тb до пуска УР AIM­
120 за пределами визуальной видимос­

ти.

ВСЯ появляющаяся перед пилотам ИН­

формация на трех дисплеях воспринима­

ется подсоэнатепьно. Использование

цвета, форм и размеров символов при­

дает информации. по словам Поля Мет­

ца, "уникальный вид" . СИМВОЛЫ класси­

фицируют ПЯТЬ ОСНОВНЫХ типов целей:

современный истребитель, устаревший

истребитель, бомбардировщик , вертолет

и транспортный самолет. По каждой цели

выдается семь параметров , о которых в

открытой печати не сообщается. Инфор­

мация о целях поступает от системы

электронной разведки , бортовой РЛС или

от навигационной системы.

Разработчики авионики подчеркивают,

что в кабину выводится только информа­

ция , действительно необходимая летчи­

ку в бою и в гюлете. Всеми вспомогатель­

ными операциями и naраметрами зани­

мается автоматическая подсистема уп­

равления. Проверка установки аккумуля­

торных батарей, запуск ВСУ, закрытие

фонаря, многие другие операции подси­

стема выполняет без вмешательства лет­

чика . " Работа пилота заключается в том ,

чтобы лететь, а не быть инженером" . ­
говорит Поль Метц. ~ Если двигатель ос­

тановился , он запускается сам. Если он

сам не запускается , автоматика запросит

у летчика разрешение на снижение до

высоты, необходимой для запуска ВСУ и

запуска двигателя с ее помощью. На F­
22 будет пегко летать". Концепция управ­

ления самопетом. названная конструкто­

рами "беаэаботная непрвнужденность" ,

означает, что " пилот никогда не будет бес­

покоиться о потере управления, выведе­

нии машины на запредельные режимы

или делать что-нибудь с сипов", - пояс­

нил шeф-nилот. В кабине всего 20 кно­

пок И переключателей, выполняющих 63
функции , и это позволяетлетчику выгюл­

нять rnoбую операцию без всяких усилий .

Фонарь кабины, аткрывающийся вверх

и назад , разрабатывался как элемент ка­

бины, а не фюзеляжа , и это нетрадици­

онный подход . Корпус не имеет дугооб­

разных перемычек и изготовлен из цель­

носа листа монолитного поликарбоната.

Кабина оборудована модифицирован­

..ным катапультным креслом фирмы "Мак

Доннел Дуглас· класса ~O-O· , позволяю­

щим локидать самолет на скоростях до

1100 км/ч . Кресло снабжено ограничите­

лем разброса рук и быстродействующим

притягом .

Дпя пилотов F-22 разработали специ­

альный костюм, обеспечивающий нор­

мальные условия , как в штатной , так и

аварийной ситуациях . Он позволяет вме-
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сто противоперегрузочного, вентилирую­

щего и других костюмов использовать

только один . Костюм поддерживает нор­

мальный уровень кислорода , температу­

ру в пределах 13-32 град. и противодей­

ствует перегрузкам, а при попадании в

воду заполняется воздухом и удержива­

ет пилота на nлaву. Правда, ВВС еще не

решили, будут ли они заказыватьэтот ко­

стюм для летчиков F-22. Легкий защит­

ный шлем имеет улучшенные звукоизо­

лирующие возможности и используется

для монтажа любой нашвемиоя системы.

При проектировании боРТОВОЙ элект­

роники одним из основополагающих Тре­

бований была минимизация демаскиру­

ющих признаков . По сравнению с техни­

кой предыдущего поколения, уменьшено

количество излучающих систем , свето­

вых приборов, различных датчиков , 1<ОТО­

рые могли бы "выдать" машину ПроТИВ­

нику . На F·22 предполагается устанавли­

вать многоцелевую РЛС APG-77 с фази­

рованной антенной решеткой и электрон­

ным сканированием, систему электрон­

НОЙ разведки. Она включает приемник-ОО­

наружитель облучения РЛС и детектор

пуска ракет , объединенную систему свя­

зи, навигации и опознавания. В после­

днюю входит система передачи 8НУТри­

полетных данных, линия передачи объе­

диненной тактической информационной

системы JTIDS и система госопознавэ­

ния Мк.хп .

Все сигналы датчиков и другая инфор­

мация поступает в два объединенных

компьютера , имеющих огромные резер­

вы . Взаимодействие всех компонентов

бортового комплекса радиоэлектронного

оборудования осуществляется через во- .
локонно-оnтическую шину передачи дан·

ных.

Первый F-22, оснащенный штатным

БРЭО , будет готов к испытаниям не рань­

ше 1999-го, а полностью комплекс подго­

товят только к принятию истребителя на

вооружение.

Основным вооружением F-22 станут

УР класса "воздух-воздух" средней и ма­

лой дальности , а также пушка для веде­

ния ближнего воздушного боя . В двух

главных отсеках вооружения (дпина »

3965 мм, ширина - около 1220 ММ) смо­

жет рааместмтъся четыре УР AIM-120A,
а в перспектива - шесть УР AIM-120C.
имеющие несколько меньшие размеры .

В двух боковых отсеках (длина - 3355 ММ ,

ширина - 508 мм) размещаются па од­

ной ур AIM-9M. Шестиствольная пушка

М61А2, являющаяся облегченной моди­

фикэцией "Вулкана" . с боекомплектом 480

патронов установлена на правой стороне

фюзеляжавблизи правого воздухозабор­

ника.

Пусковые установки (ПУ) серийного

истребителяотличаются от установлен­

ных на демонстрационных самолетах и

основаны на принципе отстрела УР пе­

ред пуском. Такое решениеэкономит мас­

су конструкции и уменьшает размеры

главных отсеков вооружения. Пуск раке­

ты производится менее чем за одну се­

кунду и разрешен при любых условиях

полета. ПУ ракет AIM- 9 разработаны на

основе крыпьевых торцевых установок

истребителя F-16. Позади боковых отсе­

ков имеются дефлекторы факела ракеты

для отвода горячих газов УР .

Для ударов по наземным целям баао­

вым вариантом вооружения предназначе­

ны высокоточные "бомборакеты" JDAM
1000 калибра 450 кг. Индивидуальное

наведение боеприпаса осуществляется с

помощью глобальной спутниковой и

инерциальной систем. В перспективе са­

молет будет вооружаться улучшенными

средствами JDAM с круговым вероятным

отклонением 3 м. Кроме этого , самолет

сможет брать на борт восемь 11 5-кг вы­

сокоточных бомб или 24 автономных суб­

боеприпаса, управляемых по лазерному

и радиолучу.
При выполнении заданий , в которых

заметность машины не является опре­

деляющим фактором, "Рэптор" оснаща­

ется четырьмя подкрыльевыми пилона­

ми. На них можно размещать по 2270 кг

нагрузки, в том числе подвесные баки ем­

костью 2250 л .

Об эксплуатационной технологичнос­

ти судите сами . Подготовка к повторно­

му боевому вылету занимает 20 мин . (у

F-15 - 25 мин . ) , к обычному вылету - 15
МИн . Потребное для техобслуживания ко­

личество личного состава не превышает

8,7 чел . (для F-15 -16,6 чел) . Трудозат­

раты на техобслуживание на один час на­

лета составляет 12 челlч , а замена дви­

гателя осуществляется за полтора часа

(на F-15 на эту работу тратится более

двух часов) . ЧТобы перебросить эскадри­

лью F-22 , необходимо 8 рейсов "бортов"

С- 1 4 1 В , для такого же количества F-15
требуется 18 рейсов.

В заключение можно сделать вывод ,

что новый истребитель наверняка станет

национальной гордостью США в третьем

тысячелетии. Остается надеяться , что

свой хищный нрав он будет прОЯ8ЛЯТЬ

лишь В учебных боях и восприниматься.

как венец технических достижений, а не

как орудие уничтожения .

«Крылья Роди ны» 8.98
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Николай ЯКУБОВИЧ

дакумЕнты�видЕтЕльствуютT

о сверхзвуковых самолетах

Як-26, Як-27 и Як-28

машиl-ЮЙ (без ракетного вооружения) мак­

симальная скорость возросла до 1400 КМJ

ч, практический потолок довели до 17 км,

продолжительность полета до 2,5 час.

В ходе испытаний перехватчика выя­

вился реверс элеронов , связанный с не­

достаточной жесткостью крыла. Усили­

вать его - значит, увеличивать вес, что в

свою очередь приведет к снижению лет­

ных характеристик . Эту задачу решили

иным путем . С крыла сняли консольные

закрылки, а элероны перенесли ближе к

центроплану .

В середине 1 950-х авиаконструкторы ,

пытаясь поднять потолок самолетов, ста­

ли устанавливать на них дополнительные

ЖРД. Не миновало это веяние и ОКБ д.с­

.Яковлева. В соответствии с приказами

МАП в хвостовой части первого олытно­

го Як-27 установили дополнительную си­

ловую установку С-1 55 с ЖРД Л.С.Душ­

кина и модифицированныв ТРД РД-9АКЕ.

Сократили экипаж, оставив одного лет­

чика. Сняли часть оборудования , тормоз­

ной парашют, тем самым облегчив ма­

шину. ИзменWlи yrол установки стабили­

затора с +40 на -20.
Известно , что на высотах около 1В км

температура кипения крови человека при­

ближается к 36,60 и в случае разгерме­

тизации кабины это может привести к

мгновенной смерти летчика . Дпя бeэonас­

ности пилота пришлось ввести в его эки­

пировку скафандр си-з, ведь заданием

предусматривапось достижение макси­

мальной скорости 2000 кмlч, практичес­

кого потолка 25 км . ЖРД должен был ра­

ботать на режиме максимальной тяги на

высоте 20 км В течение не менее трех

минут .

16 ноября 1 956-го летчик-испытатель

аКБ В.Г.Мухин выполнил на самолете,

получившем индекс Як-27В ( встречает­

ся обозначение Як-27РС ) , первый конт­

рольный полет без включения ЖРД. Ве­

дущим инженером по испытаниям был

В.д.Забора . В ходе летных испытаний

достигли максимальную скорость 1900
кмlч и высоту 23,5 км, при расчетной 24
км . В то же время специалисты считали,

что это не предел и потолок можно дове­

сти до 26 км .

Однако завершить летные испытания

машины с ЖРД не удалось из-за катаст­

рофы 4 декабря 1956 г.. В тот день лет-

..

24 НАР f>J'C-57 или два турбореактивных

снаряда ТРС-1 90. В декабре 1 955-го ма­

шину следовало предъявить на совмест­

ные с заказчиком испытания .

В действительности все получилось

иначе. Двухместный истребитель-neре­

хватчик Як-27 с пушечным вооружением

и двигателями РД-9АК, с форсажной тя­

гой З250 кг построили в 1956-м . В мае

того же года завершились заводские мс­

лытания ( ведущие летчик-испытатель

В . М . Вол ков и инженер-испытатель

б. б.Соловьев) , показавшие, что летные

характеристики Як-27 в основном соот­

ветствуют заданным , за исключением

максимальной скорости, не превышав­

шей 1235 км/ч (М= 1 ,15). Параметры шас­

си остались как и у Як-25.

В носовой части фюзеляжа размести­

ли модифицированный радиолокацион­

ный прицел "Сокол-М" ("Сокол-2-) . Само­

лет укомплектовали стандартным пило­

тажно-навигационным и связным обору­

дованием , в частности, радиостанцией

РСИУ-4 , автоматическим радиокомпасом

АРК-5, эапросчиком-ответчиком СРЗО-2

и маркерным радиоприемником мрп­

48П .. В 1956-м начались заводские ис­

пытания второго экземпляра перехватчи­

ка , но уже с форсированными двигателя­

ми РД-9Ф и рассчитанного на подвеску

двух управляемых ракет. Самолет отли­

чался усиленным крылом и переставным

стабилизатором . По сравнению с первойИСТРЕБИТЕЛЬ Як-27
Сотасно правигепьсгвенному доку­

менту, перехватчик , создававшийся на

базе Як-25М , должен был развивать мак­

симальную скорость до 1300 км/ч на вы­

соте 10 км , подниматься на эту высоту

за 2,5 мин , иметь практический потолок

16-17 км и летать на расстояние до 2000
км, имея при этом аэронавигацмоиныи за­

пас топлива. На семолет требовалось ус­

тановить две пушки калибра ЗО мм с об­

щим боезапасом 200 патронов, а также

При создании практически любого са­

молета всегда появляется соблазн рас­

ширить его функциональные ВОЗМОЖНО­

СТИ . Так, истребитель со временем ма­

жет превратиться 8 истре6итель-ООмбар­

дировщик, пассажирский лайнер - в гру­

зовой, а УТС - в штурмовик.

Не стал исключением и перехватчик

Як-25. боЛЬШОЙ объем фюзеляжа, зани­

маемый радиолокационным прицелам ,

позволил разместить в носу штурмана , а

если "потеснить" тоnnивные баки, то мож­

но за кабиной летчика УСТРОИТЬ неплохои

грузовой отсек АЛЯ разведывательного

и бомбардировочноru вооружения . Так ne­
рехватчик " 120· стал разведчиком Як-25Р

и бомбардировщиком ~ 1 25Б" .

Но время ШЛО, и военным потребсва­

лиеь более современные , фронтовые

сверхзвуковые машины - перехватчи к ,

разведчик и бомбардировщик . Основани­

ем для их разработки стало постановле­

ние Совмина СССР от ЗО марта 1955 г .

Первый из них, получивший в ОКб обо­

значение -121-, а в серии Як-27. Второй ­

разведчик-истребитель М 1 22" , будущий

Як-27Р и третий - бомбардировщик "123"
или Як-26 . Все они рассчитывались под

двигатели РД-Э. Напомним, что начиная

с 1 940-х истребителям присваивались

нечетные, а бомбардировщикам - четные
номера.

r
•

..
1/

Перехгатчик Як·27. Вынужденная посадка

летчика А,и.Гришина 31.01.1958. Видна
антенна РЛС «Сонм-2».
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ноооввя часть Як·27Р

чику-испытателю г.АТинякову предстоял

гюлет с целью установить мировой рекорд

высоты с включениемжрд. До этого лет­

чик выполнил ЗЭ полета, и з них три с

жрд. Оторвав самолет от ВПП аэродро­

ма ЛИИ, он без выдерживания перешел

в набор высоты с прогрессивно нараста­

ющим утом тангажа. На высоте около 15
м летчик включил форсаж, но набрав

лишь 50 м "Як" сорвался в штопор и при

ударе о землю взорвался .

Наиболее вероятной причиной катас­

трефы считался отрыв от ВПП на мень­

шей скорости чем положено . Кстати, спу­

стя год при аналогичных обстоятельствах

погиб еще. ОДИН Як-27. Сразу же после от­

рыва от ВПП , самолет задрал нос, поте­

рял скорость И, рухнув с высоты В0-1ОО

м, унес жизнь летчика-испbl"iателя ЛИИ

А.Н.Агферова и командира полка подпол­

ковника В .С .Царева .

17 января 1 958-го еще одна катастро­

фа, на этот раз на аэродроме ГК НИИ

ВВС . После отрыва от ВПП переднего ко­

леса появилась тенденция к дальнейше­

му росту угла атаки . Петчик-испытатель

в.н.эавадскиа и военный летчик Хитров

не смогли справиться с машиной , по­

сколъку стабилизатор стоял под углом ­
0,250вместо гюложенных +1,50 В резуль­

тате - прогрессирующий рост угла атаки

с потерей скорости и сваливанием.

Две недели спустя заводской летчик­

испытатель А. И . Гришин облетывал се­

рийный Як-27 N01 0З, первый со смещен­

ными к корневой части крыла элерона­

ми . При заходе на посадку самолет ПО­

пал в нисходящий поток воздуха и, про­

сев, зацепил столб для трамвайных про­

водов. Спустя ПОЧТИ три месяца этот же

пилот посадил - Я к
М

на "брюхо" . Как выяс­

ниnось, произошло ложное срабатывание

пожарной сигнanизации правого двигате­

ля, отвлекшее внимание летчика. В ИТО­

ге - поврежденная машина.

В 1957-М на 292-м заводе началось

серийное проиэводство еще не прошед­

ших госиспытаний перехватчиков. В том

же году завод выпустил десять Як-27 с

двигателями РД-9Ф . Восемь из них были

с доработанным крылом , отличавшимся

смещенными к корневой нервюре аперо-

нами и отклоненными вниз носками кон­

, цевых частей ,

Появление перехватчика Як-27 совпа­

ло с созданием первых отечественных

самонаводящихся ракет. По итогам кон­

курса , в котором участвовали ракеты К­

7, К-9 и К-В, победителем стала после­

дняя . Первый Як-27 доработали под си­

стему К-В в 1957 г. Летные испытания

"восьмерки" начались на полигоне в А;х­

тубинске в январе следующего года на

доработанном перехватчике Як-27К с

РЛС ·СОкол-2К· и двигателями РД-9Ф .

РЛС , получившую впоследствии обо­

значение "Орел". разработали в ОКБ-ЗЭ9

МАП под руководством Г. М . Кунявско­

го . Ожидалось, что максимальная ско­

рость самолета с ракетами не правысит

1260 км/ч . Однако летные испытания по­

зволили получить скорость большую на

10 км/ч , практический потолок 16200 м и

максимальную дanьность 1260 км .

В одt-Юм из полетов Як-27К, так же, как

и первый экземпляр перехватчика , попал

в область "аэродинами-ескоа ложки". при

этом погиб летчик-испытатель. Испыта­

ния же ра кеты К-8 продолжили на других

машинах и успешно завершиnись в ап­

реле 1 959-го .

В соответствии с расгюряжением пра­

вительства в 1958-м 292-му заводу пред­

писывалось изготовить из заделов 1957
г. 19 перехватчиков , предназначавших­

СЯ дЛЯ испытания управляемых ракет,

оборудования и двигателей, отработки

систем перехвата и накоп~ения опыта

эксплуатации жрд. Для ВВС планиро­

валось четыре Як-27 с пушечным воору­

жением и два с ракетами K~8 . Для авиа-

~
п--

!!! 'J::r)-

ционной промышленности - В машин с

ракетами К-В и 5 машин Як-27В с ЖРД.

Всего же 292-й завод построил в 1957-1.1
1О перехватчиков Як-27 , в том числе три

Як-27К и в следующем году пять Як-278 .

В начале 1959-го . в соответствии с. пред­

ставлением министра авиапромышлен­

ности П .8.дементьева , все работы по Як­

278 , как впрочем и по другим самоnетам

с комбинированной силовой установкой,

прекратили . •

РАЗВЕДЧИК ЯК-27Р
В соответствии с тактикс-технически­

ми требованиями самолет с двигателем

М-9Ф (РД-9Ф) должен был развивать СКО­

рость 1400 км/ч, подниматься на высоту

17000 м и находиться в воздухе до. 3 ча­

сов . Предусматривалась установка 23­
мм пушки с боекомплектом 50 патронов.

Однако , как мы увидим дальше, реа­

лизовать эти требования не удалось .

Опытную машину выпустили в 1957 г . По

приказу МАП от 20 декабря 1956-го на

нее установили доработанное крыло и уп­

равляемый стабилизатор . Первый гюпет

и заводские испытания опытного развед­

чика , переделанного из истребителя Як­

27, провел летчик-испытатель в.г.М у­

хин .

