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3-я типография Воениздата. 123007. Мо- 
сква, Хорошевское шоссе, д. 32А. Телефон 
945-73-58. 

Итак, мы выпустили на подписные день- 
ги читателей «КР» 1,2—3,4. С № 5 журнал 
стоит 15 рублей. Идет переподписка. Если 
правительство окажет прессе обещанную 
помощь, цена на журнал снизится, увели- 
чится выпуск номеров. 
Дорогие друзья, будем придерживаться 

той же тактики: нет денег на 7 номеров, 
выпините только один. Но пало спасти ти- 
раж, спасти журнал. 

СВЕРХЛЕГКИЕ ЛЕТАТЕЛЬНЫЕ АППАРАТЫ 

Лев БЕРНЕ 

«ИЗ ВАРЯГ В ГРЕКИ» 

Помимо призеров шестого всесоюзного 
слета СЛА (см. «КР» 12-9] и 1-92) в Чер- 
нигове было представлено несколько лета- 
тельных аппаратов, о которых надо ска- 
зать особо. 

В первую о ЕЬ, об эксперименталь- 
ном самолете «Поиск-02» клуба АНТТ 
«Взлет» при АПО в Нижнем Новгороде. С 
мащиной мы впервые познакомились на 
авиасалоне «Рига-89». Тогда «Поиск», у 
которого шасси выполнено по схеме «воз- 
душная подушка», сразу обратил на себя 
внимание: резво бегал по полю (взлетная 
полоса ему не нужна). А в первом же 
полете случилась... авария. Но вот, воз- 
родился. р { 

онечно, с идеей «воздушной подушки» 
наши читатели уже познакомились («КР» 
11-91). Конструкторы Н. И. Ефремов и А. 
Д. Надирадзе незадолго до войны «поста- 
вили» на нее даже серийный УТ-2. В каче- 
стве двигателя для вентилятора примени- 
ли мотоциклетный мотор. Испытание это- 
го самолета провел Игорь Иванович Ше- 
лест. К сожалению, война помешала ис- 
кать дальше. 

В наши дни схему разрабатывают на 
«Поиске-2». Он представляет собой моно- 
план (крыло — размах 8 м, площадь 
8,4 м”, удлинение 7,6, профиль «РШ») — с 
взлетным весом 380 кг, пеанВая ха 
на крыло 41,6 кг/м?). Шасси: база 3,2 м, 
колея |,7 м, а размеры колес равны оо (так 
указано в формуляре). Силовая установка 
состоит из двигателя с толкающим вин- 
том и вспомогательных двигателей — от 
бензопилы «Дружба». Последние враща- 
ют вентиляторы «воздушной подушки», 
обеспечивая взлет и посадку. После от- 
рыва (Уотр.=75 км/ к на высоте около 1 
м на скорости около 90 км/ч летчик уби- 
рает РУД двигателей «воздушной подуш- 
ки» на холостой ход. После этого для 
уменьшения сопротивления убирается с 
нее ограждение. 

«Поиск-02» удостоен приза ЦК профсо- 
юза трудящихся авиационной промыш- 
ленности и премии 5000 рублей. 

Салон вновь выявил тенденцию объели 
нения самодеятельных коллективов СЛА. 
Но только в городах. В сельской мест- 
ности мы имеем дело с «классическими» 
«самодельщиками-индивидуалами». Вни- 
мание им, людям просто героическим, ну- 
жно уделять особое. Потому важна иници- 
атива кооператива «Поляра» (г. Жуковс- 
кий Московской обл.), учредившего приз 
за лучшую конструкцию, созданную в 
сельской местности. Его обладателем стал 
А. П. Кашевский (помогали ему братья 
Иванишины и Панченко) из поселка Су- 
тиски Тавровского района Винницкой об- 
ласти за самолет «Котик», 

то одноместный СЛА классической 
схемы с верхним расположением крыла и 
стоящим впереди мотором. Фюзеляж фер- 
менный, сварной, изготовлен из... водо- 
проводных труб диаметром 20 мм. Шасси 
элементарно просто: пластиковая рессора. 
Зато хвостовое колесо сделано управля- 
емым — учитывая, что применение его 
должно быть с неудобных площадок. Ка- 
чество очень ценное! 

Интересна история создания другого 
«сельского» самолета — «Робинзон». Его 
автор Дмитрий Галун живет в селе Нико- 
лаевка в_50 км от Винницы, а работает в 
городе. Пришла однажды идея — летать 
туда самолетом. результате появился 
«Робинзон». Длины разбега и пробега 
этой машины (соответственно) 80 и 50 м. 
Они многократно проверены размером 

(Продолжение. Начало «КР» 12-91.) 

площадки. 
Александр Помещенко из поселка Зи- 

мовники Ростовской области прибыл на 
салон всей семьей — жена, двое детей и... 
самолет «Чайка 01». Машина миниатюр- 
ная, очень изящная, с трехстоечным шасси 
и закрытой кабиной. Руль высоты и 
триммеры Ан-2 пришлись по размеру при 
изготовлении крыла и элеронов. Стабили- 
затор взят с Як-52, киль изготовлен из 
такого же стабилизатора. К сожалению, в 
воздух на Салоне «Чайка 01» не подня- 
лась, хотя дома налетала более 30 часов. 

Из Отрадного (Кировский район Ленин- 
градской области) привезли хорошо выпо- 
лненный мотопланер «Оаи» Е. Авторы 
Тимощенко и Фомин оъяснили, что «Е» 
означает филиал санкт-петербургского 
«Аэрокомпьютера» (о нем журнал писал, 
«КР» 12-90). 
«Отай» в основном выполнен из пла- 

стика. Это особенность. Вообще же конст- 
рукторы широко используют элементы 
других летательных аппаратов. Так, на са- 
молете СКБ «Аэроклуб» (авторы Б. Ви- 
нюков и В. Юриш, г. Оренбург) и на бип- 
лане «ВЛ-13» И: В. Лахненко, г. Мор- 
шанск Тамбовской обл.) в качестве кры- 
льев применены элероны Ан-2. На самоле- 
те «Акела» Ня Киплинга) его ав- 
тор Борис Гребенюк и Винница) приспо- 
собил крыло планера Бро-11. 
Много летал мотопланер ЛАК 16МД 

(авторы Горошко, Ивашин и Ефремов, 
г. Минск). Как видно из самого названия, 
это в самом деле планер ЛАК-16М, но с 
двигателями. Силовая установка — 
двухтактных мотора — удачно скомпоно- 
ваны из узлов других двигателей и 
собственного изготовления. Конструкция 
планера практически не претерпела изме- 
нений, и после установки двух моторов 
нагрузки на нее увеличились. "Это, конеч- 
но, вызывает опасения по поводу прочно- 
сти. Конструкторы, понятно, утверждают: 
«Все в норме». 
ЛАК-16МД был отмечен грамотой. 
Еще любопытная машина. На микроса- 

молете «Мечта 01» Владимира Андрееви- 
ча Шустова установлен оригинальный 
двигатель конструкции Леонида Андрее- 
вича Шустова. Творческий союз братьев 
очень плодотворен, и они по праву полу- 
чили один из призов ФЛА СССР. 
Организаторы Салона отметили грамо- 

тами создателей самолетов «Данко», 
«Мокряк» и «Дебют», очень много лета- 
вших по программам тренировочных по- 
летов. 

Неудача постигла авторов автожиров. 
троицей из Тулы — В. Даниловым, М. 

Анисимовым и В. Смерчко — мы уже 
давно знакомы: они приезжали в Тушино 
в 1987 году. Поражает их настойчивость и 
верность идее. Постоянно совершенствуя 
свой «ДАС-2» — в основном силовую 
установку, — конструкторы добились 
многого, и уже на Авиасалоне «Рига-89» 
машина летала. В Чернигове на Колычев- 
ке нет бетонной полосы, а по травяному 
полю автожиру до взлетной скорости 
(40 км/ч) разогнаться не удалось: начина- 
лась вибрация несущего винта. 

Автожир «Моторотор» (автор В. Мо- 
исеенко, Симферополь), снабженный, как 
и «ДАС-2», механическим приводом несу- 
щего винта (с помощью угловой фрикци- 
онной передачи), не летал из-за дефекта 
силовой установки. 

Как и на предыдущих салонах, было 
представлено много дельталетов. Первое 
место в классе одноместных занял Б-4 — 
автор Н. Бедринский из г. Почаев Тер- 
нопольской области. Его мотодельтаплан 
выполнен с высокой авиационной куль- 
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турой и превосходным дизайном, показал 
отличные летные данные. Пилот имеет ко- 
мфортные условия, а это важно, так как у 
«Б-4» дальность полета 250 км, то есть 3, 
часа в полете. 

Второе место МДП ‹«Г-3» (автор 
В. Петруха из УЕ рние ото города Черкас- 
сы). Как и у «Б-4» серьезное внимание 
уделено созданию хороших условий для 
работы пилота: удобное кресло, прекрасно 
скомпонованная приборная доска, удач- 
ная амортизация. Летные качества, хотя и 
не выдающиеся, но обеспечивают эффек- 
тивное и, как говорят пилоты, приятное 
управление. 

ретье место в этом классе заняя МДП 
«Витязь», автор С. Рябухин, тоже из ер- 
касс на Днепре. Автор не побоялся пойти 
на серьезные изменения в газодинамике — 
абсолютного чемпиона по массовому при- 
менению двигателя РМЗ-640, почти на 
70% увеличив сечения продувочных кана- 
лов. Применил зубчатый ремень на редук- 
торе. 

классе двухместных МДП первое ме- 
сто занял «МД-20» «Рекорд-20» А. Мар- 
тынова из Таганрогского клуба «Красные 
крылья», который со дня его основания 
возглавляет Ю. Усольцев. Добротно сде- 
ланная, по-настоящему авиационная кон- 
струкция ни у кого не вызвала сомнения в 
ее лидерстве на Салоне. 

стати, о «Красных крыльях». По прн- 
вычке называем их клубом, а сейчас это 
МПЛА — малое предприятие летатель- 
ных аппаратов. Масштаб его деятельно- 
сти настолько обширен, что, наверное, в 
скором времени из его аббревиатуры ис- 
чезнет буква «М». Достаточно сказать, 
что на салоне МПЛА_ показало и резуль- 
тат своей издательской деятельности: кра- 
сочная атрибутика, специальная литерату- 
ра. Жаль только, что именно летательных 
аппаратов привезли мало... 

Второе место в классе двухместных де- 
льталетов занял «Мираж-!» — авторы 

Кялин, А. Шопов_ и Г. Боровков из 
поселка Синявино Ленинградской об- 
ласти. Отличительная черта: хорошая 
культура веса и сравнительно высокая на- 

грузка на крыло (23 кг/м?) позволили не- 
сти полезную нагрузку около 200 кило- 
граммов. При всем том летные данные 
хорошие. | 

а Салоне более половины МДП имели 
так или иначе закрытые фюзеляжи (в про- 
сторечии — «люльки») и обтекатели на 
колесах. Раньше этого избегали из боязни 
увеличения веса. Но сегодняшняя практи- 
ка показала: при достаточной авиацион- 
ной культуре установка различных обтека- 
телей полностью себя оправдывает. Так, 
МДП «Горизонт-М2» (авторы Б. Шиянов 
и В. Друкарь — Киев) при наличии до- 
вольно длинного (2,4 м) фюзеляжа и об- 
текателей на колесах имеет низкую удель- 
ную нагрузку на крыло 14,5 кг/м?. 

Этот параметр у разных СЛА «гуляет» 
в довольно широком диапазоне — ‘от то- 
лько что указанного до 25 кг/м?, как на’ 
МДП «Россия» (автор В. Малышев, Ка- 
зань), который представляет интерес как 
тяжелый дельталет. При взлетном весе 

О кг и массе пустого всего 150 кг, нали- 
чии фюзеляжа и обтекателей на колесах 
«Россия» берет 45 кг топлива и может 
пролететь 400 км при крейсерской скоро- 
сти 95 км/ч. Безусловно, перспективные 
данные,  показываюрмие возможности 

П как летательного аппарата. 
елание создать более комфортные 

условия для полета на дельталете привело 
автора МДП «Жук» (А. Жуков, Уфа) к 
схеме тележки в виде двухместной пролет- 
ки — фаэтона. Кроме того, для удобства 
руления Жуков установил... руль, схожий 
с автомобильным. Пока эта новинка вы- 
зывает серьезные возражения у техничес- 
кой и летной комиссий: ведь руль мешал 
перемещению штанги в полете. Думается, 
автор учтет сделанные замечания и дове- 
дет до приемлемого вида свою интерес- 
ную идею. Для сведения: удельная нагруз- 
ка на крыло у «Жука» около 20 кг/м2. 

Очень интёресный дельталет продемон- 
стрировал один из хозяев Салона Борис 
Румянцев. Взяв стандартное крыло «Сла- 
вутич-Спорт-7», он подвесил (все — на 
мягких тягах) двигатель С7-250 с винтом 
непосредственно к крылу. Пилот без сиде- 

нья находится в обычном мешке-коконе. 
Взлетная масса 60 + 66 (пилот) кг, топливо 
— 1 литр. Борис — сухощавый, поджа- 
рый, спортивный — летал много. От его 
очень маневренного пилотажа захватыва- 
ло дух у зрителей... Данные разбега — 
3—5 метров и пробега при посадке 1—3 
метра — говорят сами за себя. 

Вопрос о безопасности полета всегда 
актуален для любого летательного апна- 
рата. На Салоне, помимо самолета Т-8. 
наличие парашюта было и на МДП 
«ГАС-03» А. Гребенюка из Донецкой об- 
ласти. Рядом с местом пилота укреплен 
парашют «Трус-[» (г. Черновцы), который 
в аварийной ситуации спасает тележку 
вместе с пилотом. Увы, спасательных 
средств маловато. 

ще скажу о двух лидерах Салона из 
одного клуба — «Голубая мечта» 
(г. Слуцк Минской обл.). Приз Чернигов- 
ского обкома ДОСААФ УССР — памят- 
ный кубок — присужден самому юному 
участнику — Руденко Алеше, 7 лет. 
Призы редакции журнала «Крылья Ро- 

дины» — годовая подписка на журнал — 
присуждены Сергею Руденко, Андрею 3о- 
симовичу и Мише Хотько за создание 
МДП «Икар» и летающей лодки ‘«Альбат- 
рос» на станции юных техников. Вот толь- 
ко придут ли к ним журналы? «Наши» 
ведомства так взвинтили цены на подпис- 
ку, что и этот номер может стать послед- 
ним. Но, думаю, надо «затянуть пояса», 
подписаться на родной журнал во что бы 
то ни стало. Речь идет о его спасении. 

(Продолжение следует) 

Дельталет Б-4 — первое место в классе 
одноместных МДП {г. Пачаев—Н. Бед- 
ринский). 
Махолет-мускололет « оо» В. То- 
порова. Любимец летчиков ЛАК-16МД из 
Минска — дипломант Салона. Ультра- 
лайт «СКБ Аэроклуб» (г. Оренбург — 
В. Винюков, В. ны. 

Фото автора. 
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Одними из самых известных истребителей периода второй мировой войны, поступивших в 
нашу страну по ленд-лизу, были самолеты американской фирмы Белл — Р-39 «Аэрокобра» и 
Р-63 «Кингкобра». В вашем журнале уже неоднократно публиковался материал о истреби- 
теле Р-39. А вот «Кингкобра» осталась в тени. В немалой степени этому способствовало 
отсутствие достаточного материала. Схемы же и чертежи, публиковавшиеся в зарубежных 
изданиях, были не совсем точными. Тем не менее, Р-63 продолжает вызывать повышенный 
интерес как у моделистов-стендовиков, так и просто у любителей авиации. 

По многочисленным просьбам читателей публикуем материал об этом самолете, основан- 
ный не только на использовании технических описаний, сохранившихся со времен войны, но и 
на изучении обломков реальных боевых машин. 

Виктор БАКУРСКИЙ 

КОРОЛЕВСКАЯ КОБРА 

Работы над созданием истребителя Р-63 
американская фирма Белл начала еще в 
1941 г. Конструкторы нового самолета по- 
пытались, полностью использовав при- 
нципиальную схему «Аэрокобры», кото- 
рая хорошо зарекомендовала себя в мас- 
совом производстве и эксплуатации, 
устранить ряд ее недостатков и добиться 
существенного повышения летно-техни- 
ческих характеристик за счет увеличения 
мощности двигателя и качественного улу- 
чшения аэродинамики. При этом основ- 
ной упор сделали на создание нового кры- 
ла большей площади с ламинизированны- 
ми профилями, хорошо зарекомендова- 
вшими себя на скоростном истребителе 
Р-51 «Мустанг» (см. «КР» 10-91). 

Первая опытная «Аэрокобра», получи- 
вшая обозначение ХР-3З9Е, оснащенная но- 
вым крылом и хвостовым оперением, под- 
нялась в воздух в феврале 1942 г. Правда, 
предназначавшийся для нее усовершенст- 
вованный двигатель «Континентальх У- 
1430 не был доведен и в качестве силовой 
установки использовался старый Аллисон 
У\У-1710 со старым трехлопастным винтом. 
Испытания ХР-39Е показали, что фирма 

стоит на правильном пути. Так, даже без 
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увеличения мощности двигателя, только 
за счет улучшения аэродинамики крыла, 
скорость полета заметно возросла. Но от 
ХР-39Е до «Кингкобры» было еще далеко. 
Простой модификацией самолета обой- 
тись стало невозможно. Увеличенное кры- 
ло принципиально новой конструкции, бо- 
лее мощный двигатель, несколько иные 
системы потребовали полной перекомпо- 
новки всей машины вплоть до создания 
совершенно иного фюзеляжа. В результа- 
те Р-63, такое обозначение присвоили но- 
вому истребителю, уже не имел с «Аэроко- 
брой» ничего общего. Это был совершен- 
но другой самолет, лишь внешне напоми- 
нающий собой Р-39. 
Хочу сразу предупредить моделистов- 

стендовиков, пытающихся переделать пла- 
стиковую модель истребителя Р-39 в Р-63: 
это напрасная работа. Общее у этих само- 
летов — разве что двери пилотской каби- 
ны. Все остальное — фюзеляж, крыло, 
оперение, шасси и т. п. — совершенно иное 
(см. чертеж). К тому же «Кингкобра» ока- 
залась несколько крупнее своей предшест- 
венницы, а ее внешние обводы достаточно 
сильно изменены. Что же касается конст- 
рукции планера, то даже беглого взгляда 

достаточно, чтобы убедиться — перед ва- 
ми два разных самолета. И только общая 
идея компоновки агрегатов осталась пре- 
жней — двигатель размещался в централь- 
ной части фюзеляжа за кабиной пилота и 
приводил во вращение воздушный винт с 
помощью длинного вала, проходящего че- 
рез всю носовую часть фюзеляжа. 

Двигатель У-1710-93 фирмы Аллисон, 
установленный на Р-63, отличался от ана- 
логичных на истребителях Р-39 увеличен- 
ной мощностью и повышенной высотно- 
стью. Это обеспечивалось установкой на 
него еще одного дополнительного центро- 
бежного нагнетателя, выделенного в от- 
дельный агрегат и способного работать 
независимо от основного. Такая схема 
увеличения наддува исключала «провалы» 
мощности на определенных высотах, что 
было свойственИо двигателям «мустан- 
гов», «спитфайров», «мессершмиттов» и 
всех других самолетов, имевших обычные 
двухступенчатые нагнетатели. Двигатель 
У-1710-93 мог в течение пяти минут рабо- 
тать на так называемом чрезвычайном 
боевом режиме, развивая максимальную 
мощность 1500 л. с. Правда, выходить на 
такие режимы летчику разрешалось толь- 
ко в самой критической ситуации. При 
этом максимальная скорость самолета Р- 
63 могла достигать 657 км/ч. 