Государственные испытания в ГК НИИ

ВВС начались в 1958-м на двух первых

серийных Як-27Р и проходили в период

с сентября по октябрь 1 958-го . В ходе их

на машине N201по вине летчика ( так ска­

зано в документе) была превышена мак­

симanьная скорость, что привело к воз­

никновению реверса элеронов с выходом

на перегрузку выше расчетной . Вслед-

с

КОМПОНОВОЧНАЯ СХЕМА САМОЛЕТА ЯК·27
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ствие чего деформировалось крыло. На

самолете 02, эталоне 115-го завода, по

сравнению с 01 доработали межлонже­

ронную часть крыла , заменив между кор-­

невой и 21 нервюрами дюралевую обшив­

ку на стальную толщиной 4 мм. Устано­

вили также жесткие эаконцовки , увели­

чившие размах крыла , и более тяжелые

противофлаперные грузы.

В состав оборудования входили : ра­

диостанции РСИУ-4В , Р-1 08 и 1 РСБ-70

с приемником УС-9ДМ , радиокомпас

АРК-5 , «Сирена-2», СРО-2, МРП-5БЛ ,

Р8-У. Вооружение состояло из пушки НР­

23 с боезапасом 150 патронов и колли­

маторного прицепа ПКИ . В блистере на­

ходился прицел-визир ПВ-2. Аэрофото­

аппараты АФА-4211 ООП0l50 кpenились на

качающейся установке АКАФУ-33М .

Ведущими на этапе госиспытаний

были инженер О . В.Ямщикова , летчики­

испытатели п.н.ьелясни к и П.Ф . Кабре­

лев, штурманы-испыгатели В.И.Волков и

ИЛ.С6оее, летчики облета Б.М.Адрианов

и С.А.Микоян. Полученные характерис­

тики Як-27Р не соответствовали поста­

новлению Совмина . В частности, оказа­

лись недостаточны максимальная ско­

ростъ И дальность. Неудовлетворяли за­

казчика и взnетнo-nосадочные характери­

стики . Жесткость крыла не соответство­

вала нормам прочности 1953 г" Т1'еб08а­

лось увеличить критическую скорость

начала реверса элеронов .

В то же время в акте по резупьтатам

госиспытаний отмечалось, что ' в полете

достигли скорость , соответствующую

числу М= 1 ,37 на высоте 9500 м и пере­

грузку 49 на высоте 4ОСЮ м, при этом де­

формаций планера не обнаружено. Там

же говорилось. что " самолет 80 всем об­

следованном диапазоне скоростей гори­

эоктanьного полета , набора высоты и nnа­

нирования устойчив. "Пожка" наблюдает­

ся при числахМ=О,92-0,97 и парируется

отклонением стабилизатора и руля вы­

соты" .

Интересно впечатление пегчмка-ис­

пытателя о переходе через скоростьзву­

ка. " Разгон самолета происходит как бы

"с остановками', число М=О,97 держится

в течение1,5 мин. , при этом отмечаются

скачки в показаниях высотомера и вари­

ометра . Первый скачок при переходе че­

рез число М=1 ,О- 1 , О2 , второй - в районе

10

числа М=1 ,15-1,17. Усилия на ручке за­

метно переходят на давящие. м

Следует пояснить, что в скачкообраз­

ных локазаниях приборов нет ничего

странного. Соединенные трубками с при­

емником воздушного давления они отра­

жают явления, происходящие при его об­

текании. Перемещение скачков уплотне­

ния по поверхности ПВД и вызывает по­

добные "эффекты".

В мае 1959-ro завершились заводские

испытания катапультных установок, обес­
печивавших аварийное покидание само­

лета членами экипажа в диапазоне вы­

сот от 150 м до практического потолка и

скоростях полета до 2000 км/ч. В том же

году начались войсковые испытания раз­

ведчика. Для Як-27Р испытывались ка-

_ тапультные кресла К-5 (летчика) и 1:(-7
(штурмана ) с забралом.

Как во время испытаний. так и при эк­

сплуатации не обошлось без жертв. В

частности, 6 сентября 1961-ro на аэро­

драме Энгельс разбился Як-27Р N 0314.
Нарушение нормальной работы правого

двигателя РД-9Ф , связанное с ростом

температуры газов и падением оборотов,

стоило жизни петчику-испытателю М ,Чу­

вину и штурману-испытателю г.Горбато­

ву.

В 1958-м был вылущен Як-27Р с бом­

6оприцелом РБП -3 , автопилотом АП-28

и дистанционным астрокомпасом ДАК-И ,

предназначенный для отработки разве­

дывательного оборудования Як-28. Про­

ходили испытания Як-27Р с колеоно-лыж­

ным шасси и разведчика Як~27РН . По

свидетельству А.М.Бритикова, в 1 973-м

на учебном аэродроме в Спаске-Цальнем

находился Як-27Р, оснащенный телеви­

зионными камерами на качающейся ус­

тановке.

В начале 1961-го планировалась мо­

дернизация Як-27Р для ведения развед­

ки ночью и с малых ВЫСОТ, Однако в свя­

зи с выработкой ресурса и проектирова­

нием более перспективного Як~28Р все

работы в этом направлении прекратили .

В соответствии с распоряжением пра­

вительства от 2 июля 1958-го Як-27Р за­

пустили в серийное производство на са­

ратоеском авиационном заводе. Распо­

ряжением, в частности , предписывалось

изготовить в 1958 г. 11 самолетов, а в

1 959-м и 1 960-м годах не менее 100 и 150

Як-27Р в экспозиции музея вве.

соответственно . О темпах выпуска раз­

ведчиков говорят следующие цифры . В

1961-м 292-й завод сдал 53, а за 10 ме­

сяцев следующего года - 16 машин . Все­

го же с 1 958-го по 1965-й выпущено 149
машин . В испытаниях семейства Як-27

принимали участие также ВЛ . Смирнов ,

А.Л.Колосов, Ю.В.Петров, г.М . КуркаЙ .

БОМБАРДИРОВЩИК
Як-2б

Сomасно заданию будущий Як-26 дол­

жен был развивать скорость 1400 км/ч ,

подниматься на высоту до 16700 м и ле~

тать на расстояние до 2200 км. Нормаль­

ная бомбовая нагрузка эадавалась 1200 '.<:'.

кг, что соответствовало весу ядерного 50­
еприласа, а максимальная - ЗООО кг .

Основой легкого фронтового бомбар­

дировщика Як-26 с двумя двигателями

РД-9АК Стал самолет - 1 25Б
М

• При внеш­

ней схожести со своим предшественни­

KONII , Як-26 отличался измененной геомет­

рией носовой части фюзеляжа, позволив­

шей не только снизить лобовое сопротив­

ление, но и улучшить условия работы

штурмана , в том числе - обзор. У летчи­

ка и штурмана ссхранипись прежние ка­

тапулыные кресла со шторкой. Измени­

ли аэродинамическую комгюновку крыла ,

сохранив угол стреловидности 450.
Улучшение аэродинамики при чуть

возросшей полетной массе гюзволило до­

вести максимальную скорость до 123) KмJ
ч на высоте 10600 м , что соответСтвует

числу М=1 , 15. Таким образом , Як-26 стал

первым отечественным сверхзвуковым

бомбардировщиком, правда , пока еще

опытным .

Вооружение самолета состояло из сво­

6однonaдающих бомб калибром от 250 до

1500 кг, в следующих комбинациях: ло

одной 1200 кг или 1500 кг, 2 х 500 кг , 8 х

100 кг, 2 х 500 кг и 2 х 250 кг, 8 х 250 кг .

Под крылом предполагалась подвеска ре­

активных снарядов АРС-240; КАРС-2121

160/57 и TPC-82J212J132.
Заданием предусматривалась кормо- .

вея артиллерийская установка с 2З-мм

пушкой АМ-23 и боезапасом 100 патро­

нов. Следует отметить, что для стрель­

бы из пушки не предусматривanся ни ра­

диолокационный , ни оптический прице­

лы. Единственным средством наблюде­

ния за задней полусферой был перископ

у летчика. Это очень напоминало само­

дельные пулеметные установки, встре­

чавшиеся на одноместных Ил-2 началь­

ного периода Великой Отечественной

войны, служившие для отпугивания ис­

требителей противни ка , заходивших

штурмовикам в хвост .

По кормовым установкам имеется мно­

го противоречивых сведений . По всей

видимости , первые пушки появились на

втором прототипе, а затем на первом .

Серийные Як-26 комплектовались пуш­

ками , начиная с самолета N0103.
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В состав оборудования входиnи связ­

ная 1РСБ-70 м и командная РСИУ-4 ра­

диостанции, автоматический радиоком­

пас АРК-5, маркерный радиоприемник

МРП-48П , прицельная радиолокационная

система ПСБН-МА, сопряженная с опти­

ческим прицепом ОПБ-11 П, и автопиnот

АП-40. Дпя Як-26 разрабатывалась ра­

диодалы-юмерная станция "Лотос", гю не­

которым сведениям созданная на основе

американской системы, исаопьзовавшеё­

ся в корейской войне на бомбардировщи­

ках 8-29
Первый полет на Як-26 выгюлнил эки­

паж летчика-испытателя В . М .Волкова

весной 1956-го. Впоследствии на маши­

не летал летчик г.А. ТИНЯК08 , перешед­

ший в ОКБ-11 5 из ГК НИИ ВВС . Вопрос о

выпуске опытной партии бомбардиров­

щиков был решен еще до начала испы­

таний. В соответствии с постановлением

Совмина от 5 января этого же года заво­

ду N2ЗО предписывалось построить в те­

чение трех месяцев 10 машин. На двух

из них требовалось установить форсиро­

ванные двигатели РД-9Ф, при этом ско­

рость должна быть доведена до 1350­
1400 км/ч . Спустя почти три месяца выш­

ло еще одно постановление, которым

предписывarюcь предъявить Як-26 с рд­

9ф на контрольные испытания в 111 квар­

тале этого же года .

В июне 1956-го завершил ся этап за­

водских испыта ний , и в следующем ме­

сяце Минавиапром предъявил первый

экземпляр бомбардировщи ка в ГК НИИ

ВВС. Госиспытания , проходившие с 27
июля по 28 августа, не были завершены .

Из 110 запланированных полетов выпол­

нили лишь 27. По этому случаю главком

ВВС П .Ф.Жигарев 18 сентября писал

министру авиационной промышленности

П. В.ДементЬеВУ:

· В результате проведенных в НИИ

ВВС полетое были выявлены серьезные

недостатки самолета , в том числе по ус­

тойчивости и управпяемосги (...), которые

не обеспечивают беэonасность полета и

препятствуют дальнейшему проведению

испытаний . Основные недостатки: не­

удовлетворительные характеристики ус­

тойчивости и управляемости на взлете и

посадке по перегрузке и скорости , боль­

шие усилия трения в управлении само­

летом , валежка и потеря эффективности
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элеронов на больших скоростях, медоста­

точный эапас между скоростью набора

высоты и скоростью ограничения по

фпаперу ... Комиссия по проведению

совместных испытаний самолета Як-26

вынуждена была с 28 августа сего года

прервать испытания по программе вто­

рога этапа . ВВС (...) считают, что до ус­

тановки нового крыла на 1О самолетах Як­

26 опытной партии, его эффективность

должна быть всесторонне проверена на

опытном экземпляре (..Т.
ЭТО письмо сделало свое дело. В кон­

це 1956-го на первый прототип устано­

вили новое усиленное крыло, регулируе­

мый стабилизатор и форсированные дви­

гатели РД-9Ф , доработanифонарь, вход­

ной люк штурмана и катапультные крес­

ла. На передней кромке консолей появил­

ся выступающий "зуб", играющий роль

генератора вихря , увеличивающего кри­

тический угол атаки. В октябре 1 957-го

первый опытный самолет перегнали на

аэродром в Энгельс для испытаний бом­

бардировочного вооружения со сбросом

бомб как на дозвуковых (900 кмfч) , так и

на сверхзвуковых скоростях (1300 кмJч) .

В том же году выпустиливторуюопыт­

ную машину с аналогичными доработка­

ми , двигателями РД-9Ф и радиодально­

мернойстанцией"Потос". сопряженнойс

прицелом ОПБ-11 : На этом самолете в

ГК НИИ ВВС исследовалиреверс элера­

нов.

В 1956-м на 3О-м заводе в Москве по­

строилидесять Як-26 .

В 1956-м на втором серийномсамо­

лете произошел пожар, в результате

практически полностью сгорела левая

консоль с двигателем. Лишь после ре­

монта продопжились ее испытания .

К концу 1957 -го завершились заводс­

кие испытания опытных машин , в ходе

которых подтвердилисьосновные расчет­

ные характеристики. Достаточно сказать,

что максимальная скорость достигла за­

данного верхнего предела 1400 км!ч , по­

толок - 16800 м, а максимальная даль­

ность - 2400 км.

Впереди были госиспытания . Для ус­

корения этого этапа руководствоавиапро­

ма предложило проводить их сразу на

трех самолетах, в том числе на первом

серийном.

Аварии, связанные с конструктивно-

йврвыйпрmотuпЯк-2б.

проиэводствеННЫМИ дефектами, ПОСТОЯН­

но сопровождали гиззеты на Як-26. Напри­

мер, 10 июnя 1957-го летчик-испытатель

В.М.Вcnков вследствие откааа общей гид.

росистемы проиэвen посадку с неуправ­

ляемыми передними колесами. Дважды

летчик-испытатель С . ГЛетухов на маши­

не N 0101 садился с зэклиненным управ­

лением самолета. В чаетНОСТИ , -З1 янва­

ря 1958-го, в один день с аврийной по­

садкой Як-27 летчика Гришина, Петухов

совершил вынужденную посадку . В этом

полете произошло крат ковременное

включение аварийной системы возвраще­

ния стабилизатора в посадочное положе­

ние (-1 град . ) и заклинение гидроусили­

теля в канале элеронов.

Несмотря на все усилия промышлен­

ности . самолет так и не был принят на

вооружение. К концу 1950-х его летно-тех­

нические характеристики уже не соответ­

ствовали требованиям заказчика . В 1958­
м прекратилиеь все работы по пушечно­

му перехватчику Як-27 И бомбардировщи­

ку Я к-26. Тем не менее опыт создания

первого сверхзвукового бомбардировщи­

ка впоследствии пригодиnся при разра­

бспе Як-28.

СЕМЕЙСТВО БОМБАР­
ДИРОВЩИКОВЯК-28
Разработка легкого фронтового бом­

бардировщика "129" началась в соответ­

ствии с постановлением Совмина от 28
марта 1956 г . Заданием предусматрива­

лось, чтобы максимальная скорость была

в пределах 1500-1 600 кмfч , дальность с

1200 кг бомб - 2200-2400 км, практичес­

кий потолок - 16- 17 км , длина разбега ­
1000 м , длина пробега - 1100 м , бомбо­

вая нагрузка - до 300 0 кг.

Опытный самолет с двигателями

P 1 1 A-ЗОО построиnи в 1957-м , используя

элементы планера серийного Як-26.

Со стороны казалось, что " 1 29-й" от­

пичался от Як-26 лишь силовой установ­

кой и высоким распanожением крыла , по­

зволившим зна чител ьно увеличить

объем бомбоотсека , удалив двигатели от

земли. Планировавшуюся кормовую пу­

шечную установку, на которой настаивал

заказчик, разместить на самопете не уда­

лось из-за конструктивных особенностей

машины. Говорить о постройке машины

" 1 29~ ~a базе Як-26 не приходится , по­

скольку крыло , оперение и шасси были

новые. Длина фюзеляжа возросла более

чем на три метра .

5 марта следующего года летчик-ис­

пытатель В . М .Волков и wтурман-испыrа­

тепь н.м.шиповский соеершила на опыт­

ной машине с двигателями Р1 1 А-ЗОО пер­

вый полет. Заводские испытания прохо­

дили под руководством ведущего инже­

нера В.НЛавпова . Уже на этом этапе вы­

яснилось, что самолет, в основном, соот­

ветствует предъявленным к нему требо-
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ваниям за исключением дальности, ма к­

симальвое зн~ение которой оказапось на
400 км ниже заданной " Отмечались не­

достаточная УСТОЙЧИВОСТЬ на боЛЬШИХ

yma:x атаки , падение эффективности эле­

ранов при наборе высоты с приборной

скоростью 900 км/ч и неудобное разме­

щение приборов в кабине штурмана"

В связи с этим эаказчик направил

председатепю ГКАТ и главному конструк­

тору д'С . Яковлеву перечень мероприя­

ТИЙ , которые требовалось осуществить

до передачи машины на госиспытания .

Кроме уже отмеченных недостатков , не­

обходимо было установить испытанные

катапультные креспа , позволявшие спа­

сать экипаж при полете со скоростью до

2000 км/ч , обеспечить эксплуатацию са­

молета с грунтовых аэродромов.

Предписывалось установить радио­

локационный бомбардировочный прицел

РБП-3 с последующей заменой его РЛП

· Инициатива-2· или радиодальномерной

станцией "Потос" , радиовысотомер РВ­

17, радиостанцию РСИУ-5, переговорное

устройство СПУ-7, автоматический ра­

диокомпас APt<-54 и другое оборудова­

ние . Выпуск пушек НР-2З быn npeкpaщен ,

требовалось разместить в носу непод­

вижную АО-Э ( ПlJ-23) с боезапасом 75­
100 патронов.

Доработка машины затянулась , и

лишь в сентябре 1959-го начался этап го­

сиспытаниЙ . Возглавлял государствен­

ную комиссию Герой Советского Союза

генерал-майор Л.В .Жопудев. Ведущ....ми
по маш ине был и инженер С . И . Блатов ,

летчик-испытатель Ф.М.Собол евскиЙ и

штурман-испытатель А"М "Халявин . Не­

сколько полетов выполнил Л . В.Жолудев .

Госиспытания шли , как нельзя лучше.

Но гюд самый конец , в полете на предель ­

ную дал ьн ость , прои зошла авария .

Вследствие утечки горючего экипаж со­

вершип вынужденную посадку на непод­

готовленную площадку . Самолет , хотя и

получил повреждения , но был воестанов­

лен и продолжил свою службу.

Еще в ходе испытаний самолет стали

внедрят ь в серийное производство на

зе воде N2З9 под индексом Як-28 с двига­

телями Р11АФ-ЗО О с нерегулируемым

форсажем . В 1959-1961 годах завод вы­

пустил 42 машины. Из них пять - Як-28 с

радиотехнической системой ближней на­

вигации РСБН-2 "Свод- и 37 - Як-28Б с
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РБП-3. Почти все Як-28Б передали заказ­

чику для учебно-боевой noдruтовки . При

этом гарантироватюсь, что максимальная

скорость будет находиться в пределах

1600-1700 км/ч, практический потолок ­
14-15 км , а дальность без подвесных ба-

ков до 1550 км . "
Любопытный факт. В августе-ноябре

1 959-го пnанировалось установить на Як­

28 следующие мировые рекорды : проле­

теть зэмкнутый 10CI0-KM марш рут со ско­

ростью 1200-1300 кмlч, а на маршруте

протяженностью 2О(Х) км гюкаэеть сред­

нюю скорость не менее 1000 км. Но этим

замыслам не суждено было сБЫТЬСЯ.