В целях устойчивости и управляемости 
площадь вертикального и горизонтально- 
го оперения была увеличена. Хвостовая 
часть самолета значительно упрочнена. 
Площадь крыла «Кингкобры» увеличе- 

на на 3,2 м?. В итоге удельная нагрузка на 
него значительно снизилась и составила 
при нормальном полетном весе 151 кг/м? 
— почти столько же, как и у «Спитфайра». 
Поэтому, даже несмотря на крыло с лами- 
нарными профилями (имеющими худшие 
несущие свойства), маневренность Р-63 
оказалась довольно высокой. Радиус вира- 
жа на высоте 1000 м составлял 272 м 
(у ВЕ 1090 — 290 м, ау Е\М 190 А — 340 
м), время выполнения виража не превыша- 
ло 21 с, а скороподъемность выросла до 
18—19 м/с (на чрезвычайном режиме). 
«Кингкобра» отличалась отличной 

аэродинамикой. Несмотря на большие 
размеры, ее общее сопротивление оказа- 
лось на 11% меньше, чем у «Аэрокобры» и 
даже на 6% меньше, чем у лучшего амери- 
канского истребителя Р-5] «Мустанг». 
Вооружение самолета состояло из 37- 

мм пушки, стреляющей через полый вал 
редуктора воздушного винта и имеющей 
боезапас 30 снарядов, а также из двух 
синхронизированных 12,7-мм пулеметов с 
боекомплектом по 200 патронов. В пере- 
грузочном варианте под крылом могли 
подвешиваться еще два крупнокалибер- 
ных пулемета с боезапасом по 300 пат- 
ронов. На самолете предусматривалась 
подвеска 227 кг бомб или трех подвесных 
топливных баков — одного подфюзеляж- 
ного и двух подкрыльевых. 
Уже в ходе эксплуатации и дополни- 

тельных летных испытаний было выясне- 
но, что «Кингкобра», так же, как и ее 
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предшественница, сохранила склонность к 

плоскому штонору. Для улучшения цент- 

ровки в ходе серийного производства при- 

шлось переместить пушку несколько впе- 

ред. Она стала выступать за обтекатель 

воздушного винта. Также рекомендова- 

лось не заливать полностью маслобак, 

расположенный в хвостовой части фюзе- 

ляжа (полная заправка осуществлялась то- 

лько при полете на максимальную даль- 

НОСТЬ). 

Полетный вес Р-63 почти не отличался 

от веса Р-39, несмотря на увеличение веса 

планера на 73 кг и винтомоторной уста- 

новки на 163 кг. Это сделано за счет уме- 

нышения полезной нагрузки, облегчения 

бронирования и отнесения двух подкры- 

льевых пулеметов к перегрузочному вари- 

анту. При этом нормальный запас топ- 

лива составлял 380 л, хотя крыльевые ба- 

ки позволяли заливать до 515 л. 

Броневая защита самолета состояла из 

плит толщиной 6,35 мм, расположенных 

перед редуктором винта, у нижнего края 

козырька кабины, за маслобаком, а также 

из бронеспинки с заголовником, заменя- 

вшим заднее бронестекло. 

Переднее бронестекло устанавливалось 

не за лобовым остеклением, как на Р-39, а 

непосредственно вмонтировано в переплет 

фонаря. Это устранило опасность запоте- 

вания межстекольного пространства в по- 

мете. 

В работах над Р-63 принимали участие и 

советские специалисты. Ведь большая 

часть всех истребителей фирмы Белл шла 

по ленд-лизу в нашу страну. Естественно, 

американцы чутко прислушивались к мне- 

нию наших летчиков и техников. При 

этом бригады фирмы работали в нашей 

стране, а советские специалисты помогали 

доводить «Аэро-» и «Кингкобру» в Соеди- 

ненных Штатах. 

По своим летно-техническим характери- 

стикам «Кингкобра» резко отличалась от 

всех других американских истребителей. 

Этот самолет наиболее полно соответ- 

ствовал именно Восточно-европейскому 

театру военных действий, где шли в основ- 

ном маневренные воздушные бои на ма- 

лых и средних высотах, и высотные скоро- 

стные «мустанги» в силу своих особенно- 

стей так и не нашли никакого применения. 

«Кингкобра» же, наоборот, вышла в чи- 

сло лучших истребителей, находящихся на 

вооружении Красной Армии. 

Серийный выпуск Р-63 начался в июле 

1944 г. сразу же на трех заводах фирмы 

Белл в Уитфилде, Элмвуде и Буффало и 

продолжался вплоть до капитуляции ми- 

литаристской Японии. Самолеты сразу же 

с заводов отправлялись на Аляску в г. 

Бирбэнк, откуда своим ходом перегоня- 

лись в нашу страну. 

Правда, сведения о боевом использова- 

нии «кингкобр» отсутствуют. Только 51 

самолет находился на боевом дежурстве в 

ПВО. Судя по всему, Сталин берег эти 

машины для других дел. Война с Германи- 

ей подходила к концу, и на фронте вполне 

хватало «яков», «лавочкиных»’” и «аэро- 
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кобр», которые с успехом вели воздушные 

бои с деморализованным противником. Те 

же самолеты, и даже более старые «лаг- 

ги», участвовали в боевых действиях про- 

тив Японии. «Кингкобры» же могли стать 

главным резервом на случай непредсказу- 

емого изменения военно-политической си- 

туации и начала войны с Соединенными 

штатами. Однако уже в 1947 г. в связи с 

началом поставок на вооружение новых 

реактивных самолетов истребители Р-63 

так же, как и Ла-11. полностью потеряли 

свое значение. Тем не менее, они летали 

еще до середины 50-х годов. 

Находились Р-63 в послевоенные годы и 

на вооружении французских ВВС. Естест- 

венно. что часть машин осталась в США. 

Фирма Белл широко использовала их для 

различных исследовательских работ. На- 

пример, варианты с лыжным шасси, У- 

образным оперением и даже со стреловид- 

ным крылом. 

Специальный вариант истребителя Р-63 

применялся в качестве пилотируемой ле- 

тающей мишени. Ведь только ведение дей- 

ствительного огня, по мнению американ- 

цев, из настоящих пулеметов по брониро- 

ванному самолету может резко повысить 

боевую подготовку личного состава. 

Внешний вид Р-63 — мишени практичес- 

ки не изменился. Но это был новый само- 

лет. ВР-63 «Пинболл» (такое название по- 

лучил «летающий танк») весь покрыли 

броней из специального термически обра- 

ботанного алюминиевого сплава. Толщи- 

на обшивки стала в пять-десять раз тол- 

ше, чем на обычном Р-63, максимальная 

— в районе пилотской кабины, двигателя 

и топливных баков. Масса броневой об- 

шивки составляла около полутонны. Что- 

бы самолет мог нормально летать, с него 

пришлось снять не только все вооружение, 

но и некоторое оборудование. Кроме 

сплошного бронирования, в фонаре и две- 

рях кабины установили толстые бронесте- 

кла, а заднее остекление сняли и наглухо 

заделали металлической обшивкой. 

Для защиты радиаторов системы охла- 

ждения двигателя в воздухозаборниках 

установили стальные решетки-пулеулови- 

тели, а воздухозаборник нагнетателя, что- 

бы в него не могли попасть пули, был 

полностью снят или выполнялся очень ма- 

леньким. 

К обшивке крепились чувствительные 

датчики, улавливающие импульсы от 

пуль, попавших в самолет. Эти импульсы 

фиксировались приборами, а также могли 

передаваться на имитирующее устрой- 

ство, расположенное во втулке винта, ко- 

торое давало яркую вспышку и тем самым 

сигнализировало «нападавшему». что его 

очередь достигла цели. 

Правда, стрельба велась специальными 

хрупкими свинцово-пластиковыми пуля- 

ми, которые, хотя и имели точно такие же 

баллистические характеристики. как у 

обычных, но пробить обшивку самолета 

не могли. 

Фирмой Белл было построено около 300 

самолетов ВР-63 модификаций А, Си С, 

которые определенное время находились 

на вооружении ВВС США. 

Общее же число истребителей Р-63, 

вышедших с заводов фирмы Белл, — 3303 

машины. Из них на вооружение Красной 

Армии поступило 2400 (831 — в 1944 г. и 

1569 — в 1945). Кроме того, 272 самолета 

было направлено в другие ведомства. 300 

самолетов предназначалось ВВС Франции 

и два — Великобритании. 

На снимке: истребитель Р-63А «Кинг- 

кобра». На втором плане — Р-390 «Аэро- 

кобра». 

Летно-технические характеристики Р-6ЗА 

Длина самолета, м 9.957 

Размах крыла. м 11,684 

Высота самолета, м 3,206 

Площадь крыла, М? 23,04 

Двигатель Аллисон У- 
1710-93 (У- 

1710-11 на Р- 

63С, \У-1710- 

109 на Р-630) 

Взлетная мощность, л. с. 1325 
(1425 — у \У- 

1710-109) 

Максимальная скорость, км/ч 620 
(на чрезвычай- 

ном режиме — 
657)* 

Скороподъемность, м/с ‚ 14,6 
(на чрезвычай- 

ном режиме до 
19) 

Посадочная скорость. км/ч 139 | 

Нормальная дальность поле- | 

та, км 8707“ 

Максимальная дальность поле- 

та. км 2460 

Вес пустого самолета, кг 2825 

Нормальный взлетный вес, кг 3487 

Максимальный взлетный вес, 

кг 4102 

Потолок. м 11900 

* Максимальная скорость Р-632 — 703 км/ч 

Подписи к компоновке самолета Р-63А 

| — кок винта; 2 — ствол 37-мм пушки М-4; 

3 — воздушный винт «Аэропроп»; 4 — пламега- 

ситель пулемета; 5 — пулемет «Кольт Брау- 

нинг» 12.7 мм; 6 — маслобак редуктора; 7 — 

кислородный баллон; 8 — патронный ящик пу- 

лемета; 9 — гильзозвеньеотводящий рукав; 10 — 

магазин пушки; 1] — расширительный бачок 

тормозного цилинлра шасси; 12 — бронестекло; 

13 — колиматорный прицел; 14 — ручка управ- 

ления: 15 — рычаг управления двигателем, 16 — 

штурвал управления триммером руля высоты, 

17 — ручка управления триммером руля направ- 

ления; 18 — приемник $СК-695-А; 19 — двига- 

тель Аллисон У-1710-93: 20 — всасывающий 

патрубок нагнетателя; 21 — отверстие для про- 

хода воздуха в двигатель при работе на земле 

(по правому борту): 22 — модуляторный блок 

ВС-457-А: 23 — приемник ВС-453-В; 24 — входл- 

ной изолятор антенны; 25 — триммер руля на- 

правления; 26 — редуктор мотора с бронепли- 

той; 27 — переднее такелажное отверстие, 28 — 

аккумулятор; 29 — заслонки масло- и водоради- 

аторов; 30 — тяга управления рулем высоты, 31 

— передатчик ВС-457-А; 32 — заднеее такелаж- 

ное отверстие; 33 — цепь Галля управления 

триммером руля направления; 34 — трос управ- 

ления рулем направления; 35 — гибкий валик 

управления триммером руля направления. 
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Вячеслав КОНДРАТЬЕВ 

ПОТЕРЯВШИЙ ДОВЕРИЕ «БУФФАЛО» 
Японские самолеты появились над Фи- 

липпинами 7 декабря 1941 года, через 9 

часов после разгрома Перл-Харбора. Свы- 

ше 80 истребителей и бомбардировщиков 

взяли курс на Манилу. Но в этот раз 

американцы не дали застать себя врасп- 

лох. С аэродрома Кэсон-Сити взлетели на 

перехват 24 истребителя «Буффало» из ко- 

рпуса морской пехоты. В небе на подсту- 

пах к столице архипелага завязалась 

яростная «собачья схватка» (Роб В 2), 

так в англоязычных странах называют вы- 

сокоманевренный воздушный бой на близ- 

ких дистанциях. Результат боя оказался 

для американцев плачевным. Только 

шесть самолетов, изрядо побитых пулями, 

вернулись на свой аэродром. Остальные 

догорали в джунглях острова Лусон. Мо- 

лодые американские пилоты совершенно 

не имели боевого опыта, а их машины 

уступали японским в скорости, маневрен- 

ности и огневой мощи. 

Начало этой истории относится к 1936 

году, когда инженеры фирмы «Брюстер 

Эйркрафт Компани» Д. Браун и Р. Мак- 

Кэст создали проект первого в США цель- 

нометаллического истребителя-монопла- 

на с убирающимся шасси и закрытой ка- 

биной, предназначенного для авианосного 

базирования. В июне 1937 года прототип 

ХЕ?2А-1 был построен и представлен на 

конкурс перспективных разработок палуб- 

ного истребителя, объявленный министер- 

ством авиации. Самолет показал лучшие 

данные, чем его конкуренты — переделан- 

ный из сухопутного истребителя Северс- 

кий ХМЕ-! и многообещающий, но еще 

очень «сырой» Грумман ХЕ4Е-2 (будущий 

«Уайлдкэт»). 

Итогом ‘победы на конкурсе стал заказ 
на постройку 54 экземпляров машины для 

оснащения авианосцев — американских 

ВМС. Из-за слабой производственной ба- 

зы фирмы’выполнение заказа затянулось 

до конца 1939 года, когда авианосец «Са- 
ратога» принял на борт первые 10 истре- 

бителей, получивших индекс Е2А-1 и на- 

звание «Буффало». На судьбе остальных 

самолетов сказалось обостроение обста- 

новки в Европе. 

30 ноября Красная Армия перешла сове- 

тско-финскую границу. Началась «Зимняя 

война». Правительство Соединенных 

Штатов, признав Финляндию жертвой аг- 

рессии, приняло решение о срочной воен- 

ной помощи этому государству. В числе 

прочего туда были отправлены 44 истре- 

бителя «Буффало». До подписания пере- 

мирия 13 марта 1940 года в страну успели 

прибыть только 6 машин. Остальные по- 

ступили в течение следующих месяцев. 

8 

Финские пилоты, которым ранее прихо- 

дилось летать на куда более древних бип- 

ланах «Бульдог» и «Гладиатор», очень вы- 

соко оценили машину. В .«Буффало» их 

привлекали хорошие пилотажные характе- 

ристики в сочетании со сравнительно вы- 

сокой скоростью и стабильностью при ве- 

дении огня. Кроме того, самолет отличал- 

ся надежностью и способностью выдержи- 

вать серьезные повреждения. Об отноше- 

нии финнов к этому толстому, похожему 

на майского жука, истребителю говорит 

данное ему сентиментальное название 

«Таиваан хельми» — «Небесная жемчужи- 

на». 

Со вступлением 25 июня 1941 года Фин- 

ляндии в войну с СССР на стороне Гит- 

лера, США прекратили поставку запча- 

стей. Уже в следующем году финны почув- 

ствовали их нехватку. Пришлось идти на 

всяческие ухищрения, например, ставить 

на «Буффало» вместо изношенных «Райт- 

Циклонов» сходные по характеристикам 

советские двигатели М-63, снятые с тро- 

фейных И-16. 

За первый период войны финские лет- 

чики одержали на «Буффало» немало по- 

бед над старыми самолетами И-153, И-16 

и СБ. Однако с ростом качественного 

уровня советских ВВС на Карельском 

фронте картина стала постепенно менять- 

ся. В 1943 году отставание «жемчужин» от 
требований времени уже не вызывало со- 

мнений. Но недостаток более современ- 

ных машин вынуждал финнов держать их 

в строю вплоть до окончания военных 

действий. Даже в 1945 году, когда фин- 

ским войскам пришлось с боями очищать 

север страны от своих вчерашних союз- 

ников, истребители-ветераны продолжали 

вылетать на задания и сбили несколько 

Юнкерсов-87. Последний «Буффало» был 

«демобилизован» только в 1948 году и 

помещен в музей, где он стоит до сих пор. 

На «Буффало» воевали не только финны 
и американцы. Самолет вызвал большой 

интерес военных ведомств разных стран, и 

уже в 1939 году на фирму «Брюстер» по- 

сыпались запросы о поставках. Бельгия 

заказала 40 машин, Голландия — 72, Анг- 

лия — 170 и Австралия — 243. Примечате- 

льно, что ни одно из этих государств не 

планировало использовать самолет по 

прямому назначению — в качестве палуб- 

ного истребителя. С начала 1940 года бо- 

льшинство выпускаемых фирмой машин 

шло на экспорт под индексом В-239. Одна- 

ко по различным причинам не все заказы 

были выполнены в полном объеме. «Буф- 

фало» составляли основу воздушной обо- 

роны союзников на Тихом океане перед 

началом японской агрессии. Почти все они 

были сбиты в воздушных боях или унич- 

тожены при отступлении из-за отсутствия 

запчастей и горючего. 

В октябре 1940 года на первый прототип . 

истребителя установили новый двигатель 

увеличенной мощности, положив начало 

модификации Е2А-2. Усовершенствован- 

ными самолетами оснастили авианосцы 

«Саратога» и «Лексингтон». А в 1941 году 

появилась последняя модификация Е2А-3 

с новой радиостанцией и рядом изменений 

в конструкции планера. К тому времени 

уже был принят на вооружение после до- 

работок истребитель «Уайлдкэт», облада- 

вший заметным превосходством над 

«Буффало» в летных и эксплуатационных 

данных. 

Делая ставку на более совершенную тех- 

нику, руководство американских ВМС ле- 

том 1941 года отдало приказ о перевоору- 

жении авианосцев на новый тип истреби- 

теля. Таким образом «палубная» служба 

«Буффало» закончилась, едва успев на- 

чаться. Самолеты с «Лексингтона» и «Са- 

ратоги» передали в морскую пехоту. 

Именно эти машины приняли бой, описан- 

ный в начале статьи. Тяжелые итоги пер- 

вых дней войны основательно подорвали 

доверие к истребителю. С января 1942 го- 

да американцы, во избежание чрезмерных 

потерь среди летного состава, стали выво- 

дить подразделения «Буффало» в глубо- 

кий тыл, на учебные аэродромы. Послед- 

ними эвакуировали в июне 1942 года са- 

молеты, защищавшие атолл Мидуэй от 

налетов японской авиации. 

КОНСТРУКЦИЯ САМОЛЕТА 

Палубный истребитель Е2А-1 «Буффа- 
ло» представлял собой свободнонесущий 

цельнометаллический среднеплан с глад- 

кой дюралевой обшивкой. Фюзеляж типа 

монокок с работающим покрытием. Дви- 

гатель Райт В-1820-34 «Циклон» воздуш- 

ного охлаждения, девятицилиндровый, од- 

норядный, звездообразный, мощностью 

950 л. с. Винт трехлопастный, изменяемо- 

го шага фирмы «Хэмилтон Стандарт». 

Диаметр 274 см. Между двигателем и ка- 

биной, за противопожарной перегород- 

кой — топливный бак. Просторная кабина 

с большой площадью остекления, обеспе- 

чивающей круговой обзор, не имела пола. 

Прямо под ногами пилота сквозь фюзе- 

ляж проходил главный лонжерон крыла, а 

под ним, в днище, был сделан застеклен- 

ный люк, позволявший смотреть вниз. Од- 

нако это удобство на истребителе оказа- 

лось ненужным, и люк часто закрашивали. 

За спинкой сиденья у палубных «Буффало» 

находился цилиндрический контейнер с 

резиновым плотом и средствами жизне- 

обеспечения на случай вынужденной по- 

садки в море. 

У экспортных машин, предназначенных 



для деиствий с сухопутных аэродромов, 

вместо него стоял противокапотажный 
«козел». Хвостовое оперение обычной схе- 
мы. Киль составлял единое целое с фюзе- 
ляжем. Рули имели полотняную обшивку. 

Крыло двухлонжеронное, трапециевидной 

формы, с округлыми законцовками соеди- 

нялось с фюзеляжем без зализов. К вспо- 
могательному лонжерону крепились поса- 
дочные щитки и элероны с полотняным 
покрытием. В отличие от многих других 
палубных самолетов «Буффало» не имел 
складных консолей, что затрудняло его 
базирование на авианосцах, позволяя 

брать на борт относительно небольшое 

число машин. 

Основные стойки шасси характерно изо- 
гнутой формы были выполнены в едине- 
нии со щитками и убирались по размаху в 
крыло, а колеса — в фюзеляж. 

В ходе эксплуатации выявилась недоста- 
точная прочность шасси, которое при гру- 
бых посадках на палубу часто подламыва- 

лось. Это стало одной из главных причин, 

почему «Буффало» быстро списали на бе- 
рег. Хвостовой костыль с маленьким цель- 

норезиновым колесом-роликом, убираю- 
щийся назад в фюзеляж, ставился только 
на самолеты, предназначенные для авиа- 
носцев. 

Истребители, строившиеся на экспорт, 

оснащались неубирающимся костыльным 
колесом увеличенного диаметра с пневма- 
тиком. Кроме того, на эти машины не 
устанавливали крюк аэрофинишера, а хво- 
стовая часть фюзеляжа имела удлиненную 
коническую законцовку. - 

Вооружение состояло из 4 пулеметов: 

одного — синхронного, калибра 7,62 мм, 

размещенного над мотором, и трех круп- 

нокалиберных. Причем два из них поме- 

щались в консолях крыла, вне круга вра- 
щения винта, а один, синхронизирован- 
ный, — в фюзеляже, над двигателем. При- 
цел упрощенный рамочного типа с отдель- 
но стоящей мушкой на финских «Буффа- 
ло» заменялся коллиматором «Реви». По- 
следующие модификации истребителя 
оборудовали оптическим прицелом «Аль- 
дис». 