Во время совместных испытаний (с

сентября 1959-го по май следующего

года) решением правительственной ко­

миссии третью опытную машину с дви­

гателями Р11АФ-300 модифицировали,

заменив РБП-3 и ОПБ-1 1 на радиодаль­

номерную станцию "Логос" (ДБС-С). В

отличие от предшественника , станцию

•Логос" . работавшую в комплексе с дву­

мя наземными радиостанциями и гюзво­

лявшую осуществлять прицельное бом­

бометание бомбами ФАБ-1 500 на скоро­

стях до 1500 км/ч, разместили в кабине

штурмана .

В состав оборудования ввели новую

курсовую систему КС-3, заменили эап­

росчик-ответчик С Р30-2 на С РО-2М .

Вместо автопилота АП-28БР и автомати­

ческorо радиокомпасаАРК-54И установи­

ли '?ОО'ГвететвенноАП-28-1 и АРК-1О , сня­

ли связнуюрадиостанцию 1РСБ-7ОЖ, ос-

тавив командную РСИУ-S. .
Увеличили емкость топливной систе­

мы, а доработка силовой установки по­

влекла за собой изменение формы ВЗУ

мотогондол на эллиmическую. О причи­

нах перехода от круглых обечаек ВЗУ к

эллиптическим приходится только дога­

дываться , поскольку никто , за давностью

лет , не в состоянии это объяснить.

Вооружение бомбардировщика , попу­

чившего обозначение Як-28Л , переона­

чально состояло из пушки НР-23 и сво­

боднападающих бомб калибра от 100 до

1500 кг" В 1964-м НР-23 заменилина гш­

23 предварительно испытанную на Як­

28И N!Ю902.

Всего четыре месяца ушло на доработ­

ку машины, Летные испытания проводи­

лись в период с сентября 1960 г . по ян­

варь следующего года. Ведущими по ма-

Як-2ВП с рвдиодsльномерной станцией

ейотос».

шине на этапе заводских испытаний были

инженеры Леонов и ю.в.петрсе. летчи­

ки В.М .Волков и в .г.Мухин , штурман

Нм.шиповокиа, а на госиспытаниях ин­

женеры с.и . Блегее и д' И .Лобанов, лет­

чики с .г.Дедух, Л .М .КУВШИН08 и В.Е "Хо­

МЯКО8.

Главным недостатком машины бып

ухудшившийся обзор передней полусфе­

ры из кабины штурмана, связанный с ус­

тановкой •Лотоса" . Пришлось изменять

остекление кабины штурмана , но полно­

стью устранить этот дефект так и не уда­

лось. Отмечались также неудобства при

подвеске авиабомб. _
Несмотря на это, постановлением

Совмина от 27 ноября 1 961 -го самолет

приняли на вооружение ВВс под обозна­

чением Як-28Л . Практически одновре­

менно с Як-28Л проходил испытания бом­

бардировщик Як-28И с сопряженными

прицелами : радиолокационным ~Иници­

егиве-з" и оптическим ОПБ-16. Опытный

самолет построили на 115-м заводе в де­

кабре 1960 г. в соответствиис постанов­

лением Совмина от 5 января 1959-го .

Двигатели Р11 Ф-300 заменили на

Р11 АФ2-ЗОО со всережимным реактив­

ным сопrюм и круглыми воздухозаборны­

ми устройствами " Увеличили на 1000 л

запас томива, изменив порядок вырабог­

ки его из OCHO~HЫX и подвесных баков. В

систему управления рулем поворота вве­

ли демпфер "сухого трения" . Установили

турбохолодильный агрегат с большей

производительностью, автономную сис­

тему пожаротушения , вес противофлат­

терных грузов на концах крыла довели до

150 кг.

Обновили радиоборудование, устано­

вив связную радиостанцию " Приэма" ,

радиосистему ближней навигации РСБН­

2, навигационное вычиспительное уст­

ройство вместо нави гационного индика­

тора НИ-50БИ . станцию защиты хвоста

СПО-З вместо "Оирена-?" . усовершен­

ствованный автопилот АП-28К1 и многое

другое. С самолета сняли радиостанцию

1РСБ-7ОЖ с приемником УС-9М и радио­

высотомеры . В результатедоработок пла­

нера длина фюзеляжа возросла на 550
мм . Ведущими по Як-28И во время за­

водских испытаний были инженеры Лео­

нов и Ю.ВЛетров, летчики В . М .Волков и

в.г.Мухин, штурман Н . М .ШиповскиЙ.

В мае 1962-го самолет с бортовым но­

мером 24 передали на госиспытания и 2
июня его перегнали в Ахтубинск. Веду­

щими по Як-28И были инженер Ю.Н.Ко­

солапенков , летчик-испытатепь В.В.Доб­

ровольский и штурман-испытатель д'М­

.Халявин . 28 а вгуста при выполнении по­

лета с включенным автопилотом самолет

потерпел аварию иэ-эа тряски, возникшей

на высоте 1300 м . Как выяснилось . при­

чиной ее стала неустойчивость контура :

«датчик угловой скорости тангажа - при-

«Крылья Род ины » 8.98



Як-28Р на Центральном аэродроме.

вод автопилота - руль высоты - упругий

самолет» . Испытания Як-28И затяну­

ЛИСЬ. 8 ноябре 1963 г. в ГНИКИ 88С (аб­

бревиатура института изменилась после

слияния ГКНИИ 88С и 6-rn ГОСНИИ 88С )

поступил второй серийный самолет, вы­

пущенный З9-м заводом В июле этого же

года. В апреле 1 964-го ДЛЯ ускорения эта­

па госиспытаний получили третий серий­

ный самолет . заменивший опытную ма­

шину. выработавшую гарантированный

ресурс.

В ходе испытаний бомбардировщика

выявился ряд дефектов, требовавших

срочного устранения . В их числе: тряска

самолета, возникавшая в лолете с откры­

тыми створками бомболюка при скорос­

ти , соответствующей числам М=1 ,2-1,4
...а высотах 10 - 12 км , " вапежка" на высо­

те 7500 м на приборной скорости 450-650
км/ч . Тем не менее в 1 964-м первые Як­

28И стали выходить из сборочного цеха .

РАЗВедчик И ДРУГИЕ
МОДИФИКАции Як-28
Разработка раэаедчика началась в кон­

це 196D-ro. В апреле следующего года

Д.Ф .Устинов, Р.Я . МалиновскиЙ и П. В.Де­

ментьев направили в цК КПСС доклад­

ную записку, где говорилось: " В ОК&-115

ГКАТ проводится проработка размещения

на фронтовом бомбардировщике Як-28

разведывательного оборудования для

использования этого самолета в вариан­

те разведчика (Як-28Р) . Летные данные

(...) будут соответствовать фронтовому

бомбардировщику Як-28. Создание само­

лета-разведчика Як-28Р позволит в про­

изводстве иметь один тип фронтового

самолета, что значительно облегчит их

выпуск в необходимых количествах и пе­

реход с одного варианта на другой- . В

вышедшем вскоре гюстановлении Совми­

на говорилоСь о создании Як-28Р как с

двигателями Р11АФ2-800, так и Р21А­

300. Последний должен был развивать

максимальную скорость 2400-2500 км/ч ,

достигать высоты 18-19 км и летать на

расстояние до 2700 км/ч .

В бомбоотсеке разведчика размести­

ли пять сменных комплектов рааввдыва­

гельнош оборудования . включавшего ,

кроме аэрофотоаппаратов, импульсную

осветительную установку СДУ-2. Увели­

чили на 550 л запас горючего. Дпя улуч­

шения обзора изменили остекление фо­

нарей кабин экипажа. у штурмана увели­

чили площадь остекления, а у летчика

козырек с плоским стеклом заменили ...а
клиновидный . "в результате ВВС получи­

ЛИ машину, почти полностью удовлетво­

ряющую их требованиям . В марте 1962­
го работала макетная комиссия .

Несмотря на одобренную заказчиком

машину , у тавкома ВВС К.В. Вершинина

Як-28СР с контейнерами для nорошкоо~

рsзных евщестs.

.КрЫЛЬЯ Родины . 8.98

имелось особое мнение: «Плохо, что не

контейнерное размещение. От этой зада­

чи нельзя уклоняться и надо искать путь

для ее осуществления» .
. Опытную машину построили на базе

Як-28Л в сентябре 1962-ГQ. В окончатель­

ном виде отсек разведывательного обо­

рудования имел три секции с остеклен­

ными фотолюками .

Совместные, промышпенности и за­

казчика ..испытания оперативного развед­

чика проходили с сентября 1 962-го по

март 1963 г . Ведущими от ОКБ были и ...­
женер С.В.Федоров , летчик В.П .Смирнов

и штурман Н.И. Самоходкин. от НИИ ВВС

инженер В.А. Беседин , летчик-испыта­

тель В . М . Комов и штурман-испытатель

8 .Т . Марфуненков . 8 19б5-м Як-28Р за­

пустили в серийное производство на 39­
м заводе. Первые машины комплекгоеа­

лись фоторазведывательным оборудова­

нием .

В1 963-м появился разведчик Як-28БИ

с "Инициативой-2~ и РЛС бокового обзо­

ра с синтезированной апертурой . В этом

же году самопет запустили в серийное

проиэводство без проведения госиспьпа­

ний и утвержденного образца машины. До

конца 1964-го было выпущено 50 само­

летов. Ведущими по машине были инже­

нер с.и .яськов , летчик Ю. ВЛетров и

штурман Н . М .ШИПО8СкиЙ . В дальнейшем

на разведчике устанавливали аппарату­

ру радиотехнической разведки -Куб-З· и

·Ромб-4А (45).8 1 964-м , выпустили ра­

диационный разведчик Я к-28РР с

фильтр-гондолами для отбора проб воз­

духа .На вооружение Як-28Р приняли

лишь в 1 967-м .

Дпя обучения и тренировок летного

состава в 1960-м на базе Як-28Б разра­

ботали учебно-тренировочный Як-28У

("1 29У') с двигателями Р11АФ-ЗОО, осна­

щеннымидвyxnозиционнымисоплами и

нерегулируемымфорсажем . С Як-28Б

сняли связную радиостанцию. навигаци­

онный индикатор НИ-50ИМ . радиовысо­

томер, бомбардировочное и стрелковое

вооружение. включая прицелы РБП-З и

ОПБ-15, станцию защиты хвоста -Сире­

на-З" и одну аккумуляторную батарею.

При этом предусматривалась ycтaH~­

ка коллиматорного прицела ПКИ-1 и фо­

топулеметаДКС-5. Открытие и закрытие

бомбоотсека , в котором мог устанавли­

ваться дополнительный топливный бак

емкостью 1350 л, производились только

на земле . Заводские испытания Як-28У

завершились в начале 1 962-го . Ведущи­

ми от аКБ был инженер нгкопоакое .

летчик ВЛ .Смирнов и штурман Н . И . Са­

моходкин .

В течение года , начиная с февраля

1961-го , Я к-28У прошел удовлетвори­

тельно госиспытания . Ведущими по ма­

шине были инженер В.В . Усов, летчики

САРычков, с.г.Дедух, 8.8Добровольс­

кий и Ю.М .Сухов . По их оценке , техника

пилотирования Як-28У не отличалась от

Як-28б . Было даже предгюжение исполь­

зовать учебную машину в летных учили­

щах. В связи с этим в акте по результа­

там совместных госиспытаний главком

ВВС записал: "Надо срочно уменьшить

разбег и особенно пробег. а затем и по

остальным параметрам . так как машина
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при этих условиях может применяться в

летных училищах" . В 1 970-е roды на учеб­
ных "Яках" готовили летчикое В Барнауль­
ском училище.

В 1 961-м завод В Иркутске выпустил

одну машину, в следующем - еще 32. Их
серийное лроизводство лродолжалось,

как минимум , до 1969 г.

С сентября по ноябрь 1 96З-го в 1О-м
управлении ГНИКИ ВВС , находившемся
в г. Энгельсе. проходил испытания само­
лет-раслылитель Як-28СР . Созданный на

базе Як-28Л , он предназначался для рас­

пыления жидких или порошкообразных

веществ с малых высот. На машине уста­

навливались два варианта контейнеров
ДЛЯ :химических преnaрarов с устройства­

ми распыления. Не исключалась возмож­

ность использовать его и в качестве бом­
бардировщика. Ведущими по машине от

заказчика были инженер Г. и. Пономарев,

летчик б.п .йьвое и штурман М . М . Петr:юв .
В полете 1 октября произошла авария .

На высоте 90 м и приборной скорости взо
км/ч машина столкнулась со стаей птиц,

разбивших лобовое стекло. Из-за дефор­
мации негюдвижной части фонаря разру­

шилось боковое остекление . Получив
сильнейшие травмы лица , практически

ничего не видя , майор Львов по коман­

дам штурмана сумел вывести машину к

аэродрому и проиэвести благополучную
посадку.

Несмотря на аеарию.в предваритель­
ном заключении акта по результатам го­

сиспытаний ГО80РИЛОСЬ , что Як-28С?

может быть рекомендован для принятия

на вооружение ввс. В то же время отме­
чалось. что навигационное оборудование
с системой ·Лотос" не обеспечивало вы­

ход самолета в заданную точку и реко­

мендовалось оборудовать машину ори­
целом " Инициатива" и радиовысотоме­

ром малых высот .

Для обеспечения безопасного покида­
ния самолета на малых высотах тре60­
валось доработать катапультные кресла,

увеличить прочность лобового стекпа .

Как уже отмечагюсь, вэлетна-посадоч­
ные характеристики Як-28 оставляли же­

лать лучшего. В начале 1 960-х проходил
заводские испытания самолет N203D4со
стартовыми ускорителями 28СПРД-99 и

двумя тормозными парашютами ПТ-25.
Разрабатывanся пpoeкr двухместного вер-
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тикально взлетающего бомбардировщи­

ка Як-28ВВ . Ожидалось, что с двумя
подъемно-марwевыми Р27АФ и четырь­

мя подъемными Р39П-ЗОО двигателями

самолет при полетном весе 18ОСЮ кг сма­

жет доставлять к цели от 600 до 1200 кг
бомб. Его максимальная скорость долж­
на была быть не ниже 1700 км/ч, а пото­
лок - 18 км .

Одной из последних модификаций
стал постановщик помех Як-28ПП , пере­

оборудованный из Як-28И в 1965-м . Са­
молет, предназначенный для борьбы с
радиоэлектронными средствами против­

ника , комплектовался на разных этапах

системами "Букет" , " Сирень". "Стрела",
"Фасоль". Под f.Ютогондолами располага­
лись КДС-19, а лод консолями крыла ­
два блока УБ- 1 6-57М с НАР С~5П, пред­
назначенных для постановки пассивных

помех. В 1968-м завод В Иркутске выпус­
тил первые серийные Як-28ПП . Произ­

водство Як-28 в Иркутске эавершилось
в1 972-м . Всего построили 737 машин
разных модификаций.

В начале 1990-х Як-28ПП, последний
из семейства самолетов, начатого Як-25,

сняли с эксплуатации ВВС . По всей ви­
димости , последние из них перелетели с

авиаремонтного завода в Пушкина Ленин­

градской области 8 Чкаловскую и пред­
назначались для музея ВВС в Монино.

ПЕРЕХВАТЧИК Як-28П
Подобно тому, как ИЗ Як-25 сделали

бомбардировщик, Як-28Б превратился в
перехватчик . Этим метаморфозам удив­
ляться не приходится, поскольку схема

обеих машин наиболее полно удовлетво­
ря.ла универсальному типу самолета. Но

этот обратный переход , в связи с расши­
рением диапазона полетных режимов ,

привел к авариям и катастрофам.

Развивая идеи, заложенные в пере­
хватчике Як-25М, в ОКБ-1 1 5 разработа­
ли Як-28П , предназначенный для борь­
бы с воздушными целями на малых и
средних высотах . Заводские ислытания
машины начались в июле 1962-го . Не­
смотря на сохранившуюся аэродинами­

ческую компоновку, Як-28 в значительной
.степени был переделан, особенно это
коснулось фюзеляжа . В носу, под радио­

проэрачным обтекателем , установили ра­
диолокационную станцию "Орел-Д", по-

эвanявшую обнаруживать и сопровождать
цели на высотах от 500 до 2<х)()() м . ШТур­

мана в экипаже эаменип оператор. раз­

местившився за летчиком. Вместо пушеч­

ного вооружения лод крылом появились

пусковые устройства для двух ракет К-8М

(К-98) , способных поражать цели, летя­

щие со скоростями до 1800 км/ч.

Як-28П комплектовался катапультны­
ми креслами К-5 со шторкой, разработан­
ными в ОКБ специальнодля сверхзвуко­

вых самолетов. Первоначально кресло

K-S снабжалось складным металличес­
ким эабрагом Однако вероятность от­

каза механизма его уборки послужила
причиной для модvфикации кресла . Надо .

отметить, что впервые в лрактике бомбар­
дировочной авиации члены экипажа Як­
28 облачались в скафандры , надежно за­
щищающие их при разгерметизации, а

при катапультировании - от набегающе­

го потока воздуха .

3аводские испытания проходили с
июля по сентябрь 1962 г. Ведущими ло

машине были инженер Б.Б.Соловьев,
летчик В.М.Волков и оператор Н.М.Ши­
повский. С ноябряначanся этап госиcnы­

таний, затянувшийся до сентября 1964­
го . В ходе госиспытаний были получены
максимальная скорость 1840 км/ч на вы­

соте 12500 м , практический потолок ­
16000м, максимальнаядальность- 2150
км. В госиспытаниях принимали участие
ведуа.цие летчики-испытатели п .Ф. Кабре­

лев , В.Н .Баранов, Думитраw . Довбаш ,

вторые летчики замеев. Бобровицкий ,

ГБутвнко и летчики облета С.А.Микоян
и А.А.Манучаров. По итогам испытаний
Як-2ВП с ур К-8М1 и К-98 рекомендова­
ли для'принятия на вооружение в 1964­
м.

Однако еще до окончания госиспыта­
ний машину запустили в серийное про­

изводство на заводе в Новосибирске. С

1962-го по 1967 -й завод выпустил 443
перехватчика Як-28П . В конце 196З-го

первые еще не доведенные самолеты

поступили на войсковые испытания в

Центр боевого примененив авиации ПВО
(аэродром Севастлейка) .

Читатель, видимо , обратил внимание

на практически полное отсутствие инфор­
мации о летных происшествиях. До по­
явления перехватчака, с 1961 -ro по 1964­
й произошло шесть летных происше­

ствий, включая катастрофы. Одна из них

имела место 13 апреля 1 962-го . В тот ро­

ковой день в полете оторвалась крышка

верхнего люка воздухозаборника мотсгон­

долы, что привело к эакnинению тяги,

идущей от сектора газа к левому двига­

телю. Статистика свидетельствует, что
налет самолетов на одно летное проис­

шествие возрос с 860 часов в 1961 -м до
12578 часов в 1964-м.

Аварийность Як-28 резко возросла с

1964-го, после лоявления Як-28П. 12
февраля того же года произошла первая

Перехssmчuк Як-28ПМ.
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Учебный Як·28У на аэродроме.

катастрофа Як-2ВП, причины которой так

и остались невыясненными. Год спустя

2 марта и 15 сентября во время ночных

полетов потеряно еще две машины . Од­

новременно выявился ряд ранее не

встречавшихся особенностей в управля­

емости и технике пилотирования Як-2ВП

на околозвуковых скоростях И высотах,

близких к практическому потолку при ра­

боте двигателей на бесфорсажном режи­

ме. Потребовались дополнительные ис­

следования по изучению поведения са­

молета, находящегася в штопоре или спи­

рали . Следовало также устранить боль­

шое количество выявившихся дефектов .

. .\' Новый 1 966-й начался для авиации

ПВО с катастроф. 12 января , ночью во

время перехвата цели на высоте 1800 м
гибнет четвертый Як-2ВП. Спустя два \
месяца, 11 марта при аналorичных уело­

виях терпит катастрофу еще один пере­

хватчик. 5 машин noтеряно, очевидно, иа­

за попадания в область продольной не­

устойчивости - «аэродинамической лож­

ки» . Этот дефект, выявленный при испы­

таниях еще Як-25 , так tt не смогли устра­

нить. В марте и апреле этого же года было

потеряно еще две машины из-за разру­

шения и отказа двмгагелеи . Приведенная

статистика охватывает период по апрель

1 966-го .

Авиационная катастрофа - это летное

проиешествие, сопровождающееся гибе­

лью людей . Не очень-то способствовали

сохранению жизни членов экипажа сис­

темы аварийного покидания . Достаточно

сказать, что иэ 12 катапультирований,

имевших место На Як-2ВП в период по

сентябрь 1966-го, только в двух случаях

обошгюсь без жертв и травм.

В июле 1 962-го эавершилась построй­

ка опытного перехватчика Як-28ПМ с че­

тырьмя ракетами К-8М и коническим 06-

текателем Рлс . Одновременно на 15З-м

заводе в Новосибирске строились еще

две машины . На опытном Як-28ПМ сна­

чала стояли двигатели Р 1 1 АФ-ЗQO с эл­

липтическими ВЗУ, замененными вскоре

на цилиндрические. В ноябре этого же

года начanись совместные госиспытания.

Как пример службы Як-2ВП , можно

привести истребительный полк имени

Б .Ф.Сафонова , получивший в июле 1964­
го первый Як-2ВУ. Два месяца спустя ­
первые Як-2ВП, сменившие Як-25М . В

сентябре 1969-го стали поступать Як­

28ПМ И Як-28ПУ, эксnлуатировавшиеся

до 19ВЗ-го , когда их стали заменять на

МиГ-З1 . Вылеты по тревоге не редкость

для экипажей пво . Как правило, они эа­

канчивались демонстрацией силы , но

бывали и исключения . Так , 14 декабря

.1 969-го экипаж капитана В . Г.Чернега на

Як-28П первой же ракетой уничтожил над

морем дрейфующий разведывательный

аэростат. Подобные случаи быпи и в дру­

гих полках авиации ПВО .

Разрабатывanся проект перехватчика

Як-28-80 с РЛС "Орел" с дальностью об­

наружения цели 50 км под две ракеты К­

80 и двигатели Р21-300. Ожидалось, что

при гюлетной массе 16000 кг максималь­

ная скорость достигнет 2130 км/ч , прак­

тическийгютcnок - 19 км, а продcnжитenь­

ность полета до 2,7 час . Проект создавал-

оя одновременно с Ту-28-00 , рассчитан­

ного на подвеку четырех ракет К-80 при

практически одинаковых с Як-28-80 лет­

ных характеристиках.
Як-28П около 20 лет эксплуатировал­

сяв строевых частях ПВО страны , но на

вооружение так и не был принят.

В августе 1964-го перехвзтчик Як-28П

N040 4 переделали в самолет-носитель

Як-28Н (встречается и другое обозначе­

ние Як-28-64) . Кроме носителя , в состав

системы оружия К-2ВН входили две про­

тиворадиолокационных ракеты Х-28 с

дальностью пуска от 90 до 110 км. Само­

лет с ракетами должен был развивать

скорость до 1700 кмlч и иметь радиус

действия около 1100 км . Заводские ис­

пытания машины начались 5 ноября это­

го же года . Одновременно велась подго­

товка чертежей на второй экземпляр ма­

шины .

Настораживает последнее , видимо ,

относящееся к машине с аналогичным

названием и двигателями, перенесенны­

ми с крыла на фюзеляж. Это мероприя­

тие потребовало значительной передел­

ки планера. В заключение хочется отме­

тить, что в статье ограниченного объема

освещены лишь основные модификации

самолетов Як-27 и Як-2В. В то время , как

известны и другие варианты, а также мно­

гочисленные летающие лаборатории.

ОСНОВНЫЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ САМОЛЕТОВ

Як-27 Як·27В Я к-27Р Я к-26 Я к-2 6 Я ,-28Л Я к ·2 8Р Я к·28П

N202 опытный госиспытания r о с ис пыта ния

Дв иrа тели РД-9АК РД-9АКЕ+ РД-9Ф РД·9АК Р1 1А ·3 00 Р11АФ-300 Р1 1 А Ф-300 Р11АФ-300

С-155

Взлетна я тяrа , кг 32 50 3250 3850 32 50 5100 5750

Размах крыла , м 11 11.72 11 11,78

Длина , м 17 .33 - 19 17 .16 20 .02 I 20 .6

Площадь крыла , м2 28 .94 35 .25

Взлетный вес, кг

нормальный 9 740 11200 11700 . 10080 - 14600 15500 15980
переrрузочны~ 10 700 - 13633 1122 0 - - 17430 -

Вес пусто го , к г 698 3-7005 - 7560 - - - -
Вес горючего , кг 27 38-2400 . 4670 - 5050 6750· 5590

С корость макс . , kм/ч 1235 1900 1285 1230 1500 1830 1804 1840
на высоте , м 10000 - 10000 10600 - 12000 12000 12 500

Пра ltтичеекий потоло к , м 16300 23500-26000 16 550 16000 17000 15600 15600 16000

Дагьно сть. км 2200 10 00 2450"· 2200 1900 1770 2680· * 2150-2700

Длина разбега fпробе га , м - - 1300/1200 - 95 0 11501900 - 1300/1200

"без подвесных топливных баков "·с подвесными топливными бакам и

"Крылья Родины» 8.98 15
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Визит «Торнадо» на аэродром «Чкаповск»

Калининградской области.

Фото А.Не сте рова
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як-пр в экспозиции мони нского музея ввс .
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Як-28ПП . Аэродром « Ч каловс ка я. 1994г . ФОТО Н.Якубовича



Дублер Бе-10З сходит со слипа .

Фото Н . Я кубов и ча
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Андрей НЕСТЕРОВ

ЧЕМ ХОРОШ "ТОРНАДО"?

Немецкие летчики в гостях у российских

I
•

1 августа 1997-го на аэродром "Чкаповск" вблизи Кали­

нинграда приземлилась пара самолетов "Торнадо" GR.1 ВВС
ФРГ. Для группы войск российского анклава событие было

значительным. Наши военные корабли к ним с дружествен­
ными визитами заходили и они у нас, случалось . гостили, а

вот визитов боевых самолетов после 1988-ro не было .

Подготовка к встрече началась за несколько дней . Все

как обычно, когда встречают званых гостей . Суета штабов ,

многократные инструктажи младших старшими . По прибли­

жении времени ·Ч· задача уточнялась . Иногда уточнения но­

сили противоречавые данные . План встречи состоял в том ,

что пары наших Су-27 и "Торнадо" встретятся в заданной

точке в согласованное время , сопроводив их до "Чкалове­

ка". После выхода на аэродром, "Торнадо" прмэемлятся , а

Су-27 уйдут к себе . Гостям предстояло выполнить посадку

самостоятельно. Все же случилось несколько интерес­

нее. Погода выдалась в тот день хорошая. На средних вы­

сотах стояла дымка . Меньше всех волновались только лет­

чики.

Для них задача была ближе всего к стандартной . В этом

истребительном полку в последнее время реryлярно под­

нимают самолеты из дежурного звена для предотвра­

щения нарушений государственной границы (воздушной , ко­

нечно ) и оказания помощи воздушным судам в форс-ма­

жорных ситуациях. Такое бывает, люди блуждают не только

в лесу, но и в чистом небе . .
Наши парни взлетели строга по плану, в установленное

время вышли в заданную точку встречи над нейтральными

водами Балтийского моря. Немцам почему-то захотелось

прийти туда с 'и ебспьшмм" опозданием. Наш народ вооб­

ще-то терпеливый. Техника этому соответствует. Истреби­

тели тоже . Гостей там ждали час. Встретили пару

"Торнадо" и по установленному маршруту плотным пара­

дным строем вывели их в район аэродрома "Чкаповск" .

Группа руководства на КПД была не только наша , но и гер­

манская.

Работали они с участием квалифицированных перевод­

чикав . Наши ребята так хорошо вели гостей , что команду на

роспуск группы не давали даже при снижении "Торнадо" на

посадочном курсе . Су-27 вели сопровождение по ведомому

гостей, который на снижении уменьшил скорость , увеличив

дистанцию до ведущего для обеспечения безопасной по­

садки " по одному· германских встребителей-бомбардмровщи­

ков . При выполнении этого маневра летчик ведомого "Тор­

надо" решил показать , насколько небыстро он умеет держать­

ся на своем аппарате в воздухе . Его самолет уже начал

слегка водить носом по горизонту и покачивать

крыпьями. Истребитель-бомбардировщик приблизился к

режимам сваливания , а пара Су-27 "стояли" возле него на

своих местах , как вкопанные .

Летчик "Торнадо" был, видимо , н е только смел , но и

хорошо "впеган" на своей машине. Он знал, что делает. Все

знают, что в России летчики боевой авиации летают мень­

ше, чем в любой стране мира . По сравнению с немцами в

десятки раз меньше . Подобный вопрос те ря:ет любого

профессионала , тем более военного: · Может быть они уже

летать разучились?" Всему есть разумные пределы . Нем­

цам ли не знать об этом . Вот и он установил скоростной

режим , необходимыйдля планирования по глиссаде на "Тор­

надо" . Получил ли немецкий летчик ответ на свой вопрос, не­

известно . Но превосходство русского истребителя было оче­

видным .

Ведущий гостей выполнил посадку, озвучив свое ТОРМО-
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жение шумом включенного реверса тяги двигателей . Че­

рез сорок секунд коснулся российского бетона ведомый

"Торнадо" , а Су-27 " висели" на своих местах. Одновре­

менно с включением реверса ведомого немцев наши

истребители увеличили обороты двигателей до максимума

(фарсаж не вкпючапм) . Су-27 прошлись над ВПП , взяв

курс на свой аэродром с набором высоты . Это было сдела­

но красиво и эффектно, даже в шуме двигателей герман­

СКИХ и наших самолетов ощущалась своеобразная музы­

кальная тема . Сопровождение гостей выполняли не пока­

зэтельные группы , а обычные строевые летчики rвардей­

екого истребительного авиационного полка имени Покрыш­

кина . (Этот полк во время Великой Отечественной войны

назывался 1 6-гвардейским ИАП) .
В тот день руководство ВВС Балтийского флота открыло

доступ на аэродром "Чкаповск" всем желающим . Было до­

ВОЛЬНО 'людно, но большинство посетителей все же военные .

Велико желание увидеть и узнать , как служат коллеги и в

чем разница? С какой завистью смотрели наши техники на

виброзащитные пояса и шумоизолирующие шлемы немец­

ких специалистов . Комментировали каждый " прибамбас" с

оглядкой на превратности своего труда . Но кто их услышит?

После заруливания передовая команда начала пос­

леполетную подготовку, продопжавшуюся около получаса .

Немецких пилотов пригласили в палатку, а о техниках не

вспомнили.

Как только кабины "Торнадо " освободились от немецких

летчиков, туда влезли наши . А какже? А вдруг у них там

ручка поперек стоит? С ручкой и РУДами все в порядке - без
проблем, ясно куда и что двигать . Обесточенное оборудо­

вание кабин выглядело посредственно . Отнюдь не дисплеи

и кнопки, " будильникс в" не меньше чем в кабинах отечествен­

ных летательных аппаратов .

Осмотр бып совершенно беспрепятственный. С немца- .
ми общались примерно как в фильме "Оссбенности наци­

ональной охоты" . Наши - на смеси английского и польского ,

немцы - по-немецки , иногда по-английски (в НАТО положе­

но знать английский ) . Друг друга в основном понимали . Фата

и видеосъемкам никто не препятствовап . Талька поче­

му-то военно-воздушный атташе Германии запретил мне фо­

тографировать переднюю кабину. Хотя дпя осмотра и ви­

деосъемки препятствий не чинили . Минут через сорок вся

встречающая тусовка плавна разошлась .

Гостей увезли ( очевидно , на банкет ), самолеты закры­

ли. Немцы зачем-то заклеили скатчем щель фонаря по

периметру . Видимо , из опасения возможной сырости или

ДОЖДR . Общее впечатление от немецкой техники было

разочаровывающим . "торнадо" не смотрелся ни 8 воздухе,

ни на земле, тем более на фоне Су-27 и Су-24 . Все говори­

ли , как один : ·Мы ожидали большего от их техники ... А тут и

смотреть-то толком не на что " .

На следующий день из истребительного палка прилетел

Су-27УБ, без посадки открутил пилотаж над "Чкаповском" и

ушел к себе . Хоть летчик не столичный, но посмотреть было

на что .

В тот же день пара "Торнадо" без эскорта улетела назад

вТерманию . Немецкие пилоты утверждали, что у них суще ­

ствуют определенные проблемы с запасом топлива даже

при подвеске под крылом дополнительных баков . Поэтому

им никто не мешал на обратном пути . Ониушли установлен­

ным маршрутом на наивыгоднейших ппя них режимах. Види­

мо , стоит ожидать ответного визита нашей авиации к ним ,

но позволят ли финансовые возможности - это еще вопрос.
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Вадим МИХЕЕВ

ПЕРВЫЙ РЕАКТИВНЫЙ ВЕРТОЛЕТ
Судьба 8-7

в середине 1 950-х . когда в ОСНОВНОМ Основу конструкции составnял цель-

завершилось проектирование вертолета нометanлический каплевидный фюэеляж

Ми-6. конструкторы DКБ имени М .Л.Ми- полуманокаковой клепаной конструкции.

ЛЯ приступили к поиску путеи цальиеа- В верхней части СИЛОВЫХ шпангоутов мон-

wеrn увеличения грузоподъемности ВИН- тировалась на болтах литая плита . К

токрылых петательных апnaратов . Одним фланцу плиты крепился редуктор, состо-

из наиболее приоритетных направлений ЯВШИЙ из-вала не (на его оси смонгирс-

в те годы считалось соэдание винтокры- вали втулку несущего винта с лопастями

пых машин с приводом несущего винта и автомат перекоса) и ПРИВОДО8 агрега-

(Н В ) от реактивных двигателей . установ- ТОВ . К переднему торцу плиты присоеди-

ленных на концах лопастей. няпся кронштейн с качалками управnе-

Ожидалось, что отсутствие механичес- ния и гидроусилителями. По бокам фю-

кой трансмиссии не только упростит и зеляжа находилось три двери ,

облегчит конструкцию вертолета, но и 8 кабине помимо летчика могли раз-

значительно повысит его весовое совер- меститься три пассажира или носилки с

шенство. Так как при таком приводе ре- больным и сопровождающий медработ-

активный момент НВ отсутствует, то ис- ник . Под ПОЛОМ находипся топливный бак.

чезает и надобность в энергоемких и гро- Помпа подавала горючее в топливный

моэдких средствах его парировзния, что регулятор, затем в коллектор вала не и

также упрощает компоновку и центровку оттуда центробежная сипа гнала керосин

вертолета. ИЗ всех видов реактивного к ТРД на концах двухлопастного несуще-

привода наиболее экономичным пред- го винта .

ставпялась установка с трд. Лопасти прямоугольной формы име-

Конструкторы рассматривали ескиэ- ли стальной лонжерон с деревянным кар-

ный проект сверхтяжелoro вертогзета-кра- касом и фанерной обшивкой. Они крепи-

на с несущим винтом диаметром около лись К втулке посредством осевых и об-

60 м , но прежде чем приступить к его бо- щего гсоивонтальноге шарниров. 8 носке

лее тщательной проработке М .Л .МИЛЬ .лопастей были проложены две трубки

решил построить маленький опытный тonnивопи:rания. Электропроводка прохо-

четырехместный вертолет, на котором дила внутри лонжерона . Вверху на конце

опробовать данную концепцию и приоб- вала Н8 монтировапея токосъемник при-

рести необходимый опыт. Получил под- боров силовой установки.

держку.гвФ и военных. В декабре 1956 г. Конструкторы вертanета при разработ-

правительство издало постановление о ке системы путевого управnения плана-

разработке опытного вертолета 8-7 с ре­

активным приводомнесущего винта.

Проектированиеи строительство вин­

токрылого аппарата, самoro маленькогои

легкого из когда-либо построенных ми­

певцами, двигалось очень быстро. В де­

кабре 1957-го рабочее проектирование

было в основном закончено и в опытном

производстве 329-го завода эаложили

сразу серию из пяти машин. Ведущим

конструкторомпо 8 -7 назначили сначала

А.В.Кочкина . а затем г. г.лазарева .

Раскрутка несущего еuнmа еерmanеmв.
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ровали обойтись хвостовым оперением в

'индуктивном потоке, но сопровождавшие

разработку В-7 исследования моделей в

аэродинамической трубе показали не06­

ходимость сохранения рулевого винта .

Его установили сзади фюзеляжа . на ко­

роткой трубчатой ферме. Таким образом ,

избежать установки на вертолет транс­

миссии не удалось.
. На 8·7 конструкторы впервые приме­

нили шасси ПОЛОЗК080ГО типа. Смонтиро­

ванные на задних поперечных трубах гид­

роамортизаторы служили для предупреж­

дения земного резонанса . в-т оснащал­

ся облегченным комплектом приборного

оборудования , предусматривалось его

оснащение в военном варианте и навес­

ной системой вооружения .

Одной из сложнейших задач при сгро­

ительстве и доводке 8-7 стала сильная

зависимость от смежников - создателей

силовой установки. Успешное всплоще­

ние идеи вертолета с реактивным право­

дом Н8 зависело, в первую очередь, от

разработки достаточно легких и мarюга­

баритных двигателей, способных надеж­

но работать при воздействии центробеж­

ных сил и больших перегрузок , а также

надежных систем тоnливопитания и уп­

равления ими .

Из многих руководителей авиамотор­

ных ОКБ, привnеченных к решению про­

блемы , за создание ТРД взялся только

mавный конструктор А. Г. Ивченко. Под его

ру ководством разработали тРд ДИ-7 с

центробежным компрессором и односту­

пенчатой турбиной . Дпя уравновешива­

ния гироскопических моментов тРд ос­

настили тремя маховиками , вращавши­

мися в сторону, противоположную турби­

не. Решение было простейшим , но как

показали дальнейшие события, не пра­

вильным .

Двигатели ДИ-7 поступили на 329-й

завод в декабре 1 959-го , когда вертолет

уже собрали . Сразу после первого запус­

ка тРд возникли трудности с силовой

установко: двигатель не выходил на ра­

бочие обороты и не развивал заданную

тягу, перегревалась маслосистема . При­

чиной малых оборотов была большая ПО­

требная мощность для вращения махо-

"
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Запуск трд и общий гид дtJигаmenя Аи.7.