Модификация Е2А-2 отличалась форси- 
рованным двигателем Райт КВ-1820-40 мо- 
щностью 1200 л. с. и новым винтом «Кэр- 
тисс-Электрик» диаметром 3,12 метра. 
Винт имел своеобразные усиления — «ма- 
нжеты» в корневых частях лопастей и 
крупный яйцевидный кок. Вся винтомо- 

торная группа получилась тяжелее пре- 
жней на 160 килограммов. Чтобы ёохра- 
нить центровку машины, ее носовую часть 
от обреза капота До передней кромки кры- 
ла укоротили на 13 см. Синхронный при- 
стрелочный пулемет винтовочного калиб- 
ра заменили крупнокалиберным. Экспорт- 
ная версия истребителя получила индекс 
В-339. . 

Общее количество выпущенных машин 

— 507 экземпляров. Из них только 172 

носили американские звезды на крыльях. 

СПОСОБЫ ОКРАСКИ 

До 1941 года американцы самолеты не 

камуфлировали. Наоборот, применялись 

чрезвычайно яркие, пестрые раскраски. К 

примеру, «Буффало» с авианосца «Сарато- 

га» имели серебристый фюзеляж, желтые 

крылья, желто-белые капоты и белое хво- 

стовое оперение. Самолеты «Лексингто- 

на» красились примерно так же, с той 

разницей, что «элементы быстрой иденти- 

фикации» (киль и стабилизатор) у них бы- 

ли не белые, а желтые. 

Когда угроза внезапного нападения ста- 

ла реальной, американские морские само- 

леты получили примитивный камуфляж, 

состоящий из двух оттенков серого цвета 

— более темный на верхних и боковых 

поверхностях и светлый на нижних. Но 

крупные опознавательные знаки на кры- 

льях и фюзеляже, а также раскрашенный 

красно-белыми полосами руль поворота 

сводили на нет маскирующие свойства. К 

тому же красные круги на звездах нередко 

принимались зенитчиками за японские 

«восходящие солнца», что приводило к 

стрельбе по своим. Поэтому уже весной 

1942 года в способ нанесения ОЗ были 
внесены изменения. Размер знаков умень- 

шился. Исчезли красные круги на звездах 

и полосы на руле. 

ТАКТИКО-ТЕХНИЧЕСКИЕ 
ХАРАКТЕРИСТИКИ САМОЛЕ- 

ТОВ «БУФФАЛО» 

Е2А-1  Е2А-2 
Длина. м 8,11 8,0 
Размах, м 10,68 10,68 
Площадь несущих поверхно- 
стей, м* 19,41 19,41 
Сухой вес, кг 1980 2146 
Взлетный вес, кг 3090 3247 
Скорость максимальная, 
км/ч 482 зи 
Скороподъемность у земли, 
м/с р 1195 
Потолок практический, м 10000 10000 
Дальность полета, км 1553 1500 

ПОЯСНЕНИЯ К РИСУНКУ 
1. Р2А-3 дивизиона \У/МЕ-221 амери- 

канской морской пехоты. Гавайские ост- 
рова, январь 1942 года. 

П. В-339 дивизиона № 778 английских 
ВВС. Сингапур, декабрь 1941 года. 

ОБОЗНАЧЕНИЕ ЦВЕТОВ: 

1 — средний серо-голубой (Моп Зресшаг 
Вше Отеу) 
2 — светло-серый (лев Стгеу) - 
3 — коричневый (РагК Еаг) 
4 — темно-зеленый (РатК Стееп) 
5 — очень светлый голубовато-зеленый 
(5Ку) 
6 — темно-синий (ДагКк Вше) 
7 — красный (шяепа Ве4) 
8 — желтый (Тгашег УеПо\/) 
9 — белый (УМВие) 
Бортовые номера черные. Все краски ма- 
товые. (В «КР» 6-92 — цветные образцы). 

УДИВИЛСЯ «ВАСИЛИЙ 
БЛАЖЕННЫЙ» 

Международный фестиваль тепловых 
аэростатов «Московские полеты мира» 
(1-я страница обложки) стал первым 
этапом межконтинентальной междуна- 

родной автоэкспедиции «Марш Мира». 
Она проводилась по инициативе Коми- 
тета ветеранов войны, советских обще- 
ственных организаций в связи с 50-ле- 
тием создания антигитлеровской коали- 
ции. В фиесте приняли участие экипажи 
из Англии, Голландии, Норвегии, Шве- 
ции, Германии, наши соотечественники 
из Санкт-Петербурга и Москвы. 17 теп- 
ловых аэростатов поднялись в небо Мо- 
сквы С Васильевского спуска от стен 
Кремля. На следующий день стартовали 
у Белого Дома,`а в последний — с Ма- 
нежной площади. 

В подготовке и проведении фестиваля 
приняли участие МП «ИвАн Баллон Воз- 
душные путешествия», ассоциация 
«Аэропромсервис», ММП «Штик». Ино- 
странным партнером стала известная 
читателям фирма по производству аэро- 

статических летательных аппаратов «Ка- 
мерун балунз». Поддержали фестиваль 
правительства России, Москвы, руково- 
дство ВВС, помогли специалисты Госа- 
эронавигации СССР, Министерства гра- 
жданской авиации СССР, Московского 
зонального центра управления воздуш- 
ным движением и других организаций и 
ведомств. 
Оргкомитет приступил к подготовке 

фестиваля «Москва-92». 

И. ТАРАСОВ, 
член бюро Федерации воздухоплавания 

Фото Владимира СТРЕЛЬНИЦКОГО 

САМЫЕ-САМЫЕ 
Инна Ковалева (фото на последней 

странице обложки) живет в Феодосии, 
учится на филфаке Симферопольского 
университета. А еще... Ей всегда хоте- 
лось летать. Правда, в кружок дельта- 

планеризма не приняли: не допустила 
медкомиссия. Зато узнала: в городе со- 
Здается первый в стране Музей дельта- 
планеризма. Просто заспешила туда. 
Познакомилась с будущим его директо- 
ром Е. Белоусовым. Вместе с другими 
сотрудниками приводила в порядок зда- 
ние; оформляла стенды, работала с ар- 
ХивОМ. 

Работники музея очень помогли тогда 
немногочисленным — парапланеристам- 
любителям: провели их первый слет в 
Крыму. Инна участвовала в подготовке и 
работе учредительного съезда ассоциа- 
ции парапланеристов «Союз», судила ту- 
рниры. Начала сама осваивать параплан. 
Наконец поднялась в воздух на легком 
крыле. 

8 Марта, говорят, не «реформирова- 
ли». Поэтому с праздником тебя, Инна. 
С праздником, дорогие, самые смелые и 
красивые девушки из полета! 

Валерий ЯНЦЕВ 
Фото автора 
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Владимир ИЛЬИН 

ПЕРВЕНЕЦ В ЧЕТВЕРТОМ ПОКОЛЕНИИ 
Информация от РЛС, системы 

ГАМТИМ и навигационная информация 
на фоне движущейся карты (изображение 
карты местности записано на фотопленку) 

выводится на 18 различных кабинных ин- 
дикаторов, в том числе на два монохром- 
ных и один цветной индикатор на ЭЛТ в 
передней кабине. 

В центре приборной доски задней каби- 

ны расположены два монохромных инди- 
катора на ЭЛТ с размером экрана 152 мм, 
по бокам которых находятся два цветных 
индикатора на ЭЛТ (127 мм). Для управ- 
ления каждым дисплеем имеется 20 кно- 

пок, расположенных по периметру экрана 
и три переключателя, расположенных по 
углам панели индикатора. 
РЛС АМ/АРС-70, установленная на са- 

молете Е-15Е, может работать на режиме 
синтезирования апертуры (аналогично 
РЛС бокового обзора), обеспечивая высо- 
кую разрешающую способность на удале- 
нии до 60—80 км от самолета. При этом 
возможна идентификация отдельных зда- 
ний, транспортной и боевой техники и т. п. 

Бортовой радар одновременно сопровож- 
дает до 10 целей и, при наличии на борту 
усовершенствованных ракет «воздух-воз- 
дух» А]М-20 АМКААМ (поступили на во- 
оружение в феврале 1991 г.) единым за- 

лпом может поражать четыре различных 
цели на дальности до 50 км. 

Вооружение истребителя-бомбардиров- 
щика включает шестиствольную пушку 
М-61 «Вулкан» (20 мм, 940 патронов), УР 
класса «воздух-воздух» АПММ—9 «Сайдуи- 
ндер», АПМ-7 «Спэрроу», — АПМ-120 
АМКААМ, УР класса «воздух-земля» 
«Мейврик» (в перспективе — ЗКАМ-Т), 
управляемые бомбы с телевизионной си- 
стемой наведения СВИ-15, корректируе- 
мые бомбы с лазерной системой наведе- 

ния, свободнопадающие бомбы (в том чи- 
сле до пяти ядерных бомб В57 или В61), 
НАР. Самолет имеет два подкрыльевых и 
один подфюзеляжный узел внешней под- 

вески. Кроме того, на каждом конформ- 

ном топливном баке, конструкция которо- 

го была отработана ранее на Е-15С, есть 
шесть укороченных пилонов для подвески 
вооружения (максимальная расчетная 
масса боевой нагрузки на внешних узлах 
подвески — 10650 кг). 
Серийный выпуск нового истребителя- 

бомбардировщика начат в 1986 г. Пред- 
полагалось построить около 400 Е-15Е, 
однако в 1989 г. из-за бюджетного дефи- 
цита было решено «урезать» число зака- 
занных самолетов вдвое. Последний из 
200 планируется передать ВВС США в 
1993 г. 

Окончание. Начало «КР» 1, 23-92. 
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Е-15Е так и не заменили самолеты Е- 
111, хотя несколько дополнили парк удар- 

ной авиации ВВС США. 
Зимой 199] г. американские ВВС, име- 

виие только один истребитель завоевания 
господства в воздухе — Е-15 («Фантомы» 
остались лишь в частях национальной гва- 
рдии и на второстепенных ТВД, а Е-16 из 
легкого истребителя воздушного боя 

трансформировался в истребитель-бомба- 
рдировщик). были развернуты в Саудовс- 
кой Аравии и Турции для действий под 
флагом ООН против Ирака, оккупирова- 
вшего Кувейт. В составе экспедиционного 
корпуса США находилось более 70 истре- 

бителей Е-15С и столько же Е-15С/О име- 
лось у Саудовской Аравии. На ТВД были 
направлены и новейшие истребители-бом- 
бардировщики Е-15Е. 

В противоположность боям в Ливане в 
1982 г., воздушные столкновения в небе 

Ирака велись лишь в начале конфликта и 
носили единичный характер. Во всех слу- 
чаях американские истребители получали 
целеуказание с самолетов ДРЛО, патрули- 

рующих над территорией Саудовской 
Аравии, и выполняли, скорее, перехват, а 
не маневренный воздушный бой. За весь 
период боевых действий из 39 иракских | 

самолетов и вертолетов, уничтоженных 
авиацией союзников, 32 пришлось на до- 
лю Е-15С (30 побед одержали американцы 

и 2 — саудовцы). 
И все-таки вполне очевидно, что истре- 

битель Е-15 уже утратил лавры «короля». 

Этот факт подтвердил и сравнительный 

анализ МиГ-29, состоящих на вооружении 

ВВС ФРГ, и американских Е-15С, сделан- 
ный голландскими специалистами. Оказа- 
лось, что «миг» при значительно меньшей 
взлетной массе (15 т против 20) превос- 

ходит американскую машину практически 

по всем параметрам, в том числе и харак- 
теристикам бортовой РЛС. Еще менее вы- 
годным для Е-15С стало сравнение с Су- 
27. В этих условиях американцы, уделяя 
основное внимание созданию истребителя 
пятого поколения Локхид Е-22, активизи- 

ровали работы по совершенствованию 
стареющего «Игла». 

Началось изучение программы замены 

на самолетах Е-15С/О РЛС АРО-63 на 
РЛС АРС-70 или на усовершенствован- 
ный вариант этой РЛС. Необходимость 

этой программы вызвана, кроме всего 

прочего, возросшими трудностями ло тех- 
ническому обслуживанию РЛС АРО-63. 

Хотя в 1980-х гг. осуществлялось усове- 

ршенствование этой РЛС, к 1990-м годам 
она конструктивно устарела, ее элемент- 
ная база снята с производства. Предпола- 
гается, что количество имеющихся запас- 
ных частей (включая резерв на случай во- 

енных действий) может ограничить срок 

эксплуатации РЛС АПО-63 четырьмя-пя- 
тью годами. 
РЛС АРС-70 первоначально разрабаты- 

валась для Е-15С/О и установлена на 43 

последних самолетах этого типа (часть из 
которых приняла участие в боевых дейст- 
виях против Ирака). Однако планы пере- 
оснащения новыми РЛС ранее построен- 
ных Е-15С/О не были реализованы по фи- 
нансовым соображениям. В дальнейшем 

РЛС АРС-70 с изменениями, внесенными 
в программное обеспечение и направлен- 
ными на увеличение способности действо- 
вать по наземным целям, а также с частич- 
но модифицированной антенной, была 

установлена на двухместном истребителе- 
бомбардировщике Е-15Е. 

Главной задачей, обусловливающей не- 

обходимость замены РЛС на самолетах 
Е-15С/О, считается улучшение эксплуата- 
ционных характеристик радиоэлектронно- 
го оборудования. Повышение боевых ха- 

рактеристик РЛС рассматривёется как 
второстепенное. Хотя оптимальным, с 
точки зрения стоимости, является уста- 
новка на истребители РЛС АРО-70. Фир- 
мой Хьюз изучается возможность созда- 
ния усовершенствованного варианта этой 
станции, получившей обозначение АРС- 

70+ (плюс), в котором: процессоры сиг- 
налов и данных будут заменены единым 
процессором, разработанным в рамках 
программы создания опытного самолета 

Локхид УЕ-22А. 
Дальнейшим развитием «истребитель- 

ной линии» Е-15 стали проработки моди- 
фикаций Е-15Е и Е-15ХХ (см. «КР» 4—91). 
Однако эти работы носят концептуальный 
характер, о техническом проектировании 
самолетов речь пока не идет. 
Может сложиться впечатление, что аме- 

риканские ВВС, располагая до начала вто- 
рого тысячелетия лишь истребителями Е- 
15С, отстают от советских ВВС. Однако, 
как свидетельствует опыт последних войн 
в воздухе, победу одерживает сторона, су- 
мевшая обеспечить гармоничное исполь- 
зование истребителей, средств воздушно- 
го наблюдения, управления и радиоэлект- 
ронного противодействия Самолеты 
ДРЛО и РЭБ, различные радиоэлектрон- 
ные средства в США постоянно совершен- 
ствуются. Кроме того, американские ВВС 
располагают отлично организованной и 

отлаженной системой технического обес- 
печения действий своей истребительной 

авиации. «Игл» здесь прочно в строю. 

Мы уже опубликовали («КР» 1-92) чер- 
тежи самолета. А как окрашивать модель 
Е-15, за изготовление которой, судя по 

почте журнала, взялись авиамоделисты, 
вы увидите на цветной вкладке. 



ПЕРСИДСКИЙ ЗАЛИВ: 

В первые дни войны авиация союзников 
практически полностью подавила иракс- 
кие системы ПВО, систему связи и управ- 
ления, а также свела к минимуму действия 
ВВС. При этом их уничтожению уделя- 
лось первостепенное внимание. Правда, 
фронтовые бомбардировщики Су-24, ис- 
требители МиГ-29 и штурмовики Су-25, к 
полной неожиданности для американцев, 
буквально в первый же день начала бое- 
вых действий ускользнули из-под удара, 
перелетев на аэродромы соседнего Ирана. 
При этом часть самолетов даже успела 
вступить в воздушные бои (но об этом 

чуть позже). 

Другие самолеты остались в надежных 
сверхпрочных укрытиях, недоступных бо- 
мбам противника. 

Необходимо особо подчеркнуть, что 
речь идет не о простых железобетонных 
укрытиях для одиночных самолетов, (они 
с успехом поражались американской авиа- 
цией), а о мощных подземных базах, со- 

оружение которых началось еще в начале 
80-х годов и в котором принимало участие 
определенное количество западных стран. 

Например, бельгийская фирма СББМ ста- 
ла автором генерального проекта, специ- 
альные бронированные двери разработали 
итальянцы, противохимическую и проти- 
воатомную защиту — швейцарцы, авто- 
номные электростанции оснащены анг- 
лийским и немецким оборудованием. 
Каждая такая авиабаза являлась мощ- 

нейшим военно-инженерным комплексом 
и была надежно защищена от воздушных 
‚налетов, так как размещалась на достато- 
чно большой глубине под сводами из ар- 
мированного бетона. Там размещалось до 
24 самолетов. 

Один из зарубежных специалистов, при- 
нимавших участие в постройке таких ком- 
плексов, заявил, что те имели и собствен- 
ную подземную взлетно-посадочную по- 
лосу, и это исключало возможность унич- 
ЕАН урал сим, 

Продолжение. Начало «КР» 7, 9—1 2-91, 1-92. 

ОЙНА В ВОЗДУХЕ 
тожения самолета на старте (скорее всего 
речь шла о рулежной дорожке). 

Что же касается ударов по обычным 
железобетонным укрытиям, то, несмотря 
на ряд точных попаданий в них управля- 
емых бомб, американцы так и не смогли 
узнать до конца войны, находились ли в 
этих укрытиях какие-либо боевые самоле- 
ты или нет. Во всяком случае, уже после 
прекращения боевых действий в зарубеж- 
ных авиационных журналах приводилась 
лишь одна фотография поврежденного 
укрытия с обломками самолета МиГ-25. 

Удары союзной авиации по взлетно-по- 
садочным полосам иракских аэродромов 
не дали особого эффекета, хотя официаль- 
ная пресса со ссылкой на американское 
командование подчеркивала, что все 
иракские аэродромы полностью уничто- 
жены. Даже министр обороны Италии Ви- 
джинио Роньони, выступая `В парламенте с 
анализом первых дней боевых действий, 

заявил, что в результате ракетно-бомбо- 
вых ударов союзнической авиации по 
взлетно-посадочным полосам все они бы- 
ли практически полностью разрушены. 
Пентагон также официально заявил, что 

100 процентов иракских аэродромов ней- 

трализовано. 

Однако на деле все оказалось совсем не 
так. Даже спустя 10 дней после начала 
бомбардировок около 65 процентов 
иракских аэродромов могли обеспечивать 
взлет и посадку боевых самолетов. Прав- 
да, к этому времени иракская авиация уже 
практически прекратила какие-либо бое- 
вые действия, и американская авиация пе- 
рестала проявлять к ним интерес. 

Интересно отметить и такой факт, что 
эффективность ударов авиации союзников 
была сильно снижена хорошей маскиров- 
кой иракцев, которые подставили под бо- 
мбы и ракеты надувные и пластиковые 
макеты боевой техники, а также самолеты 
старых типов, снятые с вооружения. 

Уже в первые дни войны в Персидском 
заливе на Западе разгорелся довольно 

крупный скандал в связи с тем, что от- 

дельные фирмы поставляли Хусейну на- 
дувные и пластиковые макеты танков и 
самолетов, по которым с большим «ус- 
пехом» работали американские истребите- 

ли-бомбардировщики. Хотя стоимость та- 
ких макетов была довольно высокой 
(один разборный пластиковый стоит от 30 

до 40 тыс. долларов), тем не менее это не 

идет ни в какое сравнение со стоимостью 
реального боевого самолета или танка. 

Кстати, мировым монополистом по 
промышленному производству таких ма- 
кетов оказалась итальянская фирма МВМ. 
И хотя ее владелец М. Мозелли заявил, 

что никогда не имел дел с Ираком и фир- 
ма не изготовляла макетов ракетных уста- 
новок «Скад», все же признал: именно с 
Ирака началась история фирмы. Раньше 
МВМ занималась изготовлением обыч- 
ных пластиковых чемоданов. Но когда в 

1982 г. Мозелли привез их в Ирак, воен- 
ные предложили ему начать выпуск объ- 
емных пластиковых макетов боевой тех- 
ники для замены плоских фанерных мише- 
ней-силуэтов. С тех пор оборот фирмы 
вырос на 10 млн. долларов, а ее клиен- 
тами, по высказыванию того же Мозелли. 
были все государства Персидского залива. 

Но вернемся к иракской авиации. Не- 
смотря на серию воздушных ударов по ее 
военным аэродромам, она продолжала су- 
ществовать и даже совершать боевые вы- 
леты. Последний был зафиксирован 10 фе- 
враля. Однако из-за господства в воздухе 
авиации союзников и подавления при по- 
мощи средств РЭБ системы управления 

истребительной авиации Ирака, действия 

его ВВС носили эпизодический характер. 