виков. Поэтому их пришлось снять с дви­

гагелеи .

Для улучшения охлаждения в О КБ

спроектировали уникальный трубчатый

маслорадиатор, установленный вокруг

воздухозаборника . Теперь АИ-7 стал раз­

вивать расчетную тягу, но все нагрузки

от гироскопическorо момента перешли на

несущую систему вертолета .

Вертолет с реактивным приводом НВ

оказался значительно сложней, чем пjJeд­

пanагалось. Доводка В-7 и его силовой

установки растянулась на многие годы.

Для совершенствования АИ-7 привлек­

ли специалистов и испытательные ла60­

ратории ЦИАМ . Несколько лет ущло на

обеспечение работы двигателей при воз­

действии центробежных сил и только 19
февраля 1962-rn предприняли лопытку

подъема в воздух на привязи. В-7не смог

оторваться от земли . Под воздействием

гироскопического момента двигателей

лопасти НВ закручивались на отрица­

тельный угол, их обшивка покрывалась

гофрами , что вместе с неэакапотирован­

ными двигателями ссздаеало большое

сопротивление вращению.

Кр:>ме того, гидроусилитель в систе­

ме управления общим шагом Н8 оказал­

ся недостаточным для преодоления на­

грузок . Вибрации вертолета были боль­

шие. Вновь потребовanись многие меся­

цы переделок и доводки . Двигатели от­

правлены на дора6отху, попасти агремон­

тированы , гидроусилитenь системы уп­

равnения общим шагом заменен на бо­

лее мощный, для двигателей I спроекти­

рованы капоты.
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в апреле 1965 r:иcnытания В-7 на при­

вязи вновь возобновились, но при пер­

вой раскрутке заклинило один из двига­

телей . Пришлось его возвращать на за­

вод-изготовитель. Наконец, 20 сентября

испытателям удалось дважды добиться

устойчивого зависания. Испытания про­

водил механик В . А. Колосков . Висение

происходило на пониженных оборотах не ,

так как в этом случае двигатели создава­

ли меньший крутящий момент и лопасти

не деформировались.

В 1965-м испытатели должны были

проверить фактическую MOLЦНOCТb на раз­

личных оборотах НВ, однако этот год стал

последним в истории разработки 8-7. Во
время испытания на максимальных обо­

ротах и взлетном режиме двигателей 11
ноября 1965 г. прои зошло разрушение

почти одновременно обеих силовых уста­

новок. Как выяснилось позже, взлетные

обороты АИ-7 были критическими. Ком­

прессоры вошли в резонансные колеба­

ния и, выломав корпуса , улетели вместе

с задними частями двигателей. Вертanет

без. повреждений плавно опустился на

землю.

Конструкторы вынуждены были при­

знать дальнейшуюдоводку АИ-7 беспер­

спективной . Свои надежды они возлага­

ли на разработанный в ЦИАМ новый ТРД

МД-3, гироскопический момент на кото­

ром уравновешивался за счет ПРОТИ80ПО­

ложного вращения компрессора и турби­

ны. Но и ЭТОТ двигатель нуждался в дли­

тельной доводке, как , впрочем, и многие

другие зnементы вертолета. Расход топ­

лива при схеме с реактивным приводом .
несущего винта оказался значительно

больше , чем ожидanось. Высок был и уро­

вень шума . Увеличивать гру зоподъем­

ность вертолетов в во-е годы М.Л.Миль

посчитап бanее целесообразным путем

использования мнoroвинтовых схем с ме­

ханической трансмиссией. Доводку 8-7
прекратили.

В-7 являетсяпервым и единственным

в мире реактивным вертолетом с ТРД на

концах лопастей . Милевцы приобрели

бесценный опыт в созданиивинтокрылых

летательных агпаратовтакoroтипа. На ос­

нове проведенныхиспытанийони сдела­

ли вывод о реальностипостройкив буду­

щем вертanетас ТРД на концахлопастей.

Преимущества такого вертолета будут

расти с увеличением его размерности.

Н
вт, речь пойдет не о знамени­
ТОМ F-4 фирмы - М а кдоннел­

Дугпас" и даже не о его предше­

ственнике, тоже реактивном истребите­

ле. Я хочу вам рассказатьо "Фантоме" ан­

глийском, соэданном в конструкторском

бюро компании "Фэйри авиэишн" в сере­

дине 3О-х ГОДОВ. В 19З4-м эта фирма ре­

шипа поучаствоватьв конкурсе на НОВЫЙ

истребительдля бельгийских ВВС. ·ФЭЙ­

ри" имела свой филиалв Бельгии, ·фэй­

ри авьонс" , завод которого в Госоелье со­

бирал разведчики-бомбардировщики

"Фокс" и истребители·ФаЙрфлаЙ" Н . Пос­

ледние и предстояло заменить новой

машиной.

Заданием определялась максималь­

ная скорость не менее 400 КМ/Ч на 8ЫСО­

те 5000 м, набор этой высоты за 6 МИН.,

продолжительноеть полета 2 часа и по­

садочная скорость не более 120 КМ/Ч .

Предусматрввапись два варианта воору­

жения : четыре пулемета винтовочного

калибра или два пулемета и 2О-мм пуш­

ка. В соответствии с заданием конструк­

тор М .Лобель (бельгиец по происхожде­

нию) спроектировал очень изящный бип­

лан F-б . Самолет был лолностью метал­

лическим, лишь часть обшивки ( крылья,

оперение и задняя часть фюзеляжа) вы­

полнялась из полотна.

Неразъемное верхнее крыло, несущее

элероны , было немного длиннее нижне­

го и выносилось вперед . Стойки шасси

консольного типа и колеса с пневмати­

ческими тормозами заключены в обте­

катели. Конструкция самолета в целом

соответствовала типичным приемам се­

редины 3О-х годов. Основа силового на­

бора фюзеляжа - четырехгранная ферма
из стальных труб, усиленная проволоч­

ными расчалками. В крыльях - лонжеро­
ны двутаврового сечения , ферменные

нервюры из дюрanевыхтруб и опягъ внут­

ренние расчалки .

На истребителе стоял французский

1 2-цилиндровый V-образный двигатель

жидкостного оxnаждения "Испано-Сюиэа"

12Ycrs мощностью 925 л. с . с полым ва­

лом редуктора , позволявшим установить

в развале цилиндров авиапушку; Два пу­

лемета размещались в нижнем крыле за

пределами диска винта . Если орудие не

усгенавпиаагюсь, то к вооружению добав­

лялись еще два синхронных пулемета в

верхней части фюзеляжа. Предусматри­

вanась подвеска четырех бомб по 10 кг.

Приборное оборудование обеспечива­

ло возможность летать как днем, та к и

ночыо. Истребитель имел связную ра­

диостанцию. Постройку опытного экзем­

пляра F-6, получившerо имя "Фантом", за­

кончили В мае 1935 г . С учетом экспорт­

ного назначения самолета название пи­

салось на французский лад (Fапtоmе), а

не в соответствии с английским право­

писанием (Phantom). В июне Крис СТЭ­

ниленд на аэродроме Грэйт-Уэст совер­

шил на "Фантоме" первый полет. Истре­

битель значительно превэошел требова­

ния задания . Максимальная скорость

превысила 430 км/ч.
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« ЗОЛОТОЙ ВЕК., ПОРШНЕВОЙ АВИАЦИИ

Переыu onытныu образец истребителя.

Владимир КОТЕЛЬНИКОВ

«ФДНТОМ»-НЕУДДЧНИК

Об истребителе фирмы

"Фэйри авиэйшн"

•

-Фантом~ стал вершиной семейства

истребитenей-биnлaНО8, созданных Псбе­

лем . Самолет продемонстрировали на

нескольких выставках 8 Англии, а затем

направили в бельгию, в Заре I где про­

ВОДИЛИСЬ конкурсные испытания . Но там

его постиг жестокий удар. 17 июля при

заходе на посад ку после покаэательного

полета истребитель разбился. Пилот С .

Тра узр ( ко гда-то Демонстрировавший

·ФаЙрфлаЙ· в Москве) погиб.

На заводе "ФэЙри· в Хейсе изготови­

ли узлы и агрегаты еще на три самолета .

В начале 1936 г. их перевезли в Госсе­

Лье, планируя предложитьбельгийским

ВВС новые опытные образцы. "Аеьснс
Фэири" даже начала гогоеигьоя к серий­

ному ПРОИЗ80Детву истребителя ПОД НО­

вым названием "Ферос" (Feгoce) . Но бель­

гийцы изменили требования задания и

потеряли интерес к "Фантому" ,

тем не менее, все три самолета со­

брали - заказчики нашлись. Две машины

в декабре 1935-го заказал Советский

Союз. По докумектам завода в Хейсе са­

молеты значатся под номерами F2264 и

F2265. 8 Гесселье им присвоили APYf1lle
• принятые бельгийским филиалом ­
AF8001 и AF8002. Их и нанесли на хвос­

товых частях "Фантомов" . Оба истреби­

теля облетал в Госселье летчик Стэни­

ленд в ноябре 1936 г. Затем самолеты

опять расстыковали, упаковали и через

Антверпенморем отправили в СССР. 20
августа 19З6-го пароход "говариш Ога­

лин" увез их в Пенинград. 8 конце этого

же года они прибыли в НИИ ВВС.

"Наши" "Фантомы" отпичапись нео­

бычным вооружением, фактически ком­

бинировавшим оба бельгийских вариан­

та- - ~MM пушка Эрликон 89 , выпущен­

ная фирмой "Испано" во Франции, (с 60
снарядами) и четыре пулемета М FN_Бра_

унинг· (два в нижнем крыле с запасом ЗОО

патронов на ствол и два в фюзеляже с
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500 патронами на каждый) . Это значи­

тельно утяжелиломашинуи понизилоее

летные данные. Госиспытания проводи­

лись только на одном истребителе,

AF8002. Самолет собрали и установили

на лыжном шасси. Пока неизвестно, за­

казывали ли лыжи специально в Анmии

или Бельгии, или приспособили комnnект

от однот из отечественных истребитепей .

Ни в британских, ни в бельгийских ВВС

лыжами не пальэовались, летая круmый

гад на колесах.

как бы то ни было, "Фантом" совершил

первые полеты в нашей стране на льоках.

К 1О марта провели уже семь полетов:

Ведущим летчиком был старший лейте­

нант В . Евсеев, но в облете истребителя

участвовanи также П.СтефановскиЙ, Пет­

ров , Федрови , Алтынов , А. Никаш ин ,

А. Николаев . Всего совершили 59 полетов

(из них 35 на лыжах) общей продолжи­

тельностью 26 часов 25 минут. Испыта­

ния эакончились к ИЮНЮ 1937 г.

Летные данные истребителя оказа­

лись куда ниже, чем замеренныена за­

водских испытаниях первого опытного

образца. Скорость, даже на колесах, была

меньше примерно на 60 км/ч, а практи­

ческийпотолок - на 2000 м. Частичноэто

можно отнести за счет большего полет­

ного веса (примерно на 200 кг), а также

снятия обтекателейколес.

Общий выводотчега НИИ ВВС звучал

так: ·Самолет "Фэйри-Фантом" по своим

летно-техническимданным являетсяуже

устаревшимистребителемпо сравнению

с современнымиоднотипнымиопытны­

ми истребителями, имеющимисявино­

странныхВВС". В то же время советские

летчики высоко оценили вэлетно-поса­

дачные и пилотажные качества "Фанто­

ма", вполнедоступного пилотамсредней

квалификации. В отличиеот cвoeroпред­

шественника, "Файрфпая" , новый истре­

битель Лобеля не имел тенденции к сры-

ву в штопор при перетягиванииручки на

вираже.

Отметили хороший обзор из кабины,

удобные и надежные пневмзтическиетор­

моза. Вообще конструкциясамолетаи его

оборудование вызвали гораздо больший

интерес у наших специалистов, нежели

летные данные "Фантома" . В отчете за­

писано: · Конструкция всехдеталейсамо­

пета и винтомоторной группы обеспечи­

вает им продолжительнуюи безотказную

работу" . Особо указали на удачную ком­

поновку и размещение оборудования и

вооружения, леncосъемныекапоты, кон­

струкцию силового набора крыла. В оте­

чественных самолетахбыло предложено

использовать конструкцию креплений

межкрыльных стоек и лент биппанноика­

робки, стоек шасси, механизма управле­

ния рулямии элеранами, тормозовколес,

крепленияполотна к фюзеляжу.

В отличиеот советскихистребителей,

на "Фантоме" агрегатымотоустановкикре­

пились на самом двигателеи мотораме,

обеспечивая, при необходимости, быст­

рыйдемонтажвсегоузла. Заинтересовал

размещенный в тоннелерадиатор. С си­

стемой охлаждения "Фантома" у нас по­

эксneриментирqвали,пытаясь заставить

ее работать на воде вместо штатного эти­

ленгликоля, но оказалось, что такая за­

мена проходит только при температуреу

земли не выше 100. Дальше мотор пере­

гревался, потому что вода , при том же

объемном расходе, не могла унести все

необходимое тепло - ведь ее теnnоем­

кость примерно в 1,5 раза ниже.

Специалистам понравились английс­

кие гибкие бензопроводы-шланги "супер­

флекс", кислородная система с электро­

обогревателем, удобная подсветка при­

боРОВ.

Надо сказать, что комплектация обо­

рудования поставленных в СССР "Фан­

томов" не совпадала с первоначапьной.

Установили, что на машине предусмат­

ривался монтаж кодовых трехцветных ог­

ней , подогрева пулеметов и трубки Пито,

но все это отсутствовало. Очень большой

интерес вызвало вооружение. Пулеметы

испытать не удалось. Они имели не со­

ветский калибр 7,62 мм и не англиЙский

7,69 мм, а принятый в Бельгии 7,65 мм.

Таких патронов у нас не нашлось, а аака- .

эать их вместе с самолетом, видимо, не

догадались. А вот пушку отстреляли в

тире. На девятом выстрелеснаряд "Эр­

пикона" взорвался в затворе. Поврежде­

ния лолучили затвор, магазин и сам са­

молет: Более пушку не ремонтировали.

Оружейникиyкaзanи, ЧТОэксплуатацияее

сложна инеудобна.

Постановка вооружения на боевой

взвод и спуск пулеметови пушки осуще­

ствлялись пневмосистемоЙ . Летчиклег­

ко и простопередергивал все затворы. На

наших истребителях применялись гросс-
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.Ф"нтОМJ* с ототыковвнныии крыпьяии u
снятой обwutJКОй. ИЮNЬ 1938 г. НИИВВС.
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ОСНОВНЫЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ САМОЛЕТА «ФАНТОМ»

го типа приобрело министерство авиации

Великобритании. Заказ был оформлен в I

мае 1937 г. В ноябре английский летчик

Ф.диксон поднял этот "Фантом" в воздух

в Госселье. Через неделю он же пере­

гнал машину через Ла-Манш в Хестои.

там на нее оформили таможенные доку­

менты . Затем истребитель перелетел на

аэродром Грейт-Уэст, где специалисты

фирмы "ФэЙри· подготовили его к испы­

таниям в исспедовательском центре RAE
в Фарнборо. Туда он прибыл в декабре .

После нескольких полетов машину

вернули фирме , рекомендовав

доработать оборудование. В январе сле­

дующего года "Фантом " опять перегнали

в RAE. Чуть позже, истребитель переда­

ли другой научно- исследовательской

организации - ААЕЕ в Мартлшеме . Там

он испытывапся до июня 1939-го .

В основном интересовались вооруже­

нием, в первую очередь системой пнев­

моперезарядки . Мотор-пушка у английс­

ких специалистов интереса не вызвала ­
королевские ВВС тогда ориентировапись

на схему "единого" калибра, обеспечивая

вес секундного залпа большим количе­

ством пулеметов. Пушку с самолета сня­

ли И он испытывался без нее.

Какова судьба этого последнего "Фан­

тома" - тоже не известно. То ли его про­

сто списали в лом , то ли он погиб под не­

мецкими бомбами. На этом история "Фан­

тома" Лобenя эакончилась. Фирма «Фэй­

ри» больше бипланов не строила . Да и

вообще век бипланов завершился. Коро­

левские вве оснащались скоростными

монопланами "Харрмкеён" и "Опитфаир".

Лишь один истребитель-биплан был при­

нят на вооружение в Англии в конце 3О-х

гадов - Глостер " Гладиатор" . Последую­

щие истребители «Фэйри» - «Фульмар»

и «Файрфлай» , созданные уже во время

войны , являлись монопланами .

По реэугъгагам испыта t-Мй в НИИ ВВС

Дажые фирмы

На когесах На гыжах

Размах крыла , м 10 ,515

Дгина са моле та , м 8,4

Вес пустого , кг 1134 1702 -

Взлетный вес, кг 2060 2211 .

Скорость ма кс . , км/ч 435 371 367,5

Скорость посадочна я. км/ч 95 - -
Практичес кий гюгого к . м 11000 9000 Э520

166
I

Дгмна разбега , м - 153

Afl.1Ha проб ега . м . 210 (с тормозами) 227

с Р-9 анmийский истребительпытал­

ся сражаться на виражах, но тот, дав газ,

просто ушел от него. Даже ДБ-З мог ук­

лониться от боя с " Фантомом ". Един ­

ственным сrюcoбoмнавязатьему БОО ока­

залось заблаговременноезанятие исход­

ной позиции. При этом "Фантом" мог ата­

ковать ильюшинский бомбардировщик в

лоб, но депал при этом всего один заход

- догнать его повторно "ан гличанину "

было не по силам. Пилоту "Фантома- ос­

тавалось уповать на то, что мощное пу­

шечно-пулеметное вооружение позволит

сбить противника с единственной атаки .

После завершения испытаний прове­

ЛИ демонстрацию английского истреби­

теля на ряде заводов, чтобы ознакомить

конструкторов и проиэводственников с

наиболее интересными узлами и агрега­

тами "Фантома". Продолжилось также

изучение вооружения и оборудования

машины. Дальнейшая судьба двух совет­

ских "Фантомов" не известна .

Четвертый и последний самолет это-

вые механизмы , и спуск четырех пуле­

метов требовал значительных усилий, не

говоря уже о передергивании затворов .

Даже привод синхронизатора на "Фвнто­

ме" бып не механическим . а пневматичес­

ким .

Испытания закончились учебными

боями с советскими самолетами. В каче­

стве противников выступали истребитель

И-1 6 с мотором М-25, опытный развед­

чик Р-9 и бомбардировщик ЦКБ-30 (ДБ­

3) . "Фантому" с ними пришлось тяжело ­
все эти новые машины превосходили его

по скорости . Ни И-16, ни Р-9 он не мог

навязать бой . И-16 обладал инициативой ,

он мог выбирать - атаковать или уходить,

свободный сделать и то, и другое. "Фан­

том" немного выигрывал у него на гори­

зонталях за счет меньшего радиуса раз­

ворота, но в вертикальном маневре ока­

зался совершенно беспомощен.

ПраtJbfU борт «Фантома». Хорошо видны

ЛIOЧКU и кonьцо стрелкоеого nрuцела.
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Евгений подольный

ТРЕБОВАЛСЯ ДАЛЬНИЙ СКОРОХОД
Печальная одиссея ЦКБ-56 в поисках

подходящего двигателя

Во второй половин е 1 9ЗQ-х стан­

да ртным д вухм оторн ым дальним

бомбард ировщи ком ВВС РККА был

. ЦКБ-30 или ДБ-3 , созд а н н ы й КБ

С . Ильюшина (cm."KP"-5-98 "Для всех

фронговл .Этот сам олет стро ился

большой серией в нескольких моди­

фикациях, а его улучшен ы й вариант

ДБ-3Ф или Ил-4 прошел через всю

войну. Кстати сказать, он энечигепь­

но превосходил свой однотипный ана­

лог из Пюфгваффв Не-111 , особенно

п о показателям скорости и дально­

сти полета .

Однако и на ДБ-3 в процессе эксп­

луатац ии 8ЫЯВИЛО СЬ немало недо­

статков . Их и папыталиеь устранить,

создав, по сути дела , новый самолет

- ЦКБ-56, - ДБ-4 .

В кон це 1930-х годов Ильюшину

стало ясно , что концепция ДБ-З мо­

рально устарела и требуется анало­

ГИ Ч Н ЫЙ сам ол ет с более вы соки м и

боевыми качествами : большей скоро­

стью , увеличенной бомбовой нагруз­

кой и усилен н ы м оборонител ьным

вооружением .

В КБ Ильюшина в 1940-м был раз­

работан проект двухмоторного бом­

бардировщика ЦКБ-56 . ОН представ­

лял собой среднеплан с двумя V-об­

разными 1 2-цилиндровыми моторами

водяного охлаждения М-120 конст­

рукции А.Микулина взлетной мощно­

стью по 1800 л.с . По расчетам , но­

выедвигатели позволилибы самоле­

ту лететь со скоростью порядка 570
км/Ч на высоте 7000 м . М акси маль­

ный потолок для того времен и пред­

виделся фен о менальн ым - 11000 ­
12000 м .

Конеч но же, главные возможнос­

ти дает самолету мотор . Именно тог­

да, в 1 940-м , моторостроение входи­

ло в новое кач ество. Об этом стоит

сказать несколько слов .

Работа над новым поколением

авиа ционных дв игателей началась

еще в 1938-м , когда перед конструк­

торс кам и коллективами В.Климова и

А.Микулина была поетавлена задача

создать моторы жидкостного охлаж­

дения со взлетной мощностью 1800 ­
2100 Л . с . и , соответственно, с номи­

напьной мощностью 1500 - 1700 л.с .

Эта суперзадача в принципе реша­

лась довольно просто : к уже отрабо-
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танным конструкция м 1 2-цилинДро­

вых двухблочных V-образных двига­

телей М-105 и А.М-35 добевпяпм тре­

тий блок из шести цил индров , кото­

рый располагался под двумя основ­

ными блоками , образуя та к называе­

мую схему "и гре к" ·У·Дв игатель , КО­

-тооый разрабвгывапся в КБ Климо­

ва , получил обозначение М-120 а со­

эдававшийся В КБ М икулина - дМ-36 .
Двигател и , сделанны е по схеме

"игрек" , позволяли достаточно быст­

ро достичь заданной мощности , но , к

сожалению . имели при этом и суще­

ственные недостатки : слишком боль­

шой м идель значительно увеличивал

их массу и аэрод инам ическое сопро­

тивление в полете . А потому, пред­

видя такие неприятности , параллель­

но с созданием АМ-36 в КБ Микули­

н а проекти ровали еще и высотный

1 2-цил инД ровый двигатель жидко­

стного охлаждения , обычной V-об­

разной схемы номинальной мощнос­

тью в 1400 л .с . на расчетной высоте

5800 м . Это - двигатель АМ-37 . По

своей конструктивной схеме он был

дальнейш и м развитием мотора

АМ-35 .

Главной особенностью АМ-З7 яв­

лялось охлаждение перед подачей в

цилиндры сжатого и нагретого возду­

ха , выходящего из приводного цент­

робежн ого нагнетателя , что значи­

тельно способствовало повышению

КПД термодин а м ич еского цикл а и

увеличению мощности двигателя . Но

здесь была и некоторая техническая

проблема : охлаждение этого возду­

ха д олжно был о осуществляться в

специальном водяном радиаторе.

Следует звметить , что 1939 - 1940
годы - время качественного роста на­

шей авиации . Под новые двигатели

М-1 20 и АМ-37 началось проектиро­

вание целого ряда опытных дальних

бомбардировщи ков , которое ПрО80­

дилось В конструкторских коллекти­

вах В.ЕрмОлаева (ДБ-240 - Е р-2 ) ,

В.Мясищева (ДВБ-102 ! , А.Туполева

(103-Д) и объект нашей статьи -
С.Ильюшина (ЦКБ-56 ) . '

Проектирование новых самолетов

приобрело широкий размах. В специ­

ализированных КБ дЛЯ самолетов но­

вого поколения соадввапись более

совершенные бомбардировочные

прицелы , способные обеспечить вы­

сокую точ ность бомбометан и я с

больших высот при скоростях полета

до 700 км!ч , а также более совершен­

ное пилотажно-н авигационное и ра­

диосвязное оборудование . Благода­

ря повышенной скорости , совершен ­

ному современно му оборудованию и

увеличенной массе бомб, загружае­

мых в закрытые внутренн ие бомбо­

отсеки , эти дальние бомбард и ровщи­

ки должны были обладать более вы­

сокой боево й эффектив ность ю п о

сравнению с ДБ-3Ф .

В конце августа 1 939-го НИИ ВВС

за подписью начальн ика ВВС коман­

дарма 2-го ранга А.Л о ктионова на­

правил С.Ильюшину перечень основ­

ных требований к новому самол ету

ЦКБ- 56 п о вооружению , броневой

защите экипажа , вспомогательной

аппаратуре . Ильюшин пришел к вы­

воду, что при их полном выполнении

значительно бы усл ожнилась конст­

рукция самолета , намного увел ичил­

ся полетны й вес . Ильюшин, в то вре­

мя главный конструктор завода NQЗ9 ,

по многим пунктам выразил свое не­

согласие . В частности - предусмот­

реть разбег и пробег самолета менее

400 м , углы обстрела носового пуле­

мета в вертикальной плоскости 450 и

в горизонтальной 300. Подвешивать
в бомбоотсеке кассетные ящи ки для

360 штук ЗАБ-10 не предетавилось

возможным . Ильюшин возражал так­

же против бронирования всех мест

экипажа , за исключ ени ем летчика .

Конструктор был против таких агре­

гатов , как эхолот и радиовысотомер

ДЛR производства слепо й посад ки ,

установки зеркала для обзора задней

полусферы и многих дрyrих недоста­

точно обоснованных требований .

Вместе с тем главный конструктор

был ' вполне со гласен с военными в

поставленной задаче по летно-техни­

ческим данным самолета , идея кото­

рых выражена в самом назначении

ДБ-4 . К ним относятся : выполнение

боевых полетов на объекты в глубо­

ком тылу противника; дей ствие на

высотах, е основном 8000 м ; полеты

днем и ночью в любых метеоуслови-
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ях: воо ружение должно обеспечить

успешное ведение длительного воз­

душного оборонительного боя . Боес­

пособность и живучесть самолета

гарантируется установкой бронесте­

кол типа К-4 , протектированием бен­

ЗИ НОВ ЫХ и масляных баков И запол­

нением их нейтральным газом .

ИЛЬЮШИ Н особое внимание уделял

оборонительно ..у вооружению ДБ-4 .

В его состав предполагалось вклю­

чить один пулемет ШКАС к ал иб ра

7,62 мм, унреппенный на полуподвиж­

ной установке в носу самолета с за­

пасо .. патронов 500 штук. Такой же

пулемет разместили в нижней люко­

вой установке с углами обстрела в го­

ризонтальной плоскости по 45 град .

от оси самолета и в вертикальной

плоскости назад . Боезапас - 500 пат­

ронов . В верхней стрелковой башне

должны были быть установлены два

пулемета ШКАС , но их впоследствии

за ..енили пушко й ШВАК калиб ра 20.....
Бомбардировочное вооружение

позволяло располагать внутри фю­

зеляжа десять ФАБ-100 или снаружи

-гри ФАБ-250 л ибо од ну ФАБ-1000 .

Для бо мбометания испальзавал ись

прицелы ОПБ-2. А в качестве стрел­

ковых прицелов были 'установлен ы

ПМП-4 или ОПТ-1 .

Экипаж ДБ-4 состоял из четырех

чел овек: пилот, штурман , стрелок­

радист и воздушный стрелок.

Самолет оборудовали новей ши­

м и по тому времени пилогажво-нвви­

гационныви прибора .. и : радиополу­

компас РПК-2, компас А-4 , высоте­

..ер В-10, указатель скорости YC-БОО,

варио ..етр ВР-10 , автопилотАВП-12,

эхолот БК-З , рад иоотметч ик РО . В

необходимости последних дВуХ при­

боров коллега м уд ал о сь убед ить

Ильюшина.

Проект ЦКБ-56 , как и проекты дру­

гих боевых самолетов того времени ,

столкнулся с недоведен ностью "сы­

рых" ..оторов М-120. Тогда было при­

нято решение коллегии комиссариа­

та авиапромышленности установить

на НОВЫЙ самолет двигатели Микули­

на АМ-З7 ..ощностью 1400 Л . с . и "
хотя этот 12-цилиндровый двигатель

водяного охлаждения по мощности

уступал М-120, решили все-таки ус­

тан овить АМ-З7 как б ол ее надеж­

ный и экономичный, к тому же с мень­

шим миделем .

Од на ко прототип ЦКБ-56 в кон це

1.940-го был все-таки собран с М-120 .

Но летные испытания начanи с АМ­

37. Кстати , было построено два са­

молета. Первый .из них имел двухк и-
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левое хвостовое оперение , второй­

однокилевое п о типу ДБ-З с дву"я

моторами АМмЗ7. Он-то и поднялся в

воздух первы .. в конце 1940-го .

В конструкции ДБ-4 обращали на

себя внимание изящные аэродинами­

ческие формы и рацио н альность

,.компоновки всех агрегатов. Необхо­

димость оборудования в фюзеляже

отсека для разм ещен ия б ол ьшой

массы бомб и стремление добиться

высокого аэродинамического кач е­

ства обусловили выбор для самоле­

та схемы высо коплана с крылом

значительного удл и нения . Макси­

мальный полетный вес ДБ-4 достиг

весьма большой величины - 13000 КГ.

ЭТО обстоятельство потребовало ус­

танов ки крыл а большей пл ощад и ,

че .. у ДБ-ЗФ, при сохранении той же

удельной нагрузки на крыло, равной

150 кг/кв . м .

Достаточно высокая крейсерская

скорость . полета и жесткие требова­

ния к взлетно-посадочным характери­

стикам определили СЛОЖНУЮ компо­

нов ку крыла у ДБ-4 , состоящую из

различных по свои м несущим свой­

ствам аэродинамических профилей ,

которые ~мели увеличенную относи­

тельную вогнутость на участке кон ­

цевых частей крыла. Это позволило

затянуть возникновение срыва пото­

ка до очень больших углов атаки ,

улучшить таки .. образо .. работу эле­

ронов и повысить максимальное зна­

чение коэффи ци е нта подъемно й

силы.

Новое крыло у ДБ-4 и совокуп ­

ность многочисленных улучшений по

местной аэродинамике самолета по­

звол или достич ь бол ее вы со кого

значения аэродинамич еского каче­

ства, которое достигло вел ичины

17 единиц (сравни .. : у ДБ-ЗФ - лишь

15).
Вместе с очень большим запасом

топлива, размещавшегося в фюзе- .
ляжном , центроплан н ых и консоль­

ных протектированных ,ба ках , в се

улучшения конструкци и, в конечном

итоге, дал и возможность достигнуть

на ДБ-4 заданных техническим и тре­

бованиями дальности полета до 5000
км И нормальной боевой загрузки.

Двигатели АМ-З7 б ыли раз .. еще­

ны под крылом В обжатых гондо­

лах с очен ь чистым и аэродинами­

чески ми формами . Это достигалось

установкой водяных радиаторов си м

стемы охлаждения двигатenей в хво­

стовых частях гондол , сразу же за от­

секами основных опор самолета. Воз­

дух для охлаждения радиаторов по­

ступал через боковые щели с обеих

сторо н го нд олы двигателя . Затем ,

п росоч ивши сь через вод орадиатор ,

воздух выходил наружу в самом кон­

це гондолы через створки , которые

регулировали те .. пературу охлажда­

ющей жидкости .

Были и другие технические новше­

ств а . Ма сл о р ад и ат о р ы с исте мы

смазки двигател ей размещались за

задним лонжероном в крыле. Охлаж­

дающий воздух поступал к ним через

те же, что и для водорадиатора , бо­

ковые щели , однако выходил в дру­

гую точку - н а верхнюю поверхность

крыла .

Воздух, поступающий из приводно­

го центробежного нагнетателя и за­

те м н аправля емый в карбюрато р

АМмЗ7 , охлаждался -в н ебольшом

компактном водорадиаторе, который

был установлен на уча стке между

бортом фюзenяжа и гондолой двига­

теля вдоль переднего лонжерона кры­

ла .

Вертикальное оперение ДБ-4 было

выполнено Д8ухкилевым . Кили раз­

несены по кон цам стабилизатора ,

что по существующему 8 то время

мнению , обеспечивало более благо­

приятные условия для гарантии на­

дежной защиты сам олета от огня

вражеских истребителей со стороны

задней полусферы . Кро .. е того, у кон­

структоров была надежда, что рагне­

сенные кили повысят эффективность

хвостового оперения . Установка же

непосредственно самих шайб верти­

кального оперения в струе воздуш­

ных винтов будет способствовать

улучшению ха ракте ри сти к путевой

устойчивости самолета .

Од нако результаты аэродин ам и­

ческих продувок показали , что в слу­

чае отказа одного из двигателей раз­

несенное вертикальное оперение как

раз может оказаться очень не.эффек­

тивным . Именно п оэтому Ильюшин

п ринял решение построить для под­

страховки второй вариант испыта­

тельного образца - однокилевой схе­

..ы .

15 октября 1940-го состоялся пер­

вый полет ДБ-4 под управлением лет­

чи ка Владимира Кокки наки . И сразу

же выявились два основных конструк­

тивных пробела: недостаточная путе­

вая устойчивость бомбардировщика,

особенно на малых скоростях, и , что

более важно - неудовлетворительную
жесткость фюзеляжа типа монокок на

кручение . Причина - слишком боль­

шой вырез люка под бомбостсек.

Летчик-испытатель отметил : « В

полете отбалансированный самолет

проявляет тенденцию к неустойчиео-

кКрылья Родины. 8.98

..



[-
му режиму в горизонтальной плоско­

сти , рысканию по курсу. После вос­

становления курсовой балансировки,

.... а затем ослаблен ия контроля за ру­
лями проце сс незначитель ного рыс-

t. кания по курсу вновь возобновляет­

ся .
о

В пилотажной зоне при энергичном

, вводе самолета в глубоки й вираж и

, выводе из него наблюдается неко­

торая деформация фюзеляжа на кру­

чение ввиду недостаточной его жес­

ткости , обусловленной в первую оче­

редь значительным вырезом КОНСТ­

рукции в нижней части фюзеляжа под

бомбоотсек. Деформация сопровож­

дается ощутимой виб рацией и при-

, глушенным скрежетом стрингеров .

Н еобходи м о усилить соответствую­

ЩИЙ участок КОНСТРУКЦИИ » .

И ТОТ И другой недостатки был и

срочно устранены путем увеличе­

ния пл о щад и вевгв кального опере-

. ния И установкой на внyrренней час­

ти обшив ки фюзеляжа четырех ( по

два с каждого борта ) мощных лон­

жеронов из прессованного профиля

П-образного сечен и я .

В конструкцию второго о п ытного

ДБ-4 также внесли измен ения . Его

постройка завершилась в конце но­

ября 1940-го . Од на ко сразу же пос­

ле первых полетов второго оп ытного

э кземпляра летные испытания ДБ-4

прекратил и , та к , к сожалению , и не

выявив пол н остью его л етно-техни­

ческого потенциала.
Все это было тем досаднее, что

ДБ-4 был на самой грани запуска в

сер ий н ое про извод ств о . Прич ем ,

вопрос о другом двигателе ( в кото­

рый раз? ) вновь под нимался перед

ильюшинцами . А дело обстояло та к .

Летом 1 94 1-го в КБ А .Шве цо ва. -
создали два нов ых типа дв игателеи

воздушного охлаждения - 18-Цил и н­

дровый АШ-71 мощностью 1700 л. с .

и 14-ти цилиндровый АШ-82 - 1630
Л . с. И хотя дШ-71 должен был раз­

вивать более высокую взлетную мощ­

ность, выбор Ильюшин а, на случай

продолжения постройки ДБ-4 , п ал

\ все-таки н а АШ-82 , который после

модернизаци и стал иметь знакомое

нам название - АШ-82ФН с м акси­

мальной мощностью в 1850 Л . с. Но

это случится знач ительно позже - в

середи не войны . А тогда, в 1941 -м ,

дШ-82 "демонстрировал" явный недо­

бо р мощности, хотя и б ыл весь м а

экономичным дви гателем .

Перед Ильюшиным , как уже было

не раз 8 нашем авиастроении , воз н и к­

ла сложная проблема: с одной сто­

ро н ы был созд ан о риги нал ьный

самолет, очень нужный наши м ВВС ,

но с другой - не было для него под­

ходящих двигателей . Вскоре гря нула

вой на, и она внесла свои главные

ко ррективы ..
Все дальнейшие усилия авиапро­

мышлен ности после нападения наци­

стской Германи и были сосред оточе­

ны в первую очередь на выпуске но­

вых ти пов самолетов. Заводы эваку­

и ровали подальше от фронта. Пред­

приятие, ранее предназначенное для

выпуска ЦКБ-56 с моторам и АМ-37 ,

было вывезено из Москвы и переори­

ентирован о на выпус к штурмови ков

Ил-2, и хорошо знакомого нам дапь­

него бомбардировщика ИЛ-4 , очень

н еобходимого в тех усл ов иях для

фронта .

В последн ий момент на ДБ-4 про­

бовали установить дизел ьные двига­

тели АЧ-30Б мощностью в 1300 л.с.

конструкции А. Чаромского . Но увы ,

суд ьба самолета уже была п редре­

шена. А жаль. ДБ-4 стал бы достой­

ным преемн и ком заслуженного вете­

рана Ил-4 . Вед ь ДБ-4 1940-го года

имел вполне уд овл етво р ител ь н ы е

ТТХ : нормаль н ы й взлетный вес

10806, а переГРУЗ04НЫй - 13006 кг ;

время набора 5000 м - 11,2 м и н . ;
максимал ьная скорость у земл и 415,
а на высоте - 560 км/ч ; дал ь н ость

полета 5000 км , практически й пото­

лок - 11500 м ... НО ДБ-4 так и не суж­

дено было войти в серийное про из­

80ДСТВО.
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Лев БЕРНЕ

"МАК-ДОННЕЛЛ ДУГЛАС MD-95"
СТАЛ "БОИНГ 717-200"

в доперестроечные времена в на­

шей гражданской авиации существен­

ный вес па количеству полетов занима­

ли местные воздушные линии. Однако

в последние ГОДЫ, несмотря на то, ЧТО

ВО многих районах России авиация ­
единственный вид сообщений, нагруз­

ки на региональных линиях эначигепь­

...0 уменьшились .