Иракские летчики оказались в довольно 
затруднительном положении: земля не да- 
вала никакой информации о. воздушном 
противнике и приходилось полагаться то- 
лько на показания бортовой РЛС. 
Союзная авиация, наоборот, получала 

целеуказания с самолетов дальнего радио- 
локационного обнаружения Е-3 и Е-2. По- 
тому имела полное превосходство над 
противником. В подобной ситуации каче- 
ственный уровень авиационной техники 
ВВС Ирака уже не мог играть особой 
роли. 

Первый воздушный бой в небе Персидс- 

кого залива произошел на второй день 

войны, 18 января. Правда, без особого 
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успеха для обеих сторон. 24 января три 

иракских истребителя, осуществлявшие 

разведывательный полет или пытавшиеся 

нанести удар по кораблям союзников, бы- 

ли обнаружены самолетом ДРЛО Е-3, с 

которого навели истребители Е-15 ВВС 

Саудовской Аравии. Перехват закончился 

уничтожением двух иракских самолетов, 

которые были идентифицированы как 

Миг-23. Но впоследствии оказались «ми- 

ражами» Е.1. 

В зарубежной печати описывался также 

эпизод совершенно невероятного воздуш- 

ного боя, когда иракский МиГ-25 «сел на 

хвост» американскому истребителю Е-16 и 

«гонял» его на малой высоте до тех пор, 

пока сам не был сбит подошедшими ис- 

требителями противника. 

В конце января произошел групповой 

воздушный бой между американскими и 

иракскими самолетами. По американским 

данным, союзникам удалось сбить три 'ис- 

требителя МиГ.29. 

К концу января, по сведениям союзни- 

ков, уничтожено 8 истребителей МиГ-29, 8 

«Миражей» Е.1, 2 — МигГ-25 и 1 МигГ-23. 

При этом не потеряли ни одного своего 

самолета. | 

В то же время иракское командование 

заявило, что часть самолетов союзников, 

уничтоженных в небе над Ираком, сбита 

именно иракскими истребителями. 

Утверждения союзников о сбитых МиГ- 

29 уже тогда воспринимались критически. 

Дело в том, что почти все иракские само- 

леты были сбиты не в маневренных воз- 

душных боях на близком расстоянии, а 

при перехвате со средней дальности вне 

зоны визуальной видимости противника 

при помощи ракет АТМ-7 «Спэрроу» с ра- 

диолокационной системой наведения, что 

исключало идентификацию цели. Амери- 

канские пилоты, докладывая о сбитых ма- 

шинах противника, естественно, желали 

видеть в них именно МиГ-29. Многие во- 

енные специалисты уже тогда предполага- 

ли, что высокоманевренкые МиГ-29 вряд 

ли окажутся легкой добычей и скорее все- 

го, наоборот, заставят изрядно поволно- 

ваться американских асов. В конце кон- 

цов, именно так все и оказалось... Уже 

после окончания боевых действий, заме- 

ститель командующего ВВС США во вре- 

мя своего визита в Советский Союз при- 

знал, что по уточненным данным, ни од- 
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ного МиГ-29 в небе над Ираком не сбили. 

Правда, летчики союзной авиации ут- 

верждали, что в одном из воздушных боев 

видели, как иракский МиГ-29 сбил по 

ошибке другой при помощи ракеты ближ- 

него боя, а затем сам по непонятной при- 

чине взрезался в землю. 

За период боевых действий авиация 

многонациональных сил уничтожила в 

воздушных боях 34 иракских самолета и 5 

вертолетов только ракетным огнем. Лишь 

два вертолета сбиты пушечным — с штур- 

мовиков А-10 «Тандерболт». 

Наилучшим образом в воздушных боях 

зарекомендовали себя истребители Е-15, 

сбившие 32 летательных аппарата против- 

ника. При этом пяти из них удалось в 

одном бою поразить по две цели. 

Истребители-перехватчики французских 

ВВС «Мираж» 2000 и английские «Тор- 

надо» АБУ в прямой контакт с иракскими 

самолетами так и не вступили. Следовате- 

льно, воздушных побед не имели. 

Палубные истребители Е-14 «Томкэт», 

сопровождавшие ударные машины, сбили 

только один вертолет с помощью ракеты 

«Сайдуиндер». Многоцелевые истребите- 

ли-бомбардировщики Е/А-!8 «Хорнит» 

поразили пару устаревших МигГ-21 (воз- 

можно, это истребители 1-7 китайского 

производства). 

Что касается потерь авиации союзни- 

ков, сбитых противовоздушной обороной 

Ирака и вышедших из строя в результате 

аварий, то они за период боевых действий 

стали такими: В-52 — 1, ЕЕ-111 — 1, Е-4С 

— 1, Е-15Е — 2, Е-16 — 5, А-1Ю — 5, 

АС-130 — 1, Е-14 — 1, Е/А-18 — 2, А-6Е 

— 4, АУ-8В — 5, ОН-10 — 2, Е-5Е — 2, 

А-4 — 1, «Торнадо» — 8, АН-1 — 4, АН-64 

— 1, ОН-58 — 2, ОН-60 — 3, ОН-1 — 3, 

СН-46 — 2, ЭН-60 — 1. 

По данным Министерства обороны 

СССР, общие потери авиации союзников 

составили 29 вертолетов и 68 боевых са- 

молетов, в том числе один малозаметный 

самолет Е-117. 

На снимках: 1. Штурмовик А-4 «Скай- 

хок» эскадрильи «Свободный Кувейт». 

2. Разрушенное прямым попаданием управ- 

ляемой авиабомбы железобетонное укры- 

тие для самолета. 3. Такими значками на 

борту своих самолетов американские пило- 

ты отмечали боевые вылеты (палубный 

штурмовик А-7 «Корсар»). 4. Штурмовик 

А-ЮА «Тандерболт»: итоги боевой рабо- 

ты. 
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Валерий АГЕЕВ 

НА ПОРОГЕ «ВТОРОГО ЗВУКА» 

В «КР» 9-91 мы заполнили «белое пят- 

но» в работе фирмы имени А. С. Яковлева 

(второе и третье поколения реактивных 

самолетов). Теперь на очереди ОКБ имени 

П. О. Сухого. 
В 1949 году конструкторское бюро, воз- 

главляемое Сухим, создавшее за десять 

лет работы ряд уникальных военных са- 

молетов, таких как штурмовики Су-2 и 

Су-6, разведчик-корректировщик Су-12, 

реактивные истребители Су-9, Су-11, Су- 

15, было закрыто. Одной из причин закры- 

тия послужила катастрофа истребителя- 

перехватчика Су-15, а также тот факт, что 

КБ удалось довести до серийного произ- 

водства только два самолета Су-2 и УТБ. 

В 1953 году П. Сухой возобновил свою 

деятельность в качестве главного конст- 

руктора. И почти сразу у него сложился 

предварительный облик двух сверхзвуко- 

вых истребителей: фронтового — со стре- 

ловидным и перехватчика — с треуголь- 

ным крылом. Они должны были сопер- 

ничать с аналогичными машинами типа 

американскихЕ-101 и ничем не уступать 

им ни в скорости, ни в дальности и высоте 

полета. 
Так как стреловидное крыло к тому вре- 

мени было лучше изучено, чем треуголь- 

ное, то в сравнительно короткое время 

Сухой выпустил рабочие чертежи «Стре- 

лы» (С-1), на которых выделялся длинный 

веретенообразный фюзеляж, стремитель- 

ные откинутые назад крылья, непривыч- 

ное трехколесное высокое шасси. Из-за не- 

го кабина летчика, расположенная впереди 

в носу машины, выглядела как-то необыч- 

но высоко. 
На С-1 впервые в истории советского 

авиастроения был применен цельнопово- 

ротный стабилизатор. Он поворачивался 

при помощи необратимого бустерного 

управления. 

На обогрев кабины отбирался горячий 

воздух от компрессора двигателя. 

Все электроагрегаты питались перемен- 

ным током нестабильной частоты. 

Воздухозаборник двигателя АЛ-7 имел 

переменное сечение за счет конуса. Сам 

турбореактивный двигатель также отли- 

чался новизной: он был малогабаритиым 

и легким для того времени. На нем впос- 

ледствии установили первую сверхзвуко- 

вую ступень. Над ней располагался коль- 

цевой перепуск воздуха для исключения 

помпажа. Такой перепуск обеспечивал 

устойчивую работу двигателя на макси- 

мальных скоростях полета. 

Уже в январе 1954 года был изготовлен 

макет С-1. После принятия его комиссией 

началось изготовление первого опытного 

самолета. Было построено три экземпля- 

ра: два летных и один для проведения 

статических испытаний. 

В сентябре 1955-го летчик-испытатель 

А. Кочетков поднял С-1 в воздух. Весной 

1956-го летчик-испытатель В. Махалин 

впервые в СССР ‚ достиг скорости 

2170 км/ч и произвел посадку с останов- 

ленным двигалелем. 

-- А 

5 ы Я 

Ш". 
иг К № Ал ги . НИ 1 

и у: РК 
. ‚М, К 

— Самолет, имея большой диапазон 

скоростей и высот, — говорил он, — прост 

в технике пилотирования. Ето могут быст- 

ро освоить летчики средней квалификации 

на современных реактивных истребителях. 

Вскоре на втором экземпляре С-1 воен- 

ный летчик-испытатель Н. Коровушкин 

поднялся на огромную высоту — 19000 

метров. 

Были в освоении этого истребителя и 

горестные страницы. Так, при государст- 

венных испытаниях С-1, получившего на- 

звание Су-7, погиб летчик-испытатель 

И. Соколов. Но эта трагедия не останови- 

ла работы. Вскоре началось серийное из- 

готовление этих истребителей на востоке 

страны. 

Почему П. Сухому удалось в сравните- 

льно короткие сроки довести опытный са- 

молет Су-7 до серии? Как проходили его 

испытания? Что из себя представлял в на- 

чале 50-х годов Комсомольск-на-Амуре и 

его самолетостроительный завод, расска- 

зали мне кадровые сотрудники ОКБ име- 

ни П. Сухого М. Лакшин, В. Никольский, 

А. Григоренко и заслуженный летчик-ис- 

пытатель Е. Кукушев. Мне представляет- 

ся, что их рассказы будут интересны для 

читателей. 

Лакшин: Я в ОКБ П. О. Сухого с 1952 

года. Тогда оно еще не носило имя Павла 

Осиповича. На будущей территории ОКБ 

в Москве авиаспециалисты под руковод- 

ством авиаконструктора Кондратьева ко- 

пировали по указанию И. Сталина амери- 

` о 4 
НАУ 

би = Лея № == 

>. 



ло А. у 4К 
АТА 
Е и 

4 _ у 

ри и р 

а ч =—— банок адчебция 

зи сени”. АЙ Ими — 4 З-АЕ - З44 в 

канский истребитель «Сейбр-86». Поэтому 

на производстве осваивалась американс- 
кая технология, новые алюминиевые спла- 
вы на базе В-95. Воспитание «Сейбром» 
имело свое положительное значение. Кон- 
структоры, технологи, рабочие перенима- 
ли элементы американской культуры про- 
изводства, сборки, изготовления деталей, 
в результате чего общий технический уро- 

вень вновь образованного КБ, стал гораз- 
до выше, чем у аналогичных авиационных 
предприятий. 

Сухой пришел в КБ в 1953 году. Он 
ежедневно ходил по отделам, останавли- 
вался у кульманов почти всех конструк- 
торов, внимательно смотрел на чертежи, 
редко задавал вопросы. Павел Осипович 
имел привычку обычно ставить ногу на 
сиденье стула и в таком положении мог 
продолжительное время вглядываться в 
чертеж конструкции, с чем-то думая. Он 
никогда не давал советов, указаний, но 
при этом знал каждого из нас как человека 
и творца. 

На любом производственном совеща- 
нии выступали все до одного человека. 
Порой всплывали очень интересные идеи, 
были и контрдоводы. Сухой терпеливо 
выслушивал всех без исключения и... при- 
нимал свое решение. 

Павел Осипович имел немалый авто- 
ритет, но настоящая вера в него, как кон- 
структора, появилась только после того, 
как полетела машина С-1. 

Никольский: В проектировании С-1 Су- 

хой очень много взял из разработок после- 
днего реактивного самолета Р-1, начатых 
еще в 1949 году. Он уже имел стреловид- 

ное крыло. Все самолеты на прочность 
рассчитывались Павлом Осиповичем в 

очень малом диапазоне величин. Если на 
статических испытаниях машина выдер- 
живала 103% расчетной нагрузки, это бы- 
ло очень плохо. Он не хотел перетяжелять 
самолет. Вот почему С-1 выдержал нагру- 

жение в 101%. Это была любимая цифра 

Сухого. 
Успех проектирования С-| объясняется 

еще тем, что коллектив КБ составили бы- 
вшие «суховцы», прежде работавшие по- 
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сле закрытия конструкторского бюро Су- 
хого у Ильюшина и Туполева. Они знали 
друг друга, поэтому работали быстро и 
интенсивно, К тому же, все чертежи прове- 
рялись не только самим кноструктором, 

но и опытными начальниками бригад, что 
исключало ляпы, нестыковки и неувязки. 
Самолет С-1 получился хорошим еще и 

потому, что технологическая оснастка бы- 
ла сделана на высоком уровне. Рабочие на 
опытном производстве отличались высо- 
кой квалификацией и требовательностью 

и не могли гнать халтуру. Дефекты, воз- 
никающие при испытаниях истребителя, 
устранялись очень оперативно. Так, на- 
пример, трещащие аэродинамические пе- 
регородки на крыле попросту разрезали, и 
они «задышали», перестали трескаться. 

Серийное производство Су-7 было нача- 
то на авиазаводе в Комсомольске. Павел 
Осипович Сухой впервые побывал в этом 

городе в 1958 году. Несмотря на 33-часо- 

вой полет из Москвы, он отказался от 

отдыха и часа два ходил по заводу, все 
лично осмотрел. 

Григоренко: При серийном производст- 

ве в Комсомольске проводилась доводка 
по прочности отдельных узлов Су-7, пото- 
му что на заводе происходило невольное 
изменение технологии разных деталей, ко- 
торое в ту или иную сторону меняло про- 
чностные характеристики. 

Кукушев: Я впервые вылетел на С-1 в 

Жуковском, на аэродроме Летно-исследо- 

вательского института. Перед полетом по- 
бегал по полосе, «отгонял» двигатели. 

Кроме необычного обзора из кабины, от- 

метил значительные моменты при руле- 
нии из-за болышой базы колес самолета. 
Непривычны также были шумы при рабо- 
те двигателя. Когда срабатывала лента 
перепуска воздуха за первой ступенью, в 
воздухозаборнике все трещало, свистело, 
пищало, и эти звуки слышались даже на 
фоне работающего двигателя. К ним было 

очень трудно привыкнуть. 

Но самое интересное началось при се- 
рийных испытаниях Су-7. Случилось так, 
что я остался один из четырех заводских 
летчиков-испытателей: один ` разбился, 
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второй отказался летать на этом истреби- 
теле из-за большого количества дефек- 

тов... Поэтому основная нагрузка легла на 
меня. Я налетал на Су-7 почти 300 часов, а 

это примерно 250 полетов. Я чувствовал, 
что это очень перспективная машина, ко- 
торую тем не менее надо было доводить. 
Доводка шла с огромными трудностями, 
потому что не было опыта ее осуществле- 
НИЯ. 

Большие хлопоты доставляли бустера. 
Они постоянно выходили из строя. Неуч- 
тенные перетечки гидрожидкости порой 

преподносили «сюрпризы». Очень сильно 

досаждали помпажи, ощущения при кото- 
рых мало назвать неприятными. Помпаж 
всегда происходит внезапно. Кажется, вас 
хватают и изо всей силы бьют по тому 
месту, на котором вы сидите. Ведь кабина 

летчика на Су-7 находилась почти над са- 
мым воздухозаборником, в котором и 

происходили все помпажные дела. Потом 
постоянно происходила разгерметизация 
кабины на разных высотах и скоростях, 
Ощущение такое, как будто раздается 
взрыв... Однажды с меня сорвало кисло- 

родную маску, а разорванный шланг гер- 
метизации стал бить по голове и бил до 
тех пор, пока я пикировал с 7 до 3 тысяч 

метров. При пикировании воздух врывал- 
ся в кабину, ударялся в кресло и так тряс 
меня, что зубы стучали. Через несколько 
минут этого полета я напоминал выжатый 
лимон. Но тем не менее я сумел затор- 
мозиться, сообщил на землю о случив- 
шемся и еле сел. 

Вспоминается еще один случай. В поле- 

те одна из ног основного шасси не встала 
на замок и вывалилась наружу, сломав, 
как потом выяснилось, стальной подкос. 
Истребитель потряс сильный удар. Я по- 
смотрел на приборную доску: правая зеле- 
ная лампочка не горела. По инструкции 

летчику в этом случае продолжать полет 
нельзя. Но я все-таки прошелся над КДП, 
доложил руководителю полетов об ударе, 
попросил посмотреть, все ли нормально. 
Тот ничего особенного не заметил и ска- 

Продолжение на стр. 23. 
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Окончание. Начало на стр. 18. 

зал, что шасси выпущено. Делать нечего, 
захожу на посадку. Но для подстраховки 
выработал топливо, при посадке выпустил 
тормозной парашют, потом выключил 
двигатель и аккумулятор. Нагрузку руля- 
ми держу на левую ногу. Стал тормозить, 
а полоса кончается, ведь ее длина на за- 
водском аэродроме была всего 1,5 км. По- 
несло меня по грунту. Правая нога подло- 
милась, плоскость зачертила по земле. 
Сделать ничего не могу, только наблю- 
даю, как истребитель с приличной скоро- 
стью мчится на двухэтажное деревянное 
здание командного пункта. Вижу, как со- 
лдаты-наблюдатели прыгают с балкона. 
Ну, думаю, конец! Но на мое счастье, 
передняя нога попала в какую-то яму, сло- 
жилась, и самолет наконец остановился... 

Так драматически проходили испытания 
Су-7 — огненной стрелы. Но в результате 
самолет получился очень хороший. Он до- 
лго был на вооружении наших ВВС и 
пользовался большим успехом за рубе- 
жом. Его видели в небе Польши и Чехос- 
ловакии, Сирии и Египта, Индии и Китая. 
Он стал прародителем истребителей-бом- 
бардировщиков Су-7Б, Су-17, лучшим в 
Военно-Воздушных Силах страны в 60-е 
годы. И до сих пор в нашем небе можно 
видеть этот истребитель, который еще в 
середине 50-х уже стоял на пороге «второ- 
го звука» и у которого такая долгая 
жизнь, удивительная судьба. 

Технические описания 

Истребитель Су-7 построен по класси- 
ческой схеме со стреловидным среднерас- 
положенным крылом. Ламинарный про- 
филь его имеет относительную толщину 
около 5%. Угол стреловидности составля- 
ет 60°, сужение — 3. Задняя кромка — 
стреловидная со спрямленным участком в 
корневых частях. Механизация крыла со- 
стоит из выдвижных однощелевых закры- 
лков, расположенных в околофюзеляжных 
и центральных частях каждой консоли. 
Поперечное управление самолетом осуще- 

КИ"? & 

*, 
И 

ны #2 г ия 

ствляется с помощью элеронов © весовой 

балансировкой и осевой аэродинамичес- 
кой компенсацией. Каждая консоль обору- 
дована двумя аэродинамическими гребня- 

ми, огибающими переднюю кромку и рас- 

полагающимися как на верхней, так и на 
нижней поверхности крыла. 

Крыло выполнено по двухлонжеронной 

схеме и крепится к кольцевым силовым 

шпангоутам фюзеляжа с помощью виль- 
чатых стыковочных узлов. 

Фюзеляж круглого сечения слегка рас- 

ширяется в хвостовой части. Это связано с 

применением мощного двигателя болышо- 

го диаметра. Замена двигателя осуществ- 

ляется путем отъема хвостовой части фю- 

зеляжа вместе с хвостовым оперением. 

В носовой части фюзеляжа расположе- 

ны кабина пилота, приборный отсек и ни- 

ша уборки передней стойки шасси. Кабина 

пилота оборудована катапультируемым 

креслом и снабжена выступающим за об- 
воды фюзеляжа сдвигаемым назад фона- 
рем каплевидной формы. В центральной 
части фюзеляжа располагаются топлив- 
ные баки, отсеки оборудования, воздуш- 

ные каналы, двигательный отсек. На ниж- 
ней поверхности центральной части фюзе- 
ляжа — два узла внешних подвесок, пред- 

назначенных для крепления подвесных то- 

пливных баков или боевой нагрузки. 