За рубежом - картина обратная: рез­

кий рост количества авиалиний, так нэ- .
зываемых"короткого прыжка" , Самолет

должен в сyrки совершать не менее 10
полетов разной протяженности от 500
ДО 2000 КМ . Необходимые качества ма­

шины - минимальное время техобслу­

живания между полетами и автоном­

ность эксплуатации ( работа вне базы

обслуживания не менее 1 месяца) .

8 июне 19.98-ro в Сиэтле компания

"Боии" представила свой новый граж­

данский самолет - двухдвигательный
"Бомиг 717-200 ", выкатив его из ангара

на летное поле .

"Наш новый самолет отвечает всем

требованиям сегодняшнего рынка реги­

ональных перевозок - возрастающему

спросу на 1ОО-местные комфортабель­

ные , экономичные и надежные самоле­

ты. Наш UБоинг 717-2006является имен­

но таким самолетом, " - сказал Ран Ву­

дард , презмдент « Группы « Б оин г » ­
гражданские самолеты" .

" Б о инг 717-200" впервые увидел

свет в октябре 1995 года под именем

"Мак-Доннелл Дуглас МО-95" . Авиаком­

пания "Эйртран Эйруэйс" заказала 50
таких самолетов и зарезервировала

еще 50, тем самым позволив "Боингу"

начать производство этой модели . Са­

молет был переименован в " Боинг 717­
200· для того, чтобы нумерация моде­

ли соответствовала порядку, приняrому

в семействе гражданских самолетов

компании "Боинг" .

" Боинг 7 17-200" служит идеальным

воплощением обязательства, данного

компанией "Боинг" после слияния с ком­

панией " Мак-Доннел Дуглас" : продол-

28

жать разрабатывать самолеты , прежде

всего ИСХОДЯ из спроса , сложившегося

на рынке, и потребностей своих заказ­

чиков.

На современном мировом рынке

авиаперевозок сложилась устойчивая

тенденция к расширению и обновлению

парка 1ОО-местных самолетов с неболь­
шой дальностью полета и большой ча­

стотой вылетов, В соответствии с этой

тенденцией " Б о и н г 717-200" будет

иметь успех за счет низких эксплуата­

ционных расходов , использования аэро­

дромов с короткими взлетно-посадоч­

ными полосами, непродолжительным

временем обслуживания в аэропорту и

возможности совершать от 8 до 12 од­

ночасовых полетов в сутки. По предва­

рительным прогнозам фирмы "Боииг"

8 следующие 20 лет авиакомпаниям

мира может понадобиться до 2500 са­

молетов пассажировместимостью от 80
до 120 человек.

Наш "стоместни к" - Ту-334 торже­

ственно выкатили из ангара на летное

поле аэродрома в Жуковском на "МАКС­

95", Его характеристики не хуже , . чем у

" Б~инга-7 1 7-200·. Однако он до сих пар

не смог взлететь ... Помешало крайне

тяжелое финансовое положение тупо­

левской фирмы . Очень жаль : мы ПОТ6­

. ряли три с половиной года и теперь вряд

ли удастся нагнать американцев .

Три первых 'Боинга 717-200" нахо­

дятся на заключительной стадии сбор­

ки на заводе отделения «Группы «Бо­

мнг» -rpажданские самолеты» «Дуглас

продактс дивижн» В r.Лонг -Бич. В про­

грамме npоизводства самолета участву­

ют 14 компаний-поставщиков со всего

мирз . В настоящее время Над сборкой

"Боингов 717-200' работают около 900
рабочих компании. "Совместно с наши­

ми партнерами мы создали самолет, ко­

торый отличается высоким качеством

при минимальной возможной цене , · ­
сказал г-н Вудард . То же самое говори­

ли туполевцы три с половиной года на­

зад.

Для удобства пассажиров и членов

экипажа нового самолета был разрабо­

тан новый просторный интерьер с под­

свеченными поручнями, увеличенными

багажными полками и дрyrими усовер­

шенствованиями .

В двухместной кабине пилотов бу­

дут установлены самые современные и

надежные системы авионики, вкпюча­

ющие шесть жидкокрмсталпьнесквх дис­

плеев, (показания даются по 300 пара­

метрам), а таюке новейшие компьютер­

ные 'системы "Хануалл V1A 2000 ", Ка­

бина будет оснащена электронными

органами управления , электронной при­

борной доской - и центральным табло

сигнализации отказов . В качестве до­

полнительного оборуд ования могут~
быть поставлены системы еегомегмчес­
кой посадки категории III Ь , системы гпо­

бального слежения и другие системы .

"Боинг 7 17-200· будет оснащен дву­

мя турбореактивными двигателями с

большой степен ью двухк онтурности

BR715, производимыми "BMW Роллс­

Росс" . Дпя "7 17-200· эти двигатели сер­

тифицированы на тяry до 8,4 тонн с воз­

можностью ее увеличения до 9,5 тонн.

Двигатели BR 71 5 имеют сниженные

расход топлива, эмиссию выхлопных

газов и шумовые характеристики по

сравнению с другими самолетами ана­

логичного класса.

Размах крыльев самолета - 28 ,5
метров со стреловидностью (114 хорды )

- 24,5° и его общая длина 37,8 м дела­

ют "717-2006 похожим на свое го пред­

шественника ОС-9 серии зо , успешно

летающего на реrnональных линиях все­

го мира . Максимальный взлетмый вес

самолета - 5171 0 кг, с возможностью

его увеличения до 54884 кг. Максималь­

ная дальность полета - 3122 км .

Первый "7 17-200" должен быть по­

ставлен авиакомпании "Эйртран Эйру­

эйс" в июне 1999 года после проведе­

НИЯ годовой программы летных испыта­

ний и сертификации Федеральным уп­

равлением гражданской авиации США

и общеевропейскими организациями ,

подтверждающими летную годность. Уп­

равляющий директор " Бав ари я" , Кар­

стен Свнсен , сказал: " Б о инг 717-200"­
это самолет, который сочетает 8 себе
проверенвый дизайн самолетов "Дуг­

лас", современные технологии и новые

двигатели .

Первые четыре "7 1 7·Х' уже находят­

ся на стадии окончательной сборки на

заводе отделения продукции ·Дуглас" в

г. Лонг-Бич. Три из этих четырех само­

летов предназначены для испьiтаний ,

четвертый является первой серийной

моделью .

На всех самолетах 'Боинг 717 " бу­

дут устанавливаться двигатели -BR71S",
" ВМW/Роллс·РоЙс ". р азрабатывает эти'
двигатели на заводе в г. Далевиц.
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ИЗ ИСТОРИИ ВОЗДУШНЫХ ВОЙН

-

Виктор КУЛИКОВ

ЗА ОТЕЧЕСТВО!

Хроника 15-го авиаотряда русской армии

j

Перед Первой мировой войной 15-й

корпусной авиационный отряд (као),

сформированный в 1913 Г. , входил во 2­
ю авиароту и базировanся под Варшавой .

Костяк отряда составляли летчики-офи­

церы: штабе-капитан Анатолий Вальниц­

кий (начальник отряда) , младшие офи­

церы поручики Александр бирка, Алек­

сандр КОТОВ, Иван Чехутов, Апександр

Ку!"ьвинский и Константин Машерек. В

отряде служили летчики из нижних чи­

НОВ, старшие унтер-офицеры Чистокле­

Т08 и Мениченко, а также офицер-наблю­

датель подпоручик Мамаев .

15-й као располагал шестью монопла­

нами "Ньюnoр-4" , 16 драryнекими ВИНТОВ­

ками , шестью маузерами и четырьмя

наганами. Это перечисление не случай­

но. В начале ВОЙНЫ огневая мощь само­

лета-разведчика зачастую состояла лишь

из личного оружия экипажа . В команду

отряда входили 92 нижних чина (так до

марта 1917-ro называли солдат) : мотори­

сты, шоферы, обозные.

О мобилиза ии стало известно 18
июля 191~. 1 5-й као перевели из ка­

зарм на Мсжотоеский аэродром в Варша­

ве . Через два ДНЯ Кульвинский слетал на

разведку сил неllpИятеля в район Кутно­

Гостынин .

Вечером 2з июля 15-й као разместил­

ся в эшелоне. Отряду надлежало при­

быть в замбесе Ломжинской губернии в

распоряжение 15-ro армейского корпуса

2-й армии генерала Самсонова. После

выrpузки пять самолетов совершили20­
верстный neperон .

28 июля командир 15-го армейского

корпуса гeнepan Мартос устроил авиаот­

ряду смотр и остался доволен. До 30
июля шли пробные полеты . На один са­

молет установили лerкую броню, от кото­

рой вскоре отказались из-за веса. 1 ав­

густа обоз 1 5-го као начал выдвижение к

германской границе под Рожаны . Туда же

перелетели " Ньюпоры" ,

Утром 6 августа 1914 г . - неудачные

рекогносцировки Машерека и Чистоиле­

това в направлении Маков-Прасныш­

Янов-Нейденбург. 7-го " Ньюпоры" раз­

брасывали прокламации на немецком

языке . В последующие дни отряд вел

разведку перед фронтом корпуса, достав­

ляя ценные сведения. О беспорядочном

отступлении неприятеля докладывanи

после каждого вылета. К середине авгус­

та в отряде разбили два самолета. Эки­

пажи Мениченко и Бирко отделanись уши­

бами.

Тем временем 1З-Й и 15-й армейские

корпуса 2-й армии, почти не встречая со­

противления,значительнопродвинулись

на север и достигли Аллеиштейна. Вос­

точный и западный фланги соединений

Летчики Вальницкuй и Чистовпвтов у

«Ньюnора-4» . Номер отряда на фюзеляже.

«Крылья Родины» 8.98

оказапись открытыми. Германское коман­

дование рассчитывало окружить русские

корпуса , нанеся главный удар в районе

Сольдау .

15 августа отряд начал отход, спалив

ремонтируемый "Ньюпор". Отступающие

войска увязали на песчаных дорогах. 2-я

армия попала в "котел " в районе Кому­

синского леса. Командующий генерал

Самсонов в ночь на 17 августа покончил

с собой близ Виленберга. Так трагически

закончилась Восгочно-Прусская опера­

ция .

15-й као в составе 23-го корпуса ото­

шел к германской границе. Отряд совер­

шал вылеты на разведку и для связи с

отступающими войсками. 18 августа лет­

чики установили связь штаба 2-й армии

с Волынским пехотным полком и конни­

цей генерала Раппа . Подтянув силы, уда­

лось остановить наступление немцев и

вернуть Неиденбург. 24 августа авиаот­

ряд вернулся в Варшаву .

В конце августа 1914 г. летчиков {б-го

као командировали в Москву и Петporрад

за самолетами. Отряд , доукомплектован­

ный личным составом и авиационным

имуществом, располагался на Мокотовом

поле. 15 октября штабс-капитан Вальниц­

кий и поручик Чехутов вернулись с тре­

мя монопланами "Ньюпор-4" московско­

го завода "Дукс" . Вскоре отряд убыл на

Северо-западный фронт в распоряжение

штаба 1-й армии.

С 25 октября начanись боевые поле­

ты с аэродрома в Млаве, а с ноября - из
Сохачева . Разведка велась в направле­

нии Нейденбург-Сольдау-Лаутенберг и

Лович-Янковице-Осмолин . 8 ноября на­

чальник отряда Взльницкий вылетел для

восстановления связи между 1-й и 2-й

армиями . Над Брезинами "Ньюпор" по­

пал под ружейный огонь и опустился у

деревни Стефанова. После приземления

летчик, имевший при себе секретный

пакет, успел скрыться в лесу. Штабе-ка­

питан еще не знan, что германцы прорва­

ли фронт. Пробираясь пешком и на ло­

шадях Вальницкий достиг наконец шта­

ба 2-й армии в Лодзи и передал пакет.

До конца года летчики 15-го као сде­

лали лишь несколько вылетов на развед­

ку , бомбометание и разбрасывание лис­

товок - мешала погода. В ненастные дни

чистили моторы. 30 декабря поручик

Бирко У Радзивиnок пытался попасть дву­

мя бомбами в змейковый аэростат .

На фронте маневренная война усту­

пала место позиционной. Войска окапы­

вались. и воздушная разведка станови­

лась единственным средством получения

данных о противнике . С 5 по 15 января

летчики совершили девять разведок в

районе Неборов-Сохачев. Почти в каждый

полет брали по две небольшие бомбы ,

чтобы сбросить на обнаруженные артба­

тареи , скопления войск противника и же­

лезнодорожные узлы.

"Визиты" русских летчиков держали

немцев в напряжении . 27 января над

аэродромом в Блоне появились немцы,

три "Альбатроса" и пять "Та убе" . Они

сбросили с большой высоты 18 бомб,

упавших вне аэродрома и " не причинив­

ших никаких повреждений . "

В начале февраля отряд перебазиро­

вался в Новогеоргиевск. ' Погода вскоре

"отменила" воздушные разведки - в мар­

те удалось совершить лишь четыре вы­

лета . 29-го немцы напомнили о себе : " в

8 часов утра появились 12 неприятельс­

ких аппаратов и ... проходя по несколько

аппаратов в ряд , бросали одну за другой

... около 150 бомб .. .. после были обнару­

жены зажигательные среди неразорвав­

шихся . Когда бомбы начали .. угрожать

(самолетам) ..., из укрытого места к ап­

паратам бросились вольноопределяю­

щийся Хренов и рядовой Киричен ко.

Они для спасения моторов, как самых

ценных частей , окутали их имеющимися

здесь же старыми палатками... . бомба
легла как раз между аппаратами и ея ос­

колками были изрешечены крылья , МО- •

торы же, завернутые в палатки, остались

целы"(здесь и далее выдержки из жур­

нала боевых действий) . Хренова , Кири­

ченко и рядового Процюка,помогавwего

им, представили к Георrnевским Крестам.

В конце марта 1915-го отряд перемес­

тился в Муравка. Сюда поручик Купьвин­

ский перегнал из Варшавы трофейный

"Альбатрос". В мае , помимо разведок и

фотографирования . летчики {б-го као

корректировали огонь дальнобойной ар­

тиллерии перед фронтом 1-го Сибирско­

го корпуса.

С отступлением армии отряд сменил

дислокацию. С аэродрома у деревни Сви­

ле 15-й као действовал в интересах 37-го
корпуса , вел разведку района Эйрагол-Бо­

тигОла-Россиены-Шидлово.

С конца июня 15-й као выполнял осо­

бое задание - поддерживал рейд конного

отряда генерала Казнакова . Авиаотряд в
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работал эффективно и заслужил благо­

дарность командования. Наиболее ус­

пешным стал полет Кульвинского с на­

бпюдателем поручиком Рыбальченко'ве­

чером 7 июля. Они вовремя сообщили о

пехотном полке и кавалерии неприятеля,

разворачивающихся на отряд каэнакова.

а также о подходе германских сил числен­

ностью до дивизии .

Ситуация осложнилась 8 июля - про­

тивник прорвал фронт и обошел 37-й кор­

пус с флангов. Для восстановления свя­

зи вылетели поручик Бирнс с наблюда­

телем прапорщиком Надежиным. Чтобы

определить , где чьи войска, пришлось

спланировать к земле. Попав под об­

стрел, Бир ка быстро ВКЛЮЧИЛ мотор и

увел самопет от града пуль. Экипаж вы­

полнил задачу, обнаружив с высоты 80 м

расположение штаба по мачте беспрово­

почного телеграфа (радиостанции ) , раз­

вернутого у деревни Новошаны . За спа­

сение 37-го армейского корпуса от пол­

ного окружения и установление сеяэи со

штабом армии офицеров представили к

ордену С в.Георгия 4-й степени.

К середине июля отряд лишился ПО­

чти всех самолетов из-за поломок и не­

исправностей. Мог летать только трофей­
ный "Альбатрос". мотор которого тре60­

вал чистки. 15-й као перевели для отды­

ха в Псков. Но в августе отряд потребо-

вался на фронте. -
" Альбатрос" с номером "609·, един­

ственный боеспособный самолет отряда,

действовал из Чесвон. Летал Кульвинс­

кий. 22 августа он вместе с летнабом пра­

порщиком бобровым сбросил шесть

бомб, две пудовых и четыре 27-фунтовых,

за

на немецкий аэродром у Вокшан . В доне­

сении отметили , что одна бомба упала

удачно - в группе автомобилей. 11-го чис­

ла тот же экипаж обнаружил вражеский

обоз и обстрелял его из пулемета . Куль­

винский заметил, ЧТО "порядок в колонне

сильно нарушился" .

Ресурсы 15-го као окончательна исчер­

пались к 1 октября , начальник доклыды­

вал: " Исправных аппаратов нег"."Альбат­
рос. сдали ремонтировать в мастерскую

7-й авиароты. С 20 октября отряд в ПСКО­

ее пополнили личным составом и аэро­

планами , устаревшими "Ньюпорами" за­

вода Щетинина и "Дукса " , перед отправ­

кой на Северный фронт.

1 ноября 1 5-й као вошел в состав

вновь сформированного 5-го авиадивиэи­

она при штабе 29-го армейского корпуса

5-й армии. Отряд переместиnся в Двинск.

Возобновилась боевая работа - разведка ,

фотографирование позиций противника ,

корректирование огня артиллерии . В но­

ябре появиnась новая проблема - " в те­

чение месяца на аэponланах произошло

3 пожара на земле и один в воздухе: И

это помимо отвратительной погоды.

Лишь с морозами в январе 1916-го от­

ряд начал действовать. " Ньюпоры" уста­

новили на Лыжи. До марта 15-й као со­

вершил около 20 вылетов. В этот период

он погюлнился только монопланом «Де­

neрдюссен» и восстанзвпенным «.Альбат­

росом» . Техни ка требовала замены. Ко­

мандир 5-го авиадивизиона докладывал ,

что «Ньюпоры» отряда «пригодны лишь

для коротких разведок , остальные рабо­

тают плохо, высоты не берут. пригодны

лишь для полетов связи» .

«Вуазен» с пулеметом «Льюис» .

10 марта потеряли "Депердюссен " .

Петчик старший унтер-офицер Хмельниц­

кий и ефрейтор Надежин возвращались

из разведки , когда над немецкими пози­

циями заглох мотор . Аппарат с трудом

перетянул через линию фронта и сел меж­

ду первой и второй линиями русских око­

пов . При посадке ~Депердюссен" разбил­

ся, но экипаж уцелел .

15 марта погиб прапорщик Можжеви­

тинов , обучавшийся пилотированию в

отряде. Е го "Ньюпор" при взлете скольз­

нул на крыло. После зтого было "цирку­

лярно запрещено учить полетам при от­

рядах: Прошло чуть больше месяца и

вновь отряд понес потери. 28 апреля при

перелете на новое место стоянки на "Нью­

поре-а" разбились летчик из вольноопре­

деляющихся старший унтер-офицер Ни­

колай Стогов и его механик.