Хвостовое оперение стреловидное, нор- 

мальной схемы, с относительной толщи- 

ной профиля 6%. Угол стреловидности 
плоскостей оперения 55°. В хвостовой ча- 
сти киля под рулем направления располо- 
жен контейнер тормозного парашюта. 

Управление по тангажу осуществляется с 

помощью цельноповоротного стабилиза- 
тора. Для привода всех рулей, а также 
закрылков и четырех тормозных щитков, 

расположенных в хвостовой части фюзе- 

ляжа перед горизонтальным оперением, 

используются необратимые гидроусилите- 

ли. В каналах тангажа, крена и рысканья 

предусмотрены автоматы загрузки рыча- 
гов управления в зависимости от угла ата- 
ки, скорости и высоты полета. 

Шасси — трехстоечное, с одинарными 

колесами. Передняя стойка убирается впе- 
рачия = 

‚| 

ы (% 

ред в фюзеляж, главные — в крыло по 
направлению к фюзеляжу. В некоторых 
модификациях используются лыжи, по- 
зволяющие эксплуатировать самолет с 
травяных и заснеженных аэродромов 
(Су-7БКЛ). 

На самолете применен турбореактив- 

ный двигатель АЛ-7Ф-1' конструкции 
А. Люльки. Допускается установка твер- 
дотопливного ракетного ускорителя. Воз- 
духозаборник лобового типа, регулируе- 
мый, с центральным телом, выполненным 

в виде подвижного конуса. Обеспечивает 
размещение в нем антенны РЛС. 
Стационарное вооружение самолета со- 

стоит из двух пушек НР-30, размещенных 

в корневых частях крыла. На четырех под- 
крыльевых пилонах и двух подфюзеляж- 
ных замках истребитель может нести бом- 
бы, ракеты класса «воздух— воздух» ‘и 

«воздух—земля», блоки НУРС. 

Летно-технические данные 

Длина самолета Су-7 — 18,055 м, раз- 
мах крыла — 9,309 м, высота самолета — 
4,99 м, колея шасси — 3,83 м, база шасси 
— 5,114 м, площадь крыла — 34 м7. Взлет- 
ная масса нормальная — 13600 кг, мак- 
симальная — 13830 кг, масса пустого са- 

молета — 8370 кг. Максимальная ско- 

рость полета у земли — 1135 км/ч, на 
высоте — 2120 км/ч. Практическая даль- 
ность полета на высоте с ПТБ и боевой 

нагрузкой 1 т — 1875 км, длина разбега — 
1350—1450 м, длина пробега с тормозным 
парашютом — 900-1000 м. Тяга двигателя 
на форсаже — 9600 кг. Масса максималь- 
ной бомбовой нагрузки — 2000 кг. 

На снимках; С-1, Су-7Б, Су-7БЛ, Су- 
ГУБЛ, Су-7БКЛ, С-22И, Су-7БК, Су-17М 

Фото Вячеслава ТИМОФЕЕВА 
и из коллекуни Ефима ГОРДОНА 

Варианты окраски и опознавательных 
знаков самолета Су-7Б (сверху вниз): 
КНДР, Ангола, Полыша, Индонезия. 
СССР. (Стр. 17). 

Рисунки Олега КАРТАШОВА 



ГОНКА ЗА ПРИЗРАКОМ СКОРОСТИ 

БИПЛАН ИЛИ МОНОПЛАН? 

Первая мировая война застала авиацию 

практически небоеспособной. Хотя неко- 

торые конструкторы и сами летчики осна- 

шали отдельные машины пулеметами, в 

основной своей массе летательные аппара- 

ты того периода были практически без- 

оружными. Мало того, почти все военные 

специалисты Англии, Франции, Германии 

и России главной задачей авиации считали 

разведку. Так и начали свою боевую служ- 

бу самолеты. Но довольно скоро пилоты 

стали брать на борт небольшие бомбы и 

сбрасывать их руками на противника. :. 

августа 1914 года немцы совершили такой 

удар с воздуха по Парижу. И хотя эта 

бомбардировка была весьма беспорядоч- 

ной и малорезультативной, начало созда- 

нию бомбардировочной авиации было по- 

ложено. 

Внолне естественно, что широкое испо- 

льзование разведывательной и бомбарди- 

ровочной авиации привело к появлению 

совершенно нового тина‘самолетов-истре- 

бителей. основной задачей которых стало 

уничтожение воздушного противника. И 

основными требованиями, которые стали 

предъявляться к этим машинам, были 

мощное вооружение, высокая скорость по- 

лета и маневренность. 

Как это ни покажется странным, несмо- 

тря на большие успехи, достигнутые го- 

ночными самолетами к 1914 году, боевые 

аэропланы начального периода войны 

оказались довольно тихоходными. Доста- 

точно сказать, что такой разведчик, как 

«Депердюссен» тип Д имел скорость всего 

95 км/ч. Даже в самый разгар. боевых 

действий в 1915—1916 гг. скорости полета 

«Фарманов». «Моранов» и «Вуазенов» 

практически не превышали 120—130 км/ч. 

А появившиеся в это время специализиро- 

ванные истребители имели лишь незначи- 

тельно превышавшую у машин других ти- 

пов. Все это объяснялось прежде всего 

гораздо большим весом и худшей аэроди- 

намикой военных самолетов по сравнению 

со спортивными машинами. 

Кроме того, особой проблемы в том, 

чтобы догнать воздушного противника, 

перед истребителями не стояло. Следова- 

тельно, конструкторы этих самолетов уде- 

ляли основное внимание усилению их во-‹ 

оружения и повышению маневренности. 

Тем не менее, опыт, полученный при со- 

Продолжение. Начало «КР» 10-91. 
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здании гоночных самолетов, им очень 

пригодился. Недаром, лучшими истреби- 

телями первой мировой войны считаются 

«Ньюпор» и СПАД различных модифика- 

ций, созданные уже известными нам кон- 

структорами Густавом Деляжем и Луи Бе- 

шеро. (Еще в 1914 году фирма Депердюс- 

сена перешла под управление Блерио, хотя 

аббревиатура СПАД и сохранилась. Глав- 

ным конструктором фирмы продолжал 

оставаться Бешеро.) 

Истребитель СПАД УП 1916 года вы- 

пуска, оснащенный 150-сильным двигате- 

лем, развивал скорость до 180 км/ч и счи- 

тался самым скоростным из всех военных 

самолетов того периода. В немалой степе- 

ни этому способствовала хорошая аэроди- 

намика фюзеляжа, отработанная Бешеро 

еше на гоночных «Депердюссенах». В то 

же время война наложила серьезный от- 

печаток и на внешний вид самолетов того 

периода, которые вступили в войну моно- 

планами, а вышли из нее бипланами и 

даже трипланами. 

Дело в том, что для хорошей маневрен- 

ности и скороподъемности требовалась 

малая удельная нагрузка на крыло, а для’ 

ее снижения необходимо было увеличи- 

вать его площадь. Это, конечно, не могло 

не сказаться на увеличении лобового со- 

противления, следовательно, и на скоро- 

сти полета боевых самолетов. Даже в са- 

мом конце войны новейшие. истребители 

едва достигали 200 км/ч, да. и то лишь 

кратковременно. Таким образом, рекорд 

Прево 1913 года, установленный на диста- 

нции 200 км, оставался фактически непо- 

битым. 

После первой мировой войны все веду- 

щие авиационные фирмы мира продолжа- 

ли совершенствовать схему биплана для 

самолетов любого назначения. Вполне ло- 

гично, что и в основу конструкции первых 

послевоенных гоночных самолетов была 

положена именно эта схема. Уже в 1919 

году Густав Деляж первым в Европе при- 

ступил к созданию новой гоночной маши- 

ны. За основу он взял новейший для того 

времени истребитель «Ньюпор-Деляж»- 

29, оснащенный двигателем водяного 

охлаждения «Испано-Сюиза» мощностью 

300 л. с. Особенностью этого двигателя 

было то, что он имел водяное охлаждение. 

Цилиндры двигателя были расположены в 

ряд один за другим, что резко уменьшало 

площадь его поперечного сечения по срав- 

нению со звездообразными двигателями 

воздушного охлаждения, а потому снижа- 

ло и лобовое сопротивление самолета. 

Правда, для охлаждения воды, циркулиру- 

ющей по блоку цилиндров двигателя, при- 

ходилось выводить в набегающий поток 

воздуха большие радиаторы типа автомо- 

бильных, которые сводили на нет все его 

аэродинамическое преимущество. 

Однако в 1919 году французский инже- 

нер Ламблен создает новые оригинальные 

обтекаемые радиаторы, которые в даль- 

нейшем так и назывались — радиаторы 

Ламблена.. Они представляли собой два 

кольцевых приемника воды, установлен- 

_ [. Гоночный самолет «Ньюпор-Деляж»-29 

(1920 г.). 



ные один за другим (как два бублика), 
между которыми располагались тонкие 
пустотелые медные пластины. По ним и 

‚ проходила вода. Эти пластины располага- 
лись концентрическими кругами вокруг 
оси радиатора. 

Горячая вода из двигателя подавалась в 
передний кольцевой приемник. Затем, про- 
ходя через полые пластины, она охлажда- 
лась набегающим потоком воздуха и по- 
ступала в задний приемник. Оттуда шла 
обратно в рубашку двигателя. 

Благодаря тому, что радиаторы Ламб- 
лена имели относительно неболышое со- 
противление и размещались вне фюзеляжа 
в любом удобном месте, они позволяли 
придать носовой части самолета удобооб- 
текаемую форму и тем самым Цовысить 
скорость его полета. Многочисленные 
опыты показали, что установка радиатора 
Ламблена вместо обычных повыитает ско- 
рость полета самолета до 25%. При этом 
коэффициент охлаждения воды, циркули- 
рующей в радиаторе Ламблена, оказался 
на 40% больше чем у обычных. 

Кстати, «Ньюпор»-29 являлся одним из 
первых самолетов, на котором были уста- 
новлены радиаторы Ламблена, хотя небо- 
лышой квадратный радиатор обычного ти- 
па тоже сохранился. 
Но Деляж прекрасно понимал, что кро- 

ме хорошего двигателя нужна и отличная 
аэродинамика планера. И тогда, чтобы 
уменьшить лобовое сопротивление «Нью- 
пора»-29, он уменьшил размах его крыла в 
2 раза! Кроме того, с самолета сняли все 
вооружение и уменьшили объем топпив- 
ных баков. Конечно, ни о какой маневрен- 
ности уже не могло идти и речи. Впрочем, 
гоночному самолету она особенно и не 

‚ требуется. Летчику нужно было старто- 
вать, а после рекордного разгона совер- 
шить благополучную посадку. Ведь из-за 
резкого уменьшения площади крыла на 
скорости меньше 100 км/ч машина уже не 
могла держаться в воздухе. 

Установить новый. рекорд скорости до- 
велось французскому летчику Сади-Леку- 
анту. Он 7 февраля 1920 года на трехкило- 
метровой базе показал прекрасный ре- 
зультат — 275,864 км/ч. Однако мало кто 
знает о том, что еще 24 декабря 1919 года 
Сади-Лекуант достиг на этом самолете 
скорости 307 км/ч. Однако Международ- 
ная Воздушная Федерация не утвердила 
этот рекорд: на контрольных точках не 
было представителей спортивной комис- 
сии. К тому же, по новым на то время 
правилам требовалось пройти мерную ба- 
ЗУ (1 или 3 км) 4 раза в противоположных 
направлениях, чтобы исключить влияние 
попутного ветра. Истинная скорость 
должна была вычисляться как среднее 
арифметическое из скоростей этих четы- 

2. Гоночный самолет СПАД-20 бис 6 
И аль, ”. 

рех пролетов. Именно поэтому официаль- 
ной датой первого послевоенного рекорда 
скорости считается 7 февраля. 
Однако этот результат продержался 

всего три недели. 28 февраля Жан Казаль 
на самолете СПАД-20 бис 6 достиг скоро- 
сти 283,5 км/ч. Подобно «Ньюпору»-29, 
СПАД был оснащен тем же двигателем 
«Испано-Сюиза» мощностью 300 л. с., 
имел цельнодеревянную конструкцию и 
также был переделан из военного. правда, 
двухместного самолета, причем второе 
место было заделано и закрыто обтека- 
телем головы пилота. Инженер Эрбемон, 
ведущий работы по этой машине, так же 
как и Деляж настолько сильно обрезал 
крылья своему самолету, что их размах 
оказался меньше длины фюзеляжа, что 
создавало впечатление явной диспропор- 
ЦИИ. 

Именно эти две машины были основ- 
ными соперниками и на состоявшихся осе- 
нью 1920 года гонках на приз Гордон- 
Беннетта. И вновь первым оказался Сади- 
Лекуант. На «Ньюпоре»-29 он пролетел 
установленную дистанцию 300 км за |1 ч 
6 мин 17 сек, т. е. со средней скоростью 

271 км/ч. Кстати, эти первые послевоен- 
ные гонки Гордон-Беннета оказались и по- 
следними. Сади-Лекуант оказался тре- 
тьим французским пилотом, который вы- 
играл состязания, и по условиям учреди- 
теля кубок навечно остался у Франции. 

Во время розыгрыша кубка был устано- 
влен и новый мировой рекорд. 9 октября 
Де-Романе на несколько улучшенном са- 
молете СПАД-20 (установлен кок-обтека- 
тель на винт) достиг скорости 292,682 
км/ч, а на следующий день Сади-Лекуант 
на «Ньюпоре» превзошел ее еще на 4 км/ч. 
Еще через 2 недели он же (теперь офици- 
ально) преодолел 300-километровый ру- 
беж скорости, доведя рекорд до 302,529 
км/ч. 

Однако в гонках 1920 г. не смогли. при- 
нять участие два уникальных американс- 
ких гоночных самолета-моноплана фирм 
Кертисс и Райт. В отличие от европейцев, 
заоксанские конструкторы не были угнете- 
ны культом биплана, так как практически 
не занимались созданием истребителей. 
США вступили в первую мировую войну 
только в 1917 году, боевые машины стро- 
или по лицензиям союзников. 
Монопланы для американцев не оказа- 

лись чем-то необычным. В частности, под- 
косный моноплан «Техас Уайлдкэт» («Ди- 
кий техасский кот»), созданный фирмой 
Кертисс, был оснащен двигателем мощ- 
ностью 400 л. с., имел хорошо обтекаемый 
фюзеляж и оперение треугольной формы. 
Удельная нагрузка на крыло составляла 
100 кг /м2. 

Судя по всему, «Техасский кот» мог 
стать самым быстрым самолетом мира. 
Однако эта машина, можно сказать, опе- 
редила свое время. В 1920 году авиаконст- 
рукторы даже не представляли себе, какие 
барьеры встанут у них на пути. И одним 
из них стал элеронный флаттер, от кото- 
рого самолет Кертисса едва не разбился 
еще на заводских испытаниях. Окончате- 
льно же самолет был добит при неудачной 
посадке уже на соревнованиях во Фран- 
ЦИИ. 

Другой оригинальный моноплан «Дай+ 
тон-Райт» имел убирающееся в полете 
шасси и крыло с отклоняемыми носками и 
задней частью профиля (прообраз пред- 
крылков и закрылков современных само- 
летов). Однако ряд неполадок вынудил 
эту машину выйти из числа соревнующих- 
ся. После таких неприятностей фирмы Ке- 
ртисс и Райт так же, как и их европейские 
конкуренты занялись постройкой самоле- 
тов-бипланов. 
Несмотря на то, что в 1920 году розыг- 

рыш кубка Гордон-Беннетта для самоле- 
тов стал последним, развитию даль- 
нейших достижений в области больших 
скоростей полета способствовали другие, 
как уже существующие, так и вновь учреж- 
денные призы и кубки. Так, например, в 
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Европе большое влияние на улучшение 

аэродинамики самолетов оказали состяза- 

ния на кубок, учрежденный в память пред- 

седателя французского аэроклуба Дейтши 

де ля Мерт его семьей, в США это были 

кубки Томпсона, Пулитцера и другие. Для 

гидросамолетов продолжал разыгрывать- 

ся приз Шнейдера. 

Выполнялись и специальные полеты с 

целью установления абсолютного рекорда 

скорости на дистанции | и 3 км. Уже 4 

ноября, буквально через месяц после окон- 

чания последних гонок Гордон-Беннета. 

Де-Романе устанавливает новый рекорд 

на базе | км — 309,012 км/ч. Этому спо- 

собствовало то, что на СПАД Де-Романе 

был установлен новый двигатель «Испа- 

но-Сюиза», степень сжатия в цилиндрах 

которого была увеличена с 4,7 до 5,3, что 

увеличило его мощность до 335 л. с. Для 

того, чтобы хоть как-то уменьшить лобо- 

вое сопротивление своего самолета, Де- 

Романе снял с него даже плексигласовый 

козырек, защищающий лицо от ветра, ив 

рекордном полете просто пригибал голо- 

ву. | 

В отличие от конструкторов гоночного 

СПАДа, инженеры фирмы Ньюпор пошли 

по другому пути. Они, наоборот, полно- 

стью закрыли голову пилота хорошо об- 
текаемым фонарем, и 12 декабря Сади- 

Лекуант установил новый рекорд. - 313.043 

км/ч. Естественно, на модернизирован- 

ном «Ньюпоре» также стоял новый двига- 

тель «Испано-Сюиза». Правда, в связи с 

тем, что самолет готовился к рекордному 

полету на короткой дистанции, с него был- 

снят один из двух радиаторов Ламблена. 

Эти последние рекорды, отличающиеся 

друг от друга всего лишь несколькими 

км/ч, показали, что бипланная схема го- 

ночного самолета уже изживает себя. Для 

резкого увеличения скорости требовались 

не какие-то мелкие улучшения, а ради- 

кальное изменение конструкции. И вновь, 

как это было в 1909 году, французские 

конструкторы обратили свое внимание на 

монопланы. Правда, сделать шаг сразу к 
«чистому» они еще не решались. Наиболее 

перспективной конструкцией тогда казал- 

ся полутораплан. 

В 1921 году фирма Ньюпор построила 

под тот же форсированный двигатель «Ис- 

пано» новый самолет «Сесквиплан», под- 
косное крыло которого как бы выходило 

непосредственно из фюзеляжа. Назвать 

его монопланом было нельзя лишь пото- 

му, что между колесами шасси вместо оси 

было установлено еще одно маленькое 

крыло площалью | кв. метр. 26 сентября 

Сади-Лекуант, готовясь к гонкам на приз 

Дейтш де-ля Мерт, во время тренировоч- 

ного полета на аэродроме Вильсоваж близ 

г. Этампа в присутствии официальных 

3. Полутораплан Ньюпор-Деляж «Сес кви- 
план» (1921 г.). 
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представителей 4 раза пролегел базу в 

| км на высоте 20 м со средней скоростью 

330,275 км/ч, которая и утвердилась как 

новый мировой рекорд. Интересно отме- 

тить, что в одном из заходов он пролетел 

мерную базу за 10.6 сек, то есть со скоро- 

стью 340 км/ч. 

Тщательно готовился к состязаниям и 

Де-Романе, который должен был высту- 

пать на новейшем гоночном самолете 

«Люмьер де-Монж», отличающемся мно- 

жеством конструкторских особенностей. 

Чисто внешне он напоминал «Сесквип- 

лан» фирмы Ньюпор и отличался от него 

более высоко расположенным крылом. 

большим коком-обтекателем воздушного 

винта и радиатором Ламьена, который 

стоял не под фюзеляжем, а над ним. Улуч- 

шению аэродинамики способствовало и 

то, что летчик располагался полностью 

внутри фюзеляжа и мог попасть в него 

через специальную боковую дверь. На 

уровне головы пилота были сделаны не- 

большие окошечки, а часть крыла, прохо- 

дящая над его головой, была прозрачной. 

Интересно, что крыло имело трапециевид- 

ную форму в плане с небольшой стрелови- 

дностью по передней кромке. Еще одной 

особенностью этого самолета было то. 

что его выкатили на испытания с допоя- 

нительным нижним крылом, которое мог- 

ло быть легко отстыковано. Уже при пер- 

вых пробных полетах в конфигурации бип- 

лана «Люмьер де-Монж» превысил ско- 

рость 280 км/ч. 

Перед самым началом гонок на приз 

Дейтш де-ля Мерт, Де-Романе снял ниж- 

нее крыло и решил опробовать самолет 

как моноплан. По свидетельству очевид- 

цев. когда он в воздухе дал полный газ. 

его самолет резко рванулся вперед и по- 

мчался со скоростью (на глаз) свыше 320 

км/ч. На этой скорости не выдержало по- 

лотно обшивки левого крыла — оно ото- 

рвалось. и этот скоростной самолет раз- 

бился, погубив и своего пилота. 

Трагическая гибель одного из лучших 

французских летчиков тем не менее не 

остановила других пилотов, которые все- 

цело отдавали себя авиации и стремились 

к новым победам. 1 октября 1921 года был 

дан старт соревнованиям на приз Дейтш 

де-ля Мерт. На финише 300-километровой ° 

дистанции победителя ждал заветный ку- 

бок и приз в 60000 франков. Как и пред- 

полагалось, вперед вырвался Сади-Леку- 

ант на своем «Сесквиплане». Он зкачите- 

льно обогнал своих соперников. так как 

летел со скоростью около 315 км/ч. Не- 

ожиданно на 50 километре пути воздуш- 

ный винт не выдержал нагрузок и раз- 

рушился. При этом один из обломков по- 

пал в консоль крыла и порвал обшивку. 

Сади-Лекуанту пришлось идти на вынуж- 

денную посадку, что было эквивалентно 

самоубийству. Дело в том. что даже с 

работающим двигателем «Сесквиплан» 

мог садиться на скоростях порядка 150 

км/ч, а если учесть, что у самолета оказа- 

лось еще повреждено крыло, тс риск раз- 

биться только увеличивался. Воспользо- 

ваться параниотом летчик также не мог, 

ибо гонки проходили на небольшой высо- 

те. Правда, Сади-Лекуанту все же повезло. 

Хотя при посадке его самолет и разбился, 

сам от отделался ссадинами и сильной 

контузией. Эта авария, происшедшая на 

глазах у других гонщиков, произвела на 

них столь сильное впечатление, что заста- 

вила их сразу же снизить скорость. Тем не 

менее гонка была продолжена, и первым к 

финишу пришел лейтенант Кирш, кото- 

рый летел на аналогичном «Сесквиплане» 

фирмы Ньюпор-Деляж. 

Убедившись в правильности выбранной 

схемы, конструкторы Деляж и Мари в те- 

чение года продолжали совершенствовать 

самолет. Полотняная обшивка крыла бы- 

ла заменена фанерной, а поверхность ра- 

диаторов уменьшена. Был проведен также 

и ряд других улучшений. И вот 21 сентяб- 

ря 1922 года неутомимый Сади-Лекуант. 

оправившийся после прошлогодней ава- 

рии, устанавливает новый мировой рекорд 

скорости — 341,239 км/ч. | 

Казалось бы, вот она. закономерная по- 

бела моноплана над бипланом. Но исто- 

рия рассудила иначе... | 

(Продолжение следует) 



Дмитрий ХАЗАНОВ 

НА НЕМЕЦКИХ САМОЛЕТАХ — СОВЕТС 
Функции дневных бомбардировщиков у 

немцев все чаще выполняли истребители. 
Не случайно испытанные в НИИ ВВС 
осенью 1943 г. новые модификации 
Ме-109Г-4 и ФВ-109А-5 имели наружные 
бомбодержатели и бомбосбрасыватели. 

Ме-109Г-4 (№ 19968) за исключением 
установки неубирающегося хвостового ко- 
леса увеличенных размеров конструктивно 
мало отличался фт «трехточечного» 
Ме-109Г-2. Представляет интерес сравне- 
ние результатов испытаний модели Г-4 
А. Прошаковым в НИИ ВВС в октябре 
1943 г. и модели Г-6/У2 (№ 412951) капи- 
таном Брауном в английском центре Фар- 
нборо в августе 1944 ‚г. В отличие от бри- 
танцев, считавших, что «звезда истреби- 
теля В. Мессершмифта закатилась», со- 
ветские испытатели рассматривали этот 
самолет в качестве основного противника 
в воздушных боях. По такому важному 
показателю вертикальной маневренности, 
как набор высоты за боевой! разворот (у 
Ме-109Г-4 с высоты 1000 м он составлял 
1150 м), немецкая машина! уступала в 
1943 г. лишь Ла-5ФН; | 
Разница цифровых данных испытаний 

Ме-109 в Советском Союзе и Великобри- 
тании может быть легко объяснена. Так. 
рост веса «английского» «Мебсершмитта» 
с 3027 до 3210 кг связан главным образом 
с установкой подкрыльевых пушек, заме- 
ной обычных пулемётов крупнокалибер- 
ными, утяжелением хвостовой части фю- 
зеляжа, сделанной из дерева! Увеличение 
веса и ухудшение аэродинамики привело к 
падению максимальной горизонтальной 
скорости на 7000 м с 650 км/ч до 618. В то 
же время из-за устройства ‘форсирования 
двигателя МУ/50 на модели Г-6 его ско- 
рость у земли составляла 525'км/ч против 
508 км/ч. Это устройство работало на 
малых и средних высотах и позволяло уве- 
личивать скороподъемность у земли до 
19,3 м/с (у Г-4 — 173 м/с), несмотря на 
увеличение веса. Именно из-за последнего 
фактора время виража Ме-109Г-6 увели- 
чилось примерно на 2 секунды. 
Испытание в НИИ ВВС ФВ-190А-5 по- 

зволило сделать вывод, что этот самолет 
больше похож на штурмовик, чем на ис- 
требитель. Действительно, и без того не- 
малый вес брони ФВ-190А-5, равный 
110 кг, был увеличен еще на 200 кг. Допол- 
нительные бронедетали защищали само- 
лет и пилота от атак снизу. Чтобы не 
допускать серьезного увеличения веса и 
ухудшения летных данных, были сняты 
крыльевые пушки «Эрликон», Но даже с 
учетом этого, вес залпа остался весьма 
солидным — 2,85 кг/с. | 

В НИИ ВВС РККА, по всей видимости, 
испытывался ФВ-190А-5/УЗ, который 
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Окончание. Начало «КР» 1-92. 

КИЕ ИСПЫТАТЕЛИ 
стал прообразом серии Ф. Впоследствии 
эти самолеты послужили основой для во- 
оружения штурмовых эскадр люфтваффе, 
и будет логично сравнивать новые «фокке- 
вульфы» с советскими штурмовиками 
ИЛ-2, а нес истребителями. Это сравнение 
провести нелегко, так как лучшему воору- 
жению, бронированию и более интенсив- 
ному воздействию на вражескую пехоту 
«ильюшиных» немецкие штурмовики про- 
тивопоставляли скоростные и маневрен- 
ные качества «фокке-вульфов». 

Если все испытанные и описанные ранее 
самолеты были военными машинами, то 
самолет «Фокке-Вульф»-200С-3 являлся 
приспособленным под дальний тяжелый ̂— 
бомбардировщик пассажирским 4-мото- 
рным самолетом. С гражданским вариан- 
том творения Курта| Танка В Москве по- 
знакомились в августе 1939 г., когда туда 
прилетел на переговоры министр ино- 
странных дел гитлеровской Г ермании фон Риббентроп. | 
«Военную роль» самолет получил уже в 

период боевых действий. По мнению спе- 
циалистов НИИ ВВС, это свидетельство- 
вало о пробелах в люфтваффе, несмотря 
на тщательную подготовку к воздушной 
войне. 

Замена моторов БМВ-132 на чуть более 
мощные «Брамо Фафнир» не могла ком- 
пенсировать возросший в полтора раза вес. Приделанная к самолету подфюзе- 
ляжная гондола с огневыми точками се- 
рьезно ухудшала аэродинамику. Невысо- 
кая максимальная скорость — 387 км/ч на 
высоте 4200 м — еще больше снижалась 
при наружной подвеске бомб (в бомболюк 
ФВ-200С можно было загрузить только 
1000 кг бомб). 
Бронирование неудовлетворительное, а 

огневая защита самолета слабая — все это 
делало его уязвимым в воздушном бою. 
Легко поражаемы были бензобаки, зани- 
мающие болыпую площадь в крыле и фю- 
зеляже, непротектированные' маслобаки, 
экипаж. При полетном весе 20 тонн незна- 
чительный практический потолок (6850 м) 
затруднял применение машины даже 
ночью. Как стратегический бомбардиров- 
щик ФВ-200С не выдерживал никакого 
сравнения ни с американской «летающей 
крепостью», ни с советским ТБ-7. Поэто- 
му данный самолет большей частью ис- 
пользовался немцами на Востоке в качест- 
ве транспортного и в таком виде был за- 
хвачен советскими войсками. 

В марте 1944 г. увидел свет сборник 
«Немецкие самолеты», в осиову которого 
были положены материалы, полученные 
при изучении и испытаниях в НИИ ВВС 
Красной Армии трофейных самолетов. 
Кроме уже упоминавшихся машин, в 
сборнике содержалось описание тяжелого 
истребителя Ме-210, бомбардировщика 
До-217, высотного разведчика Ю-86П, 



штурмовика Хш-129. ближнего разведчи- 

ка Хш-126, транспортного Ю-52. Предста- 

влял болыной интерес раздел о многоце- 

левом Ю-88, где показана эволюция само- 

лета за годы войны и место его в люфт- 

ваффе. 
Но не только испытанием и оценкой 

немецких самолетов занимались В НИИ 

ВВС РККА. Со второй половины 1943 г. 

под руководством начальника отдела так” 

тического применения авиации Н. Шауро- 

ва развернулась большая работа по созда- 

нию учебных кинофильмов. Такие 

фильмы, как «Немецкий истребитель 

Ме-109», «Воздушный бой самолета Ла-5 

с Ме-109Г-2» просматривались с соответ- 

ствующими разъяснениями в школах лет- 

ного состава. Это оказало большую по- 

мошь командованию, которое использо- 

вало фильмы как учебные пособия. В пись- 

ме начальнику НИИ генералу П. Лосюко- 

ву командующий, 3-й воздушной армией 

писал, что «фильм необходим неё только 

для истребительных частей, но и летного 

состава других родов войск. Нужно вся- 

чески форсировать выпуск подобных фи- 

льмов». 

Вопросы тактического применения 

авиации занимали одно ИЗ важнейших 

мест и в 1944 г. при испытаниях немецких 

самолетов. Для этой цели использовали 

многочисленные модификации боевых Ма- 

шин, имевшихся в институте, прежде всего 

истребителей «Мессершмитт» и «Фокке- 

Вульф». Один из самолетов последнего 

семейства прошел испытания В декабре 

1944 г. ФВ-190А-8/Р6б отличался от моде- 

ли А-4 усиленной броней, особенно вокруг 

пилота, заменой пушек «Эрликон» на 

30-мм подкрыльевые и обычных пулеме- 

тов на крупнокалиберные, увеличением за- 

паса горючего, устройством форсирова- 

ния двигателя БМВ-801Д посредством на- 

жатия кнопки «Увеличение летных кКа- 

честв». 
Несомненно, интересны были 30-мм 

пушки МК-108 как в моторном варианте, 

так и в подкрыльевом. Оружие оказалось 

очень мощным благодаря высокой для та- 

кого калибра скорострельности — 550 вы- 

стрелов в минуту. С пушками МК-108 се- 

кундный залп «Фокке-Вульфа» достиг ре- 

кордной цифры — 9,74 кг, что делало его 

грозным противником бомбардировщи- 

ков и штурмовиков. В то же время перетя- 

желенный самолет был мало пригоден для 

борьбы против современных советских ис- 

требителей. 

С этой точки зрения не остался без вни- 

мания в НИИ ВВС облегченный 

ФВ-190А-8 (№ 580967). Для снижения веса 

на данном истребителе сократили запас 

горючего до 393 кг, а из вооружения оста- 

вили две крыльевые пушки «Маузер» 

20-мм и два крупнокалиберных пулемета 

над мотором, дававших залп 3,44 кг/с. 

При полетном весе 3986 кг самолет наби- 

рал высоту 5000.м за 5.4 мин, развивал 

скорость у земли 542 км/ч, а на высоте 

6500 м — 642 км/ч. Как видно из резуль- 

татов, летные данные «Фокке-Вульфа» 

возросли по сравнению с ранее испытан- 

ными модификациями А-4, А-5, А-8. Од- 

нако учебные воздушные бои с советскими 

истребителями Як-3, Як-9У. Ла-7, прове- 

денныё под руководством инженер-майо- 
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ра И. Рабкина, показали, что время каче- 

ственного превосходства немецкой авиа- 

ции прошло. Летчики-испытатели НИИ 

ВВС Ю. Антипов, И. Дзюба, А. Кубыш- 

кин, Л. Кувшинов, А. Прошаков, В. Хомя- 

ков, пересаживаясь с самолета на самолет, 

продемонстрировали перед присутству- 

ющими захватывающий воздушный спек- 

такль. Хотя и пилотажные характеристики 

ФВ-190А-8 улучшились, и маневренность 

возросла, новым советским машинам он 

уступал. «Фокке-Вульф» набирал за бое- 

вой разворот 1150 м, но «яковлевы» и 

«лавочкины» оказывались выше; они захо- 

дили «немцу» в хвост после второго, 

третьего виража. 

Однако немецкие летчики старались из- 

бегать воздушного боя. Их излюбленная 

тактика в конце войны состояла в пикиро- 

вании на цель с высот порядка 1500 мс 

обстрелом из пушек или со сбросом бомб 

и уходом на повышенной скорости. Оказа- 

лось, что после включения на приборной 

доске кнопки «Увеличение летных Ка- 

честв», ФВ-190А-8 без бомб, кратковре- 

менно развивал в горизонтальном полете 

скорость у земли 582 км/ч. Только Ла-7 

имел запас скорости, но и ему было нелег- 

ко догнать уходящий немецкий истреби- 

тель. 
Испытанный — через два месяца 

ФВ-190Д-9 не изменил оценки этого ис 

требителя. Хотя несомненный интерес вы- 

звало знакомство с отдельными узлами И 

агрегатами. На этом «фоккере» вместо 

обычного БМВ-801Д воздушного охла- 

ждения стоял новый ЮМО-213А жидкост- 

ного охлаждения. Замена мотора удлини- 

за самолет (с 8950 мм до 10380 мм), за 

что наши летчики называли его «длинно- 

носым». 

Представляли интерес навигационная 

приставка к радиостанции, деревянный 

винт с малой относительной толщиной, 

электротермическое антиобледенительное 

устройство. 

Летчик В. Голофастов. при весе самоле- 

та 4197 кг за 5,6 мин достиг высоты 

5000 м: на ней максимальная скорость с0- 

ставляла 624 км/ч. До высоты 5500 м. 

серийный Як-3 имел ощутимый перевес в 

скорости и скороподъемности. 

Эти результаты подтверждал и против- 

ник. Если в начале войны немцы использо- 

вали трофейные самолеты, чтобы проде- 

монстрировать «техническую отсталость 

большевиков», то в 1945 г. их отношение 

резко изменилось. Когда в январе в Во- 

сточной Пруссии, на территории против- 

ника совершил вынужденную посадку 

Як-3, самолет перегнали в Берлин, для 

показа высшим руководителям рейха. Пи- 

лотировавший советский истребитель лет- 

чик-испытатель Ганс-Вернер Лорхе свиде- 

тельствовал: «Самолет Як-3 ждали с осо- 

бым нетерпением, так как по сравнению с 

истребителем Як-9 он стал значительно 

легче и быстрее. На малых высотах он 

был особенно хорош и обладал превос- 

ходством по скороподъемности и радиусу 

виража над нашими Ме-109 и ФВ-190». 

Последним немецким поршневым само- 

летом, прошедшим полное испытание В 

НИИ ВВС в конце войны, был истреби- 

тель Ме-4108-2 (№ 130379). Работу над 

ним завершили после окончания военных 

действий в Европе. 

Особенностью самолета, который был 

модификацией Ме-210, являлись новые 

двигатели ДБ-603А, форсированные по 

метражу относительно ДБ-605А, и 50-мм 

пушка в носу фюзеляжа. Эта пушка, явля- 

ясь модификацией танковой, не представ- 

ляла особого интереса. Имея скорострель- 

ность около 40 выстрелов в минуту, что 

было недостаточно для авиационного ору- 

жия, и малую начальную скорость, пушка 

весила вместе с агрегатами 592 кг (увели- 

чив взлетный вес самолета до 10410 кг). 

50-мм пушка БК была практически по 

всем параметрам хуже советской НС-45, 

лишь незначительно превосходя послед- 

нюю по эффективности действия снаря- 

дов. Все же пушка сделала наступательное 

вооружение Ме-4108В-2, компактно распо- 

ложенное вдоль оси самолета и имевшее 

вес залпа 4,65 кг/с, весьма мощным. Уста- 

новка комбинированного прицела-колли- 

матора и телескопической трубы с увели- 

чением позволяла вести прицельный огонь 

на дальности 1000 м и более. 

Основное назначение нового немецкого 

двухместного двухмоторного истребителя 

— борьба с дневными бомбардировщика- 

ми. Надо признать, что и для Ту-2 и осо- 

бенно для Пе-2 он был опасным противни- 

ком. Дело было даже не только в том, что 

Ме-410 превосходил «пешку» в скорости 

до высоты 4000 м примерно на 40 км/чи 

на больших высотах — абсолютно. В от- 

личие от ФВ-190А-8/Р6, двухмоторный 

«Мессершмитт» продемонстрировал хо 

рошую устойчивость, управляемость и 

для такого большого веса — маневрен- 

НОСТЬ. 

В то же время испытания показали, что 

против советских одноместных истребите- 

лей Ме-410 может вести только оборони- 

тельный воздушный бой. В этих боях ини- 

циатива всегда принадлежала «яковле- 

вым» и «лавочкиным». Немецкие летчики 

могли уповать только на надежную и без- 

отказную работу дистанционно управля- 

емых пулеметных установок ФДСЛ, кото- 

рые защищали самолет от атак © задней 

полусферы. 

Одно из последних применений имев- 

шихся в НИИ ВВС трофейных самолетов 

— парад 18 августа 1945 г. в День Воздуш- 

ного Флота. В учебных воздушных боях 

там участвовали «фокке-вульфы» и «мес- 

сершмитты». Особенно эффектный номер 

продемонстрировал майор И. Пискунов, 

который имитировал падение «подбитого 

советскими истребителями «Юнкерса- 

388». 
Знакомство НИИ ВВС с немецкой тех- 

никой на этом не закончилось. За три дня 

до парада летчик-инженер А. Кочетков 

впервые в Советском Союзе поднял в небо 

реактивный Ме-262. В авиации начиналась 

новая эра. Но это уже тема другого рас- 

сказа. 

На снимках: самолеты германских люф- 

тваффе, прошедшие летные испытания В 

НИИ ВВС РККА в 1939—1945 гг. 

«Юнкерс-87Д. «Дорнье»-215В. «Фокке- 

Вульф»-190А-4. «Фокке-Вульф»-190Д-9. 

«Фокке-Вульф»-200С. «Мессершмитт»-109 

Г-2. 



чупевнои целью японцев оыли тяжелые 
корабли — линкоры и авианосцы. К сча- 
стью для американцев, авианосцы в этот 
момент отсутствовали, поэтому концент- 
рированный удар пришелся по линкорам. 

естерка их, стоявших попарно у восточ- 
ного берега о. Форд, стала главной до- 
бычей — «лакомым кусочком» для тор- 
педоносцев. Центральный линкор «Вест 
Вирджиния» в течение нескольких минут 
получил 7 торпед в борт. Более чем до- 
статочно! Поэтому даже то, что обе попа- 
вшие в него бомбы не взорвались. ничего 
не могло изменить: быстро наполнившись 
водой, линкор, даже не перевернувшись, 
пошел на дно, унося с собой 105 человек. 
Но еще раньше, чем это произошло, в 
линкор «Аризона» попали четыре бомбы 
пикировщиков и одна торпеда. Чудовищ- 
ный взрыв котлов и ряда погребов боеза- 
паса взметнул облако дыма на высоту 
1000 метров. В результате экипаж погиб 
почти полностью — 1100 человек было 
убито на месте. Две торпеды угодили в 
«Оклахому», да пикировщики, промазав, 
положили несколько бомб вблизи левого 
борта. На корабле возникли пожары, за- 
труднившие борьбу за живучесть. Через 
некоторое время линкор перевернулся и 
затонул. Погибло 415 человек. 
Прикрытые корпусами своих собратьев, 

линкоры «Мериленд» и «Теннеси» получи- 
ли повреждения только от бомб, которые 
оказались «несмертельными». В стоявший 
отдельно линкор «Калифорния» японские 
гилоты всадили две торпеды, а еще одна 
взорвалась, ударившись в причальную 
стенку вблизи корабля. Изуродованный 
горящий корабль стал также целью не- 
скольких пикировщиков, однако после 
атаки продолжал держаться на плаву и 
затонул только через три дня, унеся с со- 
бой 100 человек экипажа. 
Единственным линкором, который смог 

дать ход, была «Невада». Получив тор- 
педу в борт, Аир, однако, пострадал не 
слишком сильно. Через несколько минут 
все его зенитные автоматы и универсаль- 
ный калибр открыли огонь по противнику. 
Командир линкора, понимая, что непо- 
движный корабль — хорошая мишень для 
их ударов, решил вывести его в 
море. моменту подхода второй волны 
атакующих линкор медленно пробирался 
по фарватеру к выходу из гавани. Футида 
сразу понял его намерение и приказал пи- 
кировщикам Симазаки потопить корабль 
на выходе, закупорив гавань. Один за дру- 
гим линкор сотрясли пять взрывов 250- 
килограммовых бронебойных бомб, и по- 
следовал шестой — взорвались пары бен- 
зина в цистерне, где хранилось топливо 
для бортовых самолетов-разведчиков. Ог- 
ромное пламя охватило корабль, коман- 
дир линкора приказал выбросить егр на 
отмель. 