13 апреля штабе-капитан Кульвинский

и наблюдатель подъесаул Бойков совер­

шили дальний разведывательный рейд

на •Альбатросе" N 609. Полет длился

шесть с половиной часов, тогда как обыч­

ная разведка - не более трех. Другое важ­

ное задание - охрана смотра войск глав­

нокомандующим армиями фронта . 15
апреля в воздух поднялись все исправ­

ные аппараты 15-го као, Неприятельских

самолетов они не встретили .

К апрелю 1916-го отряд располагал

тремя " Ныопорами-4" , одним "Депердюс­

сеном" , двумя "Альбатросами" и новым

"Вуааеном" французской постройки . Са­

молеты резко отличanиеь друг от друга

по летным и эксплуатационным данным,

что доставляло множество хлопот и лет­

чикам , и механикам.

Мdноплан "Ньюпор-4", состоявший на

вооружении отряда с момента его фор­

мирования , к 1 916-му безнадежно уста­

рел , но продолжал использоваться для

боевых полетов. Встреча с воздушным

противником почти не оставляла "Нью­

пору" шансов уцелеть . 13 мая летчик

старший унтер-офицер Струсевич и на­

блюдатель хорунжий Королев на "Ньюоо­

ре-а" завода ·Дукс· при возвращении

встретили немецкий •Альбатрос" , кото­

рый устремился наперерез столь легкой

добыче. Одновременно наших летчиков

атаковал другой "Альбатрос" . Экипажу

удалось, резко снижаясь, уйти. " Герман­

цы. преследовали "Ньюпор" до позиций.

В июне отряд наконец получил ноеень­

кие "Вуаэены". оснащенные пулеметами

и бомбометами (бомбосбрасывателями) .

Пока шла приемка новых аппаратов и их

освоение, боевых вылетов было немного

- всего 11. После интенсивность резко

увеличилась: в августе четыре летчика

отряда совершили зб полетов общей про­

должительностью 54 часа . В конце июля

отряд также обзавелся полуторапланом

" Ньюпср- л О" . Самолет , отличавшийся

хорошими данными, прикрывал "Вуаэе­

ны· .

11 сентября 1 9 1 6-го с аэродрома За­

моwье на разведку и бомбометание вы-

Истребитель оопровождвния «Ньюnо,r 1 0».
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летели старший унтер-офицер Хмельниц­

кий с набтюлатегем noручиком Волкого­

НОВЫМ. ИХ «Вуазен» охраняли на «Нью­

поре-т О» , называемом в донесениях «би­

мoнonлaном», начальник отряда Кульвин­

ский и наБ1юдатenь есаул Бойков . Над

озером Боле на «Вуаэен» набросился не­

мецкий «Альбатрос» . «Ньюпор» noшеп

.наперереа противнику. «Альбатрос» , за­

метив бимонoпnан, сначала повернул на­

зад , а затем круто ... направо и пошеп на

нас» , - сообщал в рапорте Кульвинский,

- «Вэзимно был открыт огонь. Спустя не­

сколько мгновений «Альбатрос» с пово­

ротом направо пошел круто вниз. Пики­

руя за ним , продолжали стрельбу . . нем­
цы arстреливались разрывными пулями,

которые рвалась в Bo~yxe подобно шрап­

нели» .

В тот день состоялся еще один бой.

Прапорщик Горбунов С наблюдателем по­

ручиком Кирштейном подняпись на "Ву­

аэене" . Над озером Опиварца их атакс- э

вan 8АлЬбатрос8 . В перестрелке аэропла­

ны сближались ДО 50 м. После четырех­

кратного обмена очередями " германец"

резко накnонилс.я налево и перешел в

пикирование , а затем в штопор. По воз­

вращении в "Вуазене" насчитали 20 про­

боин от разрывных пуль.

В октябрьское ненастье 15-й као. ав­

тономное подразделение, ремонтировал

и совершенствовал технику. Были полу­

чены самолетные радиотелеграфные

станции для связи при корректировании

огня артиллерии . На "Вуаэенах" устано­

випи английские радиоперед атчи ки

"Стерлинг" , в кабине у наблюдателя - те­
леграфНЫЙ ключ . Приемник "КСТ" с ра­

диомачтой "Фаянс" высотой 13,5 м нахо­

дился на командном пункте арт6атареи.

В конце ноября отряд получил для

обеспечения ночных полетов прожектор

диаметром 4 м с динамомашиной (гене­

ратором) , обслуживаемые десятью сапе­

рами. Дни на севере коротки и летчики

часто возвращались на аэродром уже в

сумерках. Костры и прожектор помогали

при посадке . Ночные налеты совершал и

противник . 1 февраля 19 1 7-го при отря­

де открыли школу для офицеров-артил­

леристов. Из них ускоренно готовили лет­

набов. К апрелю обучение в 1 5-м као про­

шли несколько десятков человек.

Зимой резко упала активность авиа­

ции с обеих сторон . 8 январе отряд со­

. вершил всего семь вылетов, в феврале ­
оживление: семь экипажей 37 раз подни­

мались в воздух. 8 конце месяца в 15-й

.као прибыли четыре новых разведчика

•Лебедь-12" . В апреле 1 5-й као, переба­

амровавшийся в Дуниловичи на Запад­

ный фронт, получил истребитель "Нью­

пор-21 " . Новый самолет закрепили за

подпоручиком Горбуновым .

Весной 19 17-го в отряде сформарова­

ли разведывательное отделение , его

"ядро" , которое использовало саМОЛеТЫ

• "Пебедь" и·Фарман-ЗО", артиллерийское

{корректировочное) отделение на "Вуаэе­

. на х" И истребительное отделение на

" Ньюпорах-21" и ·Ньюпорах-1 0". 1 5-Й као

задействовали в летней кампании на За­

падном фронте, ГДе резко усилилось про-
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тиводействие вражеской авиации.

Июньское наступление русских войск

на Юго-3ападном, Западном и Румынс­

ком фронтах эахлебнулось из-за рево­

люционного брожения в частях и массо­

вого дезертирства . Но авиаторы честно

выполнили свой долг, свидетельство ­
эпизоды из боевой работы 15-го као.

5 июня на бомбардировку летал "Вуе­

зен· прапорщика Хмельницкого и наблю­

дателя ефрейтора Курлянда. Они сбро­

сили на железнодорожную станцию Го­

дутишки семь зажигательных и две оско­
лочных бомбы . Самолет, у которого ос­

колки шрапнели пробили радиатор и рас­

кололи винт, спланировал к своим пози­

циям. В Годутишках сгорели обширные

склады оружия и снаряжения .

17 июня подпоручик Горбунов выле­

тел на истребителе "Ньюпор-З! " для ох­

раны корректировщика "Вуаэен" . Когда

Над линией фронта на разведчик напали

два "Альбатроса" , Горбунов "атаковал

ближайшего и с дистанции 100м выпус-

тил очередь. Немец стал планировать .
( Горбунов), заняв выгодную позицию, .
выпустил еще две очереди, кончив обой­

му в 47 патронов . Немецкий самолет .

стал падать вертикально вниз" . Подпору­

чика Горбунова представили к ордену

Св.Георгия 4-й степени .

3 августа подпоручик Константинов с

наблюдателем гюдnoручиком Виxnяевым

отправились на аппарате "Фарман-Зб" на

развед ку и бомбежку. При возвращении

"быпи атакованы немецким двухместным

истребителем в районе местечка Поста­

вы. Несмотря на лучшие боевые качества

неприятельского самолета , подпоручик

Константинов принял бой и атаковал не­

приятеля. При пятом сближении с про­

тивником Константинов был ранен раз­

рывной пулей в плечевую часть правой

руки . Когда были израсходованы все пат­

роны, принужден был прекратить бой.

Несмотря на большую потерю крови до­

вел аппарат на аэродром и сделал бла­

гополучно посадку , почти теряя созна­

ние:

И осенью 1917-го боевая работа отря­
да не ослабевала. Семь летчиков 15-го

као совершили 58 боевых полетов, име­

ли наибольший налет в э-м авиадивизи­

оне -11 2 час.47 мин . К тому времени сол­

датские митинги и собрания шли в отря­

де почти непрерывно. Революционные

фразы быстро усваивались массами .

Конечно , решили все поделить и раста­

щить: самолеты , моторы. автомобили и

пр. Особенно настаивали новоиспечен­

ные украинские националисты под води­

тельством летчика М.Головатенко. О бо­

евой работе нечего было и думать. В жур­
нале боевых действий повторялась за­

пись: "Полеты вследствие неблагоприят­

ной погоды и перемирия не производи­

пись" .

17 декабря на общем собрании сол­

дат новым командиром выбрали Н. Ста­

родумова, бывшего моториста , в 15-м као

- летчика из нижних чинов , георгиевско­

го кавалера . Однако и он ничего не МОГ

сделать -15-й као к концу года фактичес­

ки перестал существовать .

ПЯТЬ ДНЕЙ В
ГЕЛЕНДЖИКЕ

Гидроавиасалон " Геленджмк-Вб" обе­

щал быть интересным. Все с нетерпени­

ем ждали появnения Бе-200, но увидеть .

эту новинку отечественного самолето­

строения так и не довелось. По сообще­

нию официальных ЛЙЦ, подвели зарубеж­
ные партнеры, негюставившие в срок бор­

товое оборудование .

И з 19 обещанных летательных аппа­

ратов на стоян ке демонстрировались

лишь 14 . В очередной раз не прилетел

канадский Cl -415. не было и украинских

машин .

Экспонировались вертолеты Ми-14 и

Ми-З4, две модификации Ка-32, а так же­

сухопутные Бе-З2К и l-41 0УВП и амфи­

бии Бе-12П-2OQ и А-40. Последний из них

стал. в который раз, эвщцой международ­

ных выставок.

В двух полетах на А-40, созданном гюч­

ти десять лет назад , 3 июля этого года

установили еще 12 мировых рекордо в.

доведя их число до 138 . Шесть из них

пренадлежат экипажу летчика-испытате­

ля Г. Калюжноro в классе гидросамолетов

взлетным весом более 60 т. Коммерческая

нагрузка 15 т была поднята на высоты

3000, 6000 и 9000 м за 4, 9, и 17 мин.

Аналогичных показателей добился и

экипаж летчика-иепыrатenя r Паршина но

уже в классе амфибий со ВЗЛетом с воды

и посадкой на аэродроме. Полученные ре­

зультаты - предварительные и будут офи­

циально, по уставу ФАИ , утверждены че­

рез три месяца .

Не о6ошлось и без отклонений от про­

граммы полетов. Достаточно сказать. что

Бе-12П-2OQ удивпял не только зрителей,

J.40 и тушил пожар в Кабардинке, недале­

ко от Геленджика .

Среди легких гидросамолетов были

представnены новинки самарских само­

Летостроителей поплавковые А-27 и Че­

15. Последний из них, со складывающи­

мися консолями крыла, предназначен ДЛЯ

"базирования" на яхте.

Лидером же легких машин стала мно­

гоцелевая амфибия 5е-103 , построенная

в авиационным производственным объ­

единением в Комсомольске-на-Амуре и

впервые демонстрировавшаяся широкой

публике как на земле , так и в полете. На­

ПОМI-!ИМ , что два года назад можно было

увидеть только ее макет.

Следует ОТМетить, что легкие самоле­

ты ('юд разными пpeдnoraми летали очень

мало, что вызвало недовольство их соз­

дателей .

Хочется надеяться, что на следующем

смотре гидроавиации специалисты и зри­

тели увидят ка к новинки отечественной.

так и зарубежной техники , а органиаато­

ры в~тавки учтут замечания участников.

Н.Якубовuч,спецкорр. «КР>

г. Геленджuк.
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Максим КРЫЛОВ

"еЛА: ЛЕТО-98"

АО "РУСАВИА" ПРЕДЛАГАЕТ:
Книги известного историка авиации Дмитрия Соболева "Столет­

няя история летающего крыла" и "Немецкий след в истории совет­

ской авиации" .

В первой книге широко показана история создания и развития са­

молетов нетрадиционных схем - "Летающее крыло" и "Бесхвостка" .
Автор рассказывает о вкладе различных конструкторских школ в эво:

люцию этих летательиых аппаратов (238 стр., 11 рисунков, 106 схем,

37 цветных и 179 черно-белых фотографий).

Интерес представляет и вторая книга " Немецкий след в истории

советской авиации". Это рассказ о многолетнем сотрудничестве на ­

шей страны с авиаспециалистами Германии. Она написана на осно­

ве большого количества документов, еще недавно секретных мате­

риалов (128 стр., 13 чертежей, 96 черно-6елых фотографий, 8 листов

цветных рисунков).

За справками обращаться по телефону в Москве: 155-25-87.

•

современным комплексом пилотажно-на­

вигационного оборудования. Конструкция

кабины допускает ограниченное примене­

ние аппарата и в двухместном варианте.

Площадь крыла 14 м2 максимальная ско­

рость 130 км/ч. Двигатель "Ротакс " мощ­

ностью 54 п.с . Емкость топливного бака

40 л . На этом аппарате Ю . Пичугин уча­

ствовал в 1-х Всемирных воздушных Иг­

рах в Турции , а на этом чемпионате за­

няn 1~ место в кпаосе одноместных елА.

Многоцелевой сверхлегкий самолет

"Птвнец-З" конструкции В.Хрибкова про­

изводства СТК "Ротор" , г. Кумертау (Баш~ \

кортостан) уже хорошо знаком авиацион­

ным специалистам . Может использовать­

ся как учебный, спортивный , патрульный .

Оснащен двигателем " Ротакс"-50З мощ­

ностью 48 л.с . , коллективной системой

спасения. На этом аппарате пилот В.Бу­

шуев занял 2-е место в чемпионате в

классе одноместных еЛА

Оригинальный сверхлегкий само­

лет «Е-12» был представлен на фестива­

ле конструкторами из Ульяновска. Цель

разработки - соэдание максимально лег­

кой и компактной машины по принципу

«Все, что нужно для полета , и ничего бо­

лее». Аппарат построен в целом как клас­

сический улыралайт, весит 40 кг, имеет

нагрузку на крыло около 30 кг/м2. Осна­

щен двумя двигателями украинского про­

йзводства мощностью по 12 л.о.. уста­

новленными на балке перед крылом . В це­

лях уменьшения лобового сопротивления

пилот размещается в кабине. лежа , зак­

рыт по грудь обтекателем , напоминаю­

щим перевернутую дельтапланерную

"рыбу" (обтекатель мягкий , застегивает­

ся сбоку молнией) . Из-за зеленого цвета

- народное прозвище ультралайта ­
«Стручек» . По словам конструкторов. ма­

шина развивает максимальную скорость

около 140 км/ч.

в г. Богородске Нижегородскойобnас­

ти проВОДИЛСЯ 11 открытый чемпионат

России по дедыалетному спорту. Тради­

ционно с ним проводился фестиваль

сверхлегкой авиации . В этих мероприя­

тиях , организованных Объединенной ' фе­

дерации СЛА России и Нижегородским

oбnaстным советом РОСТО, участвовало

около двух десятков аппаратов различного

назначения . Среди них были, как давно

проверенные серийные машины, ("Кру­

иэ" "Экспресс" , "Урал"), так и совсем но­

вые конструкции. Открылся фестиваль и

чемпионат в Нижнем Новгороде, у памят­

ника ВЛ . Чкалову, и сопровождалось по­

казом техники и показательными выступ­

лениями спортсменов нижегородского

авиаспорткnуба.

Двухместные многоцenевые дenыале­

ты "Экспресс" составляли около трети от

общего числа всех машин этого класса,

участвовавших в соревнованиях . С нача­

ла 9О-х годов этот аппарат строится се­

рийно в СТК "Взлет " при Нижегородском

авиазаводе "Сокол " . Выпускается в не­

скольких модификациях , отличающи хся

площадью крыла , двигателями и борго­

BЫ~ оборудованием . Может аксплуатиро­

ваtbся в вариантах с колесным ,лыжным

и поплавковым шасси ,

Характеристики базовой модели : пло­

щадь крыла 19,1 м2. Вес пустого 150 кг.

Скорость максимальная 95 км/ч, крейсер­

ская 70 км/ч . Двигатель РМЗ-640 Авиа

мощностью 35 л.с.

Усовершенствованная модель «Эксп­

ресс-07» имеет площадь крыла 1 7м 2.

Скорость максимальная 110 км/ч, крей­

серская 85 км/ч . Двигатель "Ротакс"-582

мощностью 64 л.с.

Одноместный спортивный делыалет

- одна из новых разработок СТК " Взлет" .

Оснащен убирающимися вперед (под

обтекатель) основными стойками шасси ,

"В НЕБЕ "ИЛЬЮШИН"

Российский читатель не избалован

хорошей документальной литературой по

истории отдельных авиационных фирм .

Поэтому так обрадовались специалисты

и любители авиации новинке из серии

"Библиотека Авика Пресс" - книге началь­
ника ОКБ, главного конструктора Н.Д.Та­

ликова" В небе" Ильюшин".

Недавно коллектив илыошинцев отме­

тил 65-летие со ДНЯ организации ОКБ.

Год за годом формировалось "лицо" КОН­

структорского бюро, потом опытного за­

вода, руководимого сначала С.В. Илью­

шиным, а затем его приемником г.в.Но­

вожиловым. Во многих событиях, став­

ших сегодня историей, самолеты с мар­

кой " Ил" принимanи непосредственное

участие и внесли ДОСТОЙНЫЙ вклад в раз­

витие нашего государства .

"Легкие" самолеты - в первый период .

Дальше - бомбардировщики и штурмови­

ки, ковавшие победу на фронтах Великой

Отечественной войны , послевоенные ре­

активные бомбардировщики, высокоэф­

фективные и, главнов. надежные пасса­

жирские и транспортные самолеты , ле­

тающие сегодня на всех континентах ­
таковы машины, выпушенные ильюшин­

ским ОКБ на протяжении !10ЧТИ 7D--лет­

ней истории .

Книга построена, как историческая

хроника.

За многочисленными постановления­

ми партии и правительства, прикаэами

наркомов, министров и генерального кон­

структора, боевыми сводками и отчета­

ми по испытаниям, награждениями и ак­

тами аварийных комиссий отчетпиво чув­

ствуется напряженный ритм работы за­

мечательного ОКБ.

Язык документов сух - за голыми фак­

тами не всегда виден драматизм ситуа­

ции. Поэтому там, где это было возмож­

но, автор постарался лаконично проком­

ментировать отдельные события . Ему

удалось показать жизнь ОКБ изнутри - со
всеми радостями, волнениями и бедами .

В книге впервые собран уникальный

материал о жизни конструкторов , специ­

алистов опытного производства, о летчи­

ках-испытателях, рекордах, практически

о всех серийных, опытных и эксперимен­

тальных самолетах ОКБ.

Издание иллюстрировано большим

количеством ранее непубликовавшихся

фотографий. Недостаток книги, не ума­

ляющий ее уникальность - отсутствие

основных летно-техничеекихданных иль­

юшинских машин . Можно надеяться , что

в следующем издании мы получим книгу

с еще большим количеством фактичес­

кого материала.

Книга издана превосходно, а ее уме­

ренная цена делает ее доступной для

широкого круга читателей.
Лев БЕРНЕ

НОВЫЕ КНИГИ

Н .ТалИКО8. «8 небе «Ильюшин» . Издатenьст­

ВО «АДК студия» 1998г.
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Новинка из Самары - палубный
гидросамолет Че-15 для яхты .