Последний, восьмой линкор Тихооке- 
анского флота США и его флагман «Пен- 
сильвания» стоял в сухом доке вместе с 
эсминцами «Кассин» и «Доунс». За дыма- 
ми пожаров первая японская «волна» по- 
теряла его, и он не получил повреждений. 
Но Футида разглядел эти корабли. Ринув- 
шись в атаку, самолеты второго ударного 
эшелона встретили гораздо более серьез- 
ное сопротивление. Стреляло все, что мог- 
ло стрелять, начиная от 127-миллиметро- 
вок линкоров и крейсеров и кончая кара- 
бинами морских пехотинцев охраны базы. 
Поэтому точность бомбометания была 
уже не та. В «Пенсильванию» угодило все- 
го две бомбы. Зато эсминцам досталось: 
взрывной волной их сбросило с кильбло- 
ков и повалило друг на друга. Еще тяже- 
лее пришлось эсминцу «Шоу», который 

(Окончание. Начало «КР» 1-92). 
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ЖЕМЧУЖНОЙ 

ГАВАНИ 
«получил» три бомбы. Взрыв носовых 
артпогребов завершил дело... 

Западнее острова Форд на якорях засты- 
ли легкие крейсера «Танжер», «Релей» и 
и а также бывший линкор 
«Юта», переоборудованный в корабль-ми- 
шень. После массированной атаки «Юта», 
перевернувшись, затонул. Получил в ле- 
вый борт торпеду «Релей». Минный загра- 
дитель «Оглала», взорванный торпедой, 
быстро пошел ко дну. Однако он прикрыл 
своим корпусом крейсер «Хелена», кото- 
рый хотя и был поражен еще одной тор- 
педой, все же остался на плаву. 
Пикировщики уничтожили несколько 

летающих лодок и ангары для них на юж- 
ной оконечности острова Форд. «Послелд- 
ним приветом» было прямое попадание в 
плавбазу гидроавиации «Кертисс». 

Чем еще объясняется эта сверхудача 
японцев, кроме внезапности, и прямо-таки 
чудовищные потери американцев за столь 
ничтожный отрезок времени? Первая ата- 
ка началась за пять минут до подъема 
флага на кораблях. Экипажи (вернее, та их 
часть, которая не была уволена на берег) 
стояли на палубах в ожидании церемонии, 
люки и двери водонепроницаемых перебо- 
рок были открыты. Поэтому-то удары 
японской авиации и оказались ошеломля- 
юще эффективными. Японцы же потеряли 
всего 29 самолетов, из них 9 пикировщи- 

Г 
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ков тип «99», бомбардировщиков тип «97». 
и пять истребителей тип «0». На авианос- 
цы не вернулись 55 членов экипажей. А 
ведь до налета на острове Оаху базирова- 
лось свыше, 300 исправных американских 
боевых самолетов, чуть ли не двойное пре- 
восходство, а по истребителям — много- 
кратное. Где же была система ПВО базы? 
Примерно в 7 часов утра 7 декабря РЛС 

на горе Опана острова Оаху зафиксиро- 
вала густые засветки на экранах от при- 
ближающейся к острову с норд-норд-ост 
большой группы самолетов. В 7 часов 6 
минут последовал доклад на информаци- 
онный пост ПВО, а дальше... Дальше, как 
у нас. Представьте себе молодого офицера 
ранним утром после ночного бессонного 
дежурства. К тому же обязанности и пра- 
ва его конкретностью не отличались. И 
лее, в системе ПВО, часть которой от- 
носилась к флоту, а другая — к армии, 
взаимопонимания не было. Еще следует 
добавить и то обстоятельство, что дежур- 
ный был дезориентирован планируемым 
прилетом в это утро на остров эскадрильи 
новых бомбардировщиков Б-17 и находя- 
щимся на подходе к острову авианосца 
«Энтерпрайз» и поднимающимися с него 
самолетами-разведчиками. Нельзя также 
сбрасывать со счетов и всю меру ответст- 
венности за объявление ложной тревоги. 
И молодой лейтенант допустил ошибку. 
«Все в порядке, — сказал он оператору 

РЛС. — Это наши». Но если бы ему при- 
шло в голову запросить приближающиеся 
самолеты по радио, то ему бы ответили 
экипажи Б-17, уже находившиеся в воз- 
духе. 

Практически одновременно с атакой на 
корабли были нанесены удары по аэро- 
дрому морской авиации Эва и базе ар- 
мейских бомбардировщиков Хикем Филд. 
До 20 японских «Зеро» яростно наброси- 
лись на самолеты, стоявшие в Эве неукры- 
тыми, и уничтожили три десятка машин. В 
Хикем Филд сгорели на земле дюжина 
новейших бомбардировщиков Б-17, сто- 
лько же «Бостонов» и «Либерейторов», а 
также 30 устаревших самолетов Б-1[8. 
С аэродрома Халейва, на котором бази- 

ровалась всего одна эскадрилья истреби- 
телей и потому обойденном вниманием 
японцев, поднялись в воздух лейтенанты 
Уэлч и Тайлор. В районе Уиллер Филд 
они умудрились завалить 7 японских са- 
молетов из 11 уничтоженных в воздушных 
боях над Оаху утром 7 декабря. Это было 
все, что смогли сделать двое смельчаков. 

Другая группа японских истребителей. 
убедившись в отсутствии противника в 
воздухе, направилась к базе гидроавиации 
Кансохе. Несколько заходов — и от трех 
десятков гидросамолетов РВУ, покачивав- 
шихся на волнах и стоявших у слипов, 
остались лишь обломки. Уцелели только 
те машины, которые ранним утром ушли 
на поиск вероятного противника в... юж- 
ном направлении. 
Последним аэродромом, подвергшимся 

удару первой волны, был Беллоуз Филд — 
база армейских истребителей. Отсюда ус- 
пела-таки взлететь четверка РАО, но вскоре 
все их сбили опытные пилоты «Зеро». 
Японские летчики приступили к штурмов- 
ке и сожгли оставшиеся на земле амери- 
канские истребители. 

Вскоре у японцев появилась возмож- 
ность попрактиковаться в стрельбе по 
движущимся мишеням: в их поле зрения 
попали вначале несколько пассажирских и 
спортивных самолетов, а затем огромные 
четырехмоторные Б-17 из перелетевшей на 
остров эскадрильи. Беспомощно кружась 
над искореженными взрывами, объятыми 
пожарами аэродромами острова, они да- 
же не могли отбиваться от атак: их пуле- 
меты, аккуратно смазанные, лежали в 
ящиках заводской упаковки. И уйти они не 
могли — топливо было на исходе. Лишь 
две «крепости» оказались неповрежденны- 
ми, но и они не были посланы на врага: 
все хранилища бензина сгорели, заправить 
было нечем. 
Еще через полчаса судьбу Б-17 раздели- 

ла эскадрилья самолетов-разведчиков с 
палубы приближавшегося авианосца «Эн- 
терпрайз». Пилот одного из них дал пред- 
упреждающую радиограмму на авиано- 
сец. «Энтерпрайз» отвернул на юго-во- 
сток, а самолеты-разведчики уйти не смог- 
ли. Три из них были сбиты японцами над 
морем, один — над островом. Пятый сбит 
эсминцами США и упал в гавани: ошале- 
вшие от бойни, которую устроили им 
японские летчики, американские пехотин- 
цы принялись стрелять по любой летящей 
машине, не разбирая, где свои, где чужие. 
Даже повисших в небе на парашютах лет- 
чиков, как правило, они убивали в воз- 
духе. Приземлиться на лугу вблизи Эва 
сумели только семь американских пило- 
тов. Безумие не прекратилось с окончани- 
ем японской атаки. Еще во второй полови- 
не дня пару самолетов с того же «Энетерп- 
райза» пехотинцы сбили своими пулемета- 
МИ... 

Этот день стоил Америке 3 тысяч чело- 
веческих жизней, 300 самолетов и целого 
линейного флота. 

На снимке: японский палубный бомбар- 
дировщик тип 99 («Вэл»). 
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Владимир ПОЛЯЧЕНКО 

« 
После трехмесячной подготовки первую 

ОПС кАлмаз» на ракете УР-500К вывезли 
на стартовую площадку. 

Тепёрь мы видим, что решение Челомея 
в эпиводе, с которого я начал рассказ, 
могла быть абсолютно компетентным и 
единственно правильным. 3 апреля 1973 г. 
станция вышла на орбиту и получила на- 
звание «Салют-2». 

По программе были задействованы все 
системы опС раскрыты большие солнеч- 
ные батареи, станцию сориентировали на 
орбите. В отсеках поддерживался нор- 
мальный тепло-влажностный режим атмо- 
сферы. Радиоуправление, телеметрия обес- 
печивали постоянный контроль. Казалось, 
все идет по плану. 

__ 13 апреля 1913 г., воскресенье, 13-е сутки 
° полета, 188-й| виток орбиты. Получили 

данные: основная телеметрическая систе- 
ма не работает. По «малой» телеметрии 
— да УТ тофласвсе вв упало наполо- 
вину. 
небольшое изменение орбиты, будто ей 
сообщен пульс скорости. 

Ранр утром !в понедельник, 16 апреля в 
7 ч 30 мину Челомея собралось руковод- 
ство полетом станции: М. Григорьев, 
А. Карась и другие руководители и ин- 

_ женеры. 
Создали аварийную комиссию под ру- 

ководством генерал-лейтенанта А. Кара- 
ся, привлекли головные институты, на сте- 
ндах Трясли, жгли, рвали разные элементы 
конструкции ОПС, пытаясь воспроизвести 
реальную картину. — 

Тем временем станция «Салют-2», по- 
степенно снижая орбиту, вошла в плотные 
слои атмосферы и упала в океан. 

Подбле анализа технологии производст- 
ва, результатодв проведенных эксперимен- 
тов комиссия |пришла к выводу, что на- 
иболеё вероятной причиной аварии явился 
производственный дефект в двигательной 
устанфвке ОПС. Однако у разработчиков 
станции остались сомнения в истинности 
причины аварии. А филиалом ЦКБМ по- 
сле этого запуска были приняты меры по 
обеспечению безопасности третьей ступе- 
ни ракеты УР-500К на орбите. 

Рабрта над станциями «Алмаз» продол- 
жалась. В сборке была ОПС № 2. Подроб- 
ный анализ Подтвердил надежность си- 
стем при полете первой станции. После 
сборки, заводских испытаний приступили 

‚ к подготовке станции к пуску. 
25 июня 1974 г. ОПС «Алмаз» № 2 

вышла на орбиту. Ей дали название «Са- 
лют-3». Восемь дней за автономным поле- 
том велось круглостуточное наблюдение. 

3 июля 1974г. пошли провожать первый 
экипаж на станцию. ОПС — на орбите 
стыковки и ждет космонавтов. П. Р. Попо- 
вич и Ю. П. Артюхин («Беркуты») на ко- 
рабле! «Союз-14» благополучно состыко- 
валисьЬ со станцией и перешли в нее. ОПС 
началя работать в пилотируемом режиме. 

Когда командир экипажа орбитальной . 
станции «Салют-3» П. Попович доложил 
на Землю, что|его бортинженер Юрий Ар- 
тюхин улетел|на ракете, все дежурившие 
на связи разработчики оказались в шоке. 

Но |надо было знать Павла Поповича, 
чтобы смекнуть, что это — его очередной 

| 

| 
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раекторные измерения показали. 

ИЗЮМ ИНКА «АЛМАЗА» 
розыгрыш. Так и оказалось. При уборке 
отсеков станции бортовым пылесосом 
«Ракета» бортинженер успешно переме- 
щался в невесомости, сидя верхом на этом 
агрегате. 

Итак, 4 июля 1974 г. началась 15-суточ- 
ная вахта космонавтов на станции. К удо- 
влетворению ее создателей, серьезных за- 
мечаний не было, а Павел Попович даже 
назвал станцию «красавицей». Отрегули- 
ровали температуру в отсеках, перемести- 
ли вентиляторы, устроили точки фиксации 
переносных приборов. День за днем нача- 
ли выполнять намеченную программу. 

19 июля 1974 г. экипаж на корабле «Со- 
юз-14» возвратился на Землю. 
А станция «Салют-3» продолжала авто- 

номный полет. К запуску и стыковке к ней 
готовился следующий корабль с космона- 
втами Г. В. Сарафановым и Л. С. Деми- 
ным. 26 августа 1974 г. около 23 ч по 
московскому времени (на космодроме — 
ночь) стартовал корабль «Союз-15». 
Предыдущий полет, пробный, показал, 

что на станции «Алмаз» вполне можно 
работать и месяц, и два — для этого со- 
зданы все условия. 

Лев Демин — ветеран отряда космонав- 
тов, сотрудничал с нами еще на этапе 
проектирования, кандидат-теж 
ук. Геннадий Сарафа 
отличный летчик, 
ный, в период по 
разработчиками ст 
учил. Были все ос 
успех экспедиции. 

Корабль вышел на орбиту, в эфире за- 
звучал позывной Сарафанова «Дунай». И 
вдруг система сближения и стыковки дала 
сбой. Объекты ушли из зоны видимости 
наземных пунктов управления. Сарафанов 
в конце связи сказал: «Мы ее погоняем!» 

Но попытки ручной стыковки результа- 
тов не дали. На корабле остался запас 
топлива лишь на тормозной импульс для 
возвращения на Землю. И 28 августа, че- 
рез двое суток полета, спускаемый аппа- 
рат корабля «Союз-15» совершил посадку. 

Госкомиссия сделала вывод: надо «ле- 
чить» систему сближения и стыковки. 

Станция «Салют-3» продолжала полет в 
автономном режиме, при управлении с Зе- 
мли. 23 сентября 1974 г. основная 90-су- 
точная программа закончилась. Еще в ию- 
ле, перед уходом со станции, П. Попович и 
Ю. Артюхин снарядили спускаемую кап- 
сулу и установили ее в ПК. Все это время 
капсула была готова к пуску. Было решено 
сбросить ее в конце основной программы. 
Теперь это время пришло. По команде с 
Земли станция сориентировалась, откры- 
лась крышка ПК, капсула стартовала, ее 
материалы доставили в Москву. Это была 
первая в СССР и, пожалуй, в мире кос- 
мическая посылка, подготовленная космо- 
навтами. 

После семи месяцев управляемого поле- 
та 24 января 1975 г. двигательной установ- 
кой станции «Салют-3» был выдан тор- 
мозной импульс, она перешла на траек- 
торию спуска`и вошла в плотные слои 
атмосферы в заданном районе Тихого оке- 
ана. 
Прошло «лечение», и запуск станции 

«Алмаз» № 3 («Салют-5») состоялся 22 
июня 1976 г. К этому времени был подго- 
товлен и корабль «Союз» для доставки на 

одружился с 
и, хорошо ее из- 
ния надеяться на 

41. ч 

станцию первого экипажа — Б. Волынова 
и В. Жолобова. После 15-суточного авто- 
номного полета станции «Салют-5» 6 ию- 
ля 1976 г. выполнил старт корабль «Союз- 
21». Через сутки успешно стыковался со 
станцией. На последнем ее этапе «Байка- 
лы» делали это вручную. 
Этому экипажу в обязательном порядке 

предусматривались физические трениров- 
ки — не менее двух часов в день на комп- 
лексном тренажере с бегущей дорожкой. 
На станции находилась богатая «медсан- 
часть», организованная Институтом авиа- 
ционной и космической медицины, впер- 
вые устанавливался массметр, позволя- 
ющий производить взвешивание космона- 
вта в невесомости. 

В этом режиме экипаж проработал 45 
суток. И тут произошло внезапное и рез- 
кое ухудшение самочувствия Жолобова: 
сильная головная боль, тошнота, рвота. 

Волынов сумел оставить станцию в ра- 
бочем состоянии, перенес в корабль до- 
кументацию, пленки с результатами экс- 
периментов, даже космические сувениры 
— марки и конверты, гашенные печатью 
«Космическая почта «Салют-5». 

24 августа 1976 года после 48 суток по- 
лета экипаж возвратился на Землю. В кон- 
це экспедиции космонавтов ждал еще «сю- 
ририз» — приземление спускаемого аппа- 
рата «Союз-21» было жестким, с двумя 
кувырками, они повисли вниз головой, но 
не ожидая помощи, выбрались из него 
самостоятельно. 

...Вот такой получился у меня рассказ, с 
деталями неприятными, о которых до сих 
пор молчали. Но главное — мы видим — 
«Алмаз» все-таки был с «изюминкой». 

В поисках причины ухудшения самочув- 
ствия экипажа два ведущих института — 
медикобиологических проблем и авиаци- 
онной и космической медицины с участи- 
ем разработчиков станции и ее систем раз- 
бирались во всех аспектах обеспечения 
жизнедеятельности: состав конструкцион- 
ных и отделочных материалов ОПС, тех- 
нология ее подготовки на полигоне, ре- 
жим дня космонавтов, медицинские пока- 
затели, применение экипажем медикамен- 
тов, характер психологической поддержки 
экипажа с Земли. Работали много. Не 
ожидая результатов, академик В. П. Глу- 
шко успел составить свое «особое» мнение 
и сообщить о нем в высоких инстанциях: 
«Станция «Алмаз» сделана с применением 
токсичных материалов, в ней работать не- 
возможно». 
Медики не нашли в анализах крови и 

мочи у возвратившихся космонавтов ни- 
каких токсичных компонентов. НИИ МВД 
провел экспертизу доставленных со стан- 
ции предметов — ничего токсичного в ча- 
стицах пыли не обнаружил. 

Комиссия, возглавлявшаяся О. Г. Газе- 
нко, пришла к выводу, что наблюдавший- 
ся в полете синдром явился результатом 
перегрузки экипажа, эмоционального на- 
пряжения. Отмечались хроническое недо- 
сыпание экипажа, нарушение режима физ- 
тренировок, недостаточная психологичес- 
кая поддержка с Земли. 



Рекомендовалось выводы комиссии 
принять к обязательному выполнению в 
следующих пилотируемых полетах. 

Однако нужны были прямые доказате- 
льства пригодности станции «Салют-5» к 
дальнейшей эксплуатации, и было решено 
готовить к полету следующий корабль. 
Следующий экипаж станции «Салют-5» 

— Вячеслав Зудов и Валерий Рождественс- 
кий. Оба еще не летали, но прекрасно 
изучили ОПС. К их полету собрали целую 
«лабораторию» для анализов воздуха и 
определения самых различных примесей, 
даже снабдили противогазами, в которых 
(а вдруг?) надо было вначале войти в стан- 
ЦИЮ. 

В начале октября 1976 года в гостинице 
«Космонавт» на космодроме — заседание 
Госкомиссии по утверждению экипажей. 
Заместитель В. Н. Челомея — Г. А. Еф- 
ремов доложил о состоянии станции «Са- 
лют-5», о ее готовности к стыковке и при- 
ему экипажа. В. П. Глушко доложил о 
готовности корабля «Союз-23» и ракеты к 
полету. В. А. Шаталов — о готовности 
экипажей — основного — В. Зудова и 
В. Рождественского — и дублирующего — 
В. Горбатко и Ю. Глазкова. Затем высту- 
пившие пожелали экипажу успехов в его 
необычной работе. 

Председатель Госкомиссии М. Г. Гри- 
горьев заключил пожеланием — «чтобы 
дышалось хорошо». 

14 октября 1976 года космонавты В. Д. 
Зудов и В. И. Рождественский («Родоны») 
на корабле «Союз-23» приступили к выпо- 
лнению программы полета. 

Однако запланированная на 15 октября 
стыковка корабля со станцией не состо- 
ялась. 

В зоне гашения боковой скорости кора- 
бля появились большие колебания сигнала 
радиотехнической системы стыковки, дви- 
гатели причаливания и ориентации кораб- 
ля работали в режиме автоколебаний, бо- 
ковые отклонения относительно станции 
увеличивались. Программа стыковки бы- 
ла выключена. Экипаж возвращается на 
Землю. 

На подмосковный центр управления по- 
летом (ЦУП) на спуск экипажа (опять ноч- 
ная посадка) 16 октября прибыл В. Н. 
Челомей, там же В. П. Глушко, руковод- 
ство ВВС и ракетных войск, министр С. А. 
Афанасьев, заместитель председателя Со- 
вмина СССР Л. В. Смирнов. 

Поступает информация: корабль приво- 
днился в озеро Тенгиз среди ледовой шу- 
ги. Поисково-спасательный комплекс док- 
ладывает, что к озеру вышли вездеходы, 
через час будут на месте. Сообщение: «из- 
за тяжелой погоды (метель, ветер) верто- 
летом взять спускаемый аппарат, который 
держится на плаву, не удается. С экипажем 
есть радиосвязь». 
Новый доклад: «вездеходы пробиться не 

могут: бездорожье, овраги, на них надеж- 
ды до утра нет». 

В Москве час ночи, в ЦУПе — тревож- 
ное ожидание. Сообщения пока неутеши- 
тельные, космонавтам в спускаемом ап- 
парате холодно, а достать из озера нечем. 

м. 

На месте посадки рассветает. Наконец, 
радость: зачалили тросом спускаеый ап- 
парат, вертолет отбуксировал его на бе- 
рег. Космонавты вышли из корабля, жи- 
вы, здоровы. Начальство докладывает 
«наверх» и разъезжается (в Москве тоже 
близок рассвет). 

26 октября 1976 г. встречали экипаж в 
Звездном городке. На митинге В. Н. Чело- 
мей, поблагодарив космонавтов за насто- 
ящее мужество, пошутил: «судьба очень 
правильно с людьми поступает — попали 
в воду, в горько-соленую, а один из них — 
моряк». Валерий Рождественский был во- 
енным моряком. 

Но вернемся к «Салюту-5». Надо было 
все-таки доказать возможность нормаль- 
ного обитания на этой станции. К полету 
готовился новый экипаж — В. В. Горбатко 
и Ю. Н. Глазков. На их долю выпала эта 
миссия. Кроме того, выявилась необходи- 
мость провести на станции ряд ремонтных 
работ. И еще одну серьезную задачу по- 
ставили перед этим экипажем. Учитывая 
субъективное ощущение предыдущим эки- 
пажем посторонних запахов, на предпри- 
ятии была разработана технология заме- 
ны атмосферы станции. Имевшийся запас 
чистого сжатого воздуха, предназначенно- 
го для шлюзования и компенсации утечек, 
решено было использовать для того, что- 
бы обновить атмосферу станции. 

Все это поручалось выполнить Горбат- 
ко и Глазкову, хорошо изучившим стан- 
цию и многократно отрабатывавшим при- 
емы действий на станции-аналоге в 
ЦКБМ. По их заказу был изготовлен спе- 
циальный инструмент — удобные ключи и 
отвертки для работы в невесомости. 

7 февраля 1977 г. — старт корабля «Со- 
юз-24». Горбатко состыковался со станци- 
ей блестяще. «Тереки» переходят в стан- 
цию «Салют-5». Ждем с нетерпением ве- 
стей от Горбатко: «Отлично, большой хо- 
роший дом!» Это условно означает: впол- 
не нормальная атмосфера, никаких запа- 
хов! Затем космонавты передали резуль- 
таты анализа проб воздуха: все параметры 
в норме. Станция реабилитирована. 9 фев- 
раля в сеансе радиосвязи В. Н. Челомей 
поблагодарил и поздравил экипаж с ус- 
пешным началом полета. 18 суток пробы- 
ли космонавты в полете, все задачи, поста- 
вленные перед ними, успешно выполнены. 
25 февраля 1977 г. В. Горбатко и Ю. Глаз- 
ков возвратились на Землю. 

На следующие сутки после возвращения. 
экипажа примерно в тот же район была 
спущена капсула с материалами, нарабо- 
танными в космосе. Парашютная система 
привела спускаемый отсек в расчетную: 
точку, он был тут же эвакуирован и до- 
ставлен в Москву. Позднее, по просьбе 
В. Н. Челомея, нашли в степи сброшенный 
теплозащитный экран капсулы, его доста- 
вили на предприятие и исследовали — теп- 
лозащита в хорошем состоянии. 

5 марта экипаж В. Горбатко и Ю. Глаз- 
кова встречали в Звездном городке. В. Н. 
Челомей в выступлении на митинге выра- 
зил глубокую благодарность летчикам-ко- 
смонавтам, отметил, что «они поставили 
точки над рядом проблем, открыли глаза 
ряду лиц», назвал уровень работы экипа- 
жа эталонным для тех, кто будет еще го- 
товиться к полетам. 
Выступивший за ним В. П. Глушко ска- 

зал, что «понимает и разделяет радость 
Владимира Николаевича — открываются 
глаза на загадочные явления недавних по- 
летов...» 

Вот такой произошел обмен мнениями 
двух академиков, генеральных конструк- 
торов, так закончился спор о качестве ста- 

| 

нции «Салют-5». | 
Председатель Госкомиссий' М. Г. |Гри- 

горьев подвел итог — первый этап созда- 
ния ОПС «Алмаз» выполнен: станция 
есть, можно сказать однозначно. 

30 марта 1977 г. в ЦКБМ состоялась 
встреча разработчиков с экипажами стан- 
ций «Салют-3» и «Салют 2», руковод- 
ством Центра подготовки космонавтфв. 

Свой длительный, 412-суточный полет 
станция «Салют-5» завершила 8 августа. 
1977 г. Совершив 6630 оборотов вокруг 
Земли, станция была сориентирована, и 
после выдачи тормозного импульса вошла 
в плотные слои атмоферы над заданным 
районом Тихого океана. | || 
Дальнейшая судьба орби альной стан- 

ции «Алмаз» сложна и противоречи а. В 
1978 году на заводе велась сборка ОПС 
«Алмаз» № 4, которая должна была |сты- 
коваться с транспортным кораблем ТКС, 
в заделе были станции № 5 и № 6. Однако 
в 1978 г. выходит решение о прекра нии 
работ над пилотируемым вариантом. 

Подготовленная к пуску на космодроме 
в июле 1981 г. станция «Алмаз» в автома- 
тическом варианте не получает по иници- 
ативе Д. Устинова разрешения на старт. 
Она остается в законсервированном со- 
стоянии в течение шести лет. | " 

Запуск станции («Космос-1870») сфсто- 
ялся лишь 25 июля 1987 г. Созданная на 
базе прежних ОПС «Алмаз», она обладала 
принципиально новыми системами изуче- 
ния Земли. р | 

В рассказе генерального конструктора 
НПО машиностроения Г. Ефремова, |ака- 
демика Н. Боголюбова, адмирала П. Ко- 
това («Красная звезда», 7 соитиеря 1991 
года) приведены причины такого поворота 
судьбы этой станции в 70—80 годы и под- 

‚ ведены итоги ее работы. 
Запуск следующей автоматической | кос- 

мической станции из семейства «Алмазов» 
(ее назвали «Алмаз-1») был | осуществлен 
31 марта 1991 г. Но это —| предме? от- 
дельного разговора. | 

| | 

На снимках: В. Челомей (справа); <Ал- 
маз». 

КОМПЛЕКСЫ ТКС-ОПС «АЛМАЗ» И ДОС 
«САЛЮТ» — КК ак 1» | 

1 — пороховая тормозная двигательная уста- 
новка ТКС; 2 — возвращаемый аппарат ТКС; 3 
—щ двигатели системы ориентации и стабилиза- 
ции; 4, 28 — двигатели коррекции и сближения 
ТКС; 5 — антенны радиосистем; 6 — блок! ори- 
ентации на Солнце; 8, 30 — антенны системы 
сближения «Игла» ТКС; 9 — стыковочный аг- 
регат ТКС; 10 — шлюзовая камера; 11, 31 — 
панели солнечных батарей ОПС; [2, 20 — и 
на радиолокатора бокового обзора; 13 — |зона 
большого диаметра ОПС; 14 — механизм раз- 
вертывания антенны радиолокатора; 15 — пери- 
скоп кругового обзора; 16 — зона малого диаме- 
тра ОПС; 17, 19 — антенны системы сближения 
ОПС; 18 — технологический люк! для доступа в 
ОПС на Земле; 21 — антенны системы связи 
ОПС; 22 — двигатель коррекции и сближения 
ОПС; 23 — двигатель рВисниматия ОПС; 24 — 
механизм развертывания панелей солнечных ба- 
тарей; 25 — камера сброса капсул; 26 — датчик 
инфракрасной вертикали; 27 — баки с топливом 
для двигателей ТКС; 29 — антенны системы 
связи ТКС; 32 — панель солнечных батарей 
ТКС; 33 — трос механизма развертывания пане- 
лей солнечных батарей; 34, 42 и анетенны те- 
леметрии и системы УКВ-связи «Заря»; 35, #3 — 
панели солнечных батарей ДОС; |36 — прибор- 
но-агрегатный отсек ДОС; 37 — зона большого 
диаметра ДОС; 38 — иллюминатфр: 39 —-- антен- 
на радиосистемы; 40 — зона малого диаметра 
ДОС; 41 — переходной отсек; 44 — антенна 
системы сближения; 45 — стыковочный агрегат: 
46 — бытовой отсек КК «Союз»! 47 — спуска- 
емый аппарат КК «Союз»; 48 — приборно-аг- 
регатный отсек КК «Союз»; 49 — панели солнеч- 
ных батарей КК «Союз». | Ч 3 
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КОЛЛЕКЦИЯ 

СТРАТЕГИЧЕСКИЙ 
БОМБАРДИРОВЩИК 

В-1В 

Работы по созданию многорежим- 
ного стратегического бомбардиров- 
щика велись в США по программе 
АМЗА с 1965 г. В 1974 г. состоялся 
первый полет бомбардировщика Ро- 
куэлл В-1А (построено 4 опытных са- 
молета, в 1981 г. работы по програм- 
ме прекращены по политическим и 
финансовым причинам). Разработка 
модификации Рокуэлл В-1В начата в 
1983 г. Самолет рассматривался как 
переходный до появления малозамет- 
ного бомбардировщика АТВ В-2. 
Первый полет самолета В-1В состо- 
ялся в 1984 г., поставки в ВВС нача- 
лись в 1985 г. и завершились в 1988-м, 
построено 100 серийных самолетов, 
три из них потеряны в результате ава- 
рий и катастроф. 

Вооружение бомбардировщика со- 
стоит из ракет малой дальности и 
бомб. В двух передних отсеках, име- 
ющих сдвижную перегородку, может 
размещаться целевая нагрузка общей 
массой до 16 900 кг, в том числе бара- 

ИО льль ска. фыьь - > а №. 

банные ПУ с 8 УР малой дальности 
АСМ-69 ЗРАМ и 8 термоядерными 
бомбами В83. В перспективе возмож- 
но оснащение самолета обычными 
бомбами, а также крылатыми ракета- 
ми (КР) АСМ-86В АГСМ ($ на внут- 
ренней подвеске и 14 на внешней; в 
этом случае максимальная дальность 
полета по оптимальному профилю 
снижается до 7200 км). Из-за неудов- 
летворительных характеристик отде- 
ления боевой нагрузки задний отсек 
используется только для размещения 
дополнительного топливного бака. 

Оборудование самолета включает 
обзорно-прицельную РЛС Вестингауз 

АРО-66, обеспечивающую также по- 
лет в режиме следования рельефу ме- 
стности, инерциальную навигацион- 
ную систему (ИНС), доплеровскую 
навигационную РЛС, РЛС заднего 
обзора АТО-153, комплекс РЭБ 
АМ/АКО-161, аппаратуру спутнико- 
ВОЙ СВЯЗИ. 

В-1В — первый американский стра- 
тегический бомбардировщик, в конст- 
рукции которого применены элемен- 
ты технологии «Стелс», направлен- 
ные на снижение радиолокационной 
заметности (изогнутый канал возду- 
хозаборника, РЛС с наклоненной ан- 
тенной, радиопоглощающие покры- 

СТРАТЕГИЧЕСКИЙ 

БОМБАРДИРОВЩИК 

Ту-160 

Работы по многорежимному стра- 
тегическому бомбардировщику, пред- 

назначенному для действий как на 

малых высотах с околозвуковой ско- 
ростью, так и больших высотах при 

скорости М>1 начались в СССР в 
1970-е годы. В результате конкурса, в 
котором принимало участие несколь- 
ко конструкторских коллективов, 

предпочтение было отдано ОКБ им. 
А. Н. Туполева. Оно в начале 1980-х 

гг. создало самолет Ту-160, принятый 

на вооружение. Самолет оснащен 
крылом изменяемой геометрии, четы- 

рьмя двухконтурными турбореактив- 
ными двигателями НК-32 (4х 25000 

кгс), современным навигационным и 

прицельным оборудованием, позво- 

ляющим доставлять крылатые раке- 
ты и ракеты малой — даль- 

ности, ядерные и обычные бомбы с 

высокой точностью в любую точку 

земного шара вне зависимости от по- 

годных условий. 

Экипаж бомбардировщика — четы- 

ре человека, размещенных в двух 

двухместных кабинах, оснащенных 

катапультными креслами К-36ДМ. 

Вооружение самолета располагает- 

ся в двух фюзеляжных отсеках на ба- 

рабанных держателях и может вклю- 

чать 12 крылатых ракет или 24 раке- 

ты малой дальности. Масса боевой 

нагрузки на внутренних узлах подвес- 

ки — 22500 кг, максимальная допу- 

стимая масса полезной нагрузки — 

45000 кг. Оборонительное вооруже- 

ние включает усовершенствованные 

системы РЭБ. 

Самолет оснащен системой дозап- 

равки в воздухе методом шланг-ко- 

нус (приемная штанга в нерабочем 

положении убирается в носовую 
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тия каналов воздухозаборника, а так- 

же участков конструкции планера и 

остекления кабины). Минимальная 

величина ЭПР самолета снижена до 

3 м? (у В-1А она равнялась 10 м"). К 
1991 г. самолеты не достигли полной 

боеготовности (не доведена до рабо- 
тоспособного состояния система РЭБ 

АМ/АРО-161, низка надежность дви- 

гателей), что не позволило использо- 

вать бомбардировщики В-1В в бое- 
вых действиях против Ирака зимой 
1991 г. | | 

Самолет оснащен крылом изменя- 
емой геометрии, системой дозаправ- 

ки в воздухе с телескопической штан- 

гой. Экипаж — четыре человека (по 
два в двухместных кабинах). 

Летно-технические характеристики 
самолета В-1В 

И 

Длина, м = | 
Размах крыла, м | 
Высота самолета, м 
Диапазон углов стре- 
ловидности, град | 
Двигатель, кгс | 

| 
| 

| 

Максимальная взлет- 
ная масса, кг | 
Предельно допустимая 
взлетная масса, кг | 
Максимальная масса 
боевой нагрузки, кг 
Максимальная ско- 
рость, км/ч 
Максимальная — даль- 
ность полета на | 

большой высоте 
боевой нагрузко 
10900 кг и дополни- 
тельным топливным 
баком в третьем бом- 
бовом отсеке, км | 
Практический — пото- 
лок, м | 

с 
Й 

44,8 
23/8/41/7 

10,7 

15/65/5 
Дженерал 
Электрик 
Е101-СЕ- 
102 с тягой 
4 х 13610 
кгс на фор- 

саже 

205 900 

216360 

16900 

1270 

10400 

15 000 

часть фюзеляжа перед кабиной лет- 

ЧИКОВ). 

Боевой неуязвимости самолета спо- 

собствует уменьшенная радиолокаци- 

онная заметность, достигаемая за 

счет использования интегральной ко- 

мпоновки (плавного сопряжения кры- 

ла и фюзеляжа), цельноповоротного 
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| 

киля (устраняется цщель между килем 

и рулем поворота, увеличивающая 

ЭПР) и размещения всего вооруже- 

ния на внутренних узлах подвески. 

К недостаткам самолета следует 

отнести трудности наземного техни- 

ческого обслуживания. 

Летно-технические характеристики 
| 

самолета Ту-160 

Длина, м 

Размах крыла, м 

Высота самолета, м 

Диапазон углов стре- 

ловидности, град | 

Двигатель, кгс 

| 
Максимальная  взлет- 

ная масса, кг 

Максимальная масса 
боевой нагрузки, кг 

Максимальная ско- 

рость, км/ч | 
Максимальная  даль- 
ность полета на боль- 

шой высоте с боевой 

нагрузкой | 

22500 кг, км | 

Максимальная даль- 

ность полета на сверх- 

звуковой скорости 
(М=1,5), км 
Практический пото- 

лок, м 

51,4 

35,6/55,7 

13,1 

20/65 

НК-32 с тя- 

ГОЙ 

4х 25000 на 

форсаже 

275 000 

22500 

2200 

12300 

2000 

18 000 



Высотный самолет М-55 «Геофизика» — обладатель 20 мировых рекордов. один из немногих в мире и единственный в нашей стране способный «штурмовать» высоты в 20—25 км. | 
ОКБ им. В. М. Мясищева. Новый с амолет местных линий М.-7 «делового» — комфорт, скорость, вз 

О «Гжель» сочетает в себе все качества лет с любых площадок. 

Фото Виктора Иванова. 
От редакции. Публикуем эти рекламные Фотографии бесплатно. В надежде, что наши ОКБ, предпри- ятия увидят пользу журнала, откликнутся на наши беды, помогут уцелеть. 
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О ЧЕМ МОЛЧАЛИ 
ОБЛОЖКИ («КР» 1-92) 
Мы приносим извинения за своеобразный 

пракгикум по определению типов самоле- 
тов второй мировой войны, изображенных 
на цветных вкладках «КР» 1-92. Надеемся, 
что эта небольшая самотренировка авнаци- 
онных эрудитов досады не вызвала? Ведь 
для знатоков крылатой техники значитель- 
ных затруднений знакомые им силуэты не 
представляют, тем более, что каждая ма- 
шина достаточно подробно описана в ста- 
тьях номера под общей рубрикой «Самоле- 
ты второй мировой войны». Сложнее с опре- 
делением принадлежности боевых машин. 
И вот мы сообщаем сведения, которые, без- 
условно, представляют интерес не ‘голько 
для широкого круга читателей, но и под- 
линных авиационных энциклопедистов. 

Итак, 2-я стр. журнала — фронтовые 
бомбардировщики: 

Ту-2С, построенный на средства москви- 
чей, 1945 г. 

«Москито» В. Мк. ГУ командира бомбар- 
дировочного авиакрыла Джона де Л. Уолд- 
риджа, кавалера ордена «Крест за летные 
заслуги». 105 дивизнон королевских ВВС 
Великобритании, Мерхэйм, июнь 1943 г. 

«Бостон» А-20С, 1 минно-торнедный 
авиаполк ВВС КБФ. Паневежис, лето 
1944 г. 
«Митчелл» В-25В Джеймса Дуллитла, 

возглавившего первый налет американских 
ВВС на Токио 18 апреля 1942 г. с авианосца 
«Хорнет». 

Зи-88А-14, предположительно из состава 
11 бомбардировочной эскадры, базировав- 
шейся в Мамайя, Румыния, апрель 1944 г. 

35-я стр. журнала — Мессершмитт 
ВЕ 110: 

ВЕ 110С, личный самолет Э. Удета. 
ВЕ 110С-4 с радиолокационным прицелом 

Ги С-212 «Лихтенштейн». ПВО Германии, 
1944 г. 

ВЕ 1100-3. Ирак, май 1941 г. 
ВЕ 110С-4/В. 210 авиаполк, 2 авиагруппа, 

5 эскадра, восточный фронт. Зима 1942— 

1943 гг. 
4-я стр. обложки — тяжелые дальние 

бомбардировщики: 
- «Ланкастер» В. Мк. Г 617 двизиона коро- 

левских ВВС Великобритании, Вудхэлл 
Спэ, Линс, начало 1945 г. Специальный ва- 
риант для 10 т. «Грэнд Слэм». 

В-17С «Флайнг Фортресс», 94 группа 332 
ав ировомного авиакрыла 
8 ВА, Бьюри С.-Эдмунас, Англия, февраль 

45 г. 
В-24/-190 «Либерейтор» (самолет 

№ 44-40973) 43 бомбардировочной авиа- 
группы. Ле Шима, 1945 г. 

Пе-8 АМ-35А летчика Э. Пусэпа. Само- 
лет дипмиссии В. М. Молотова в США, 

г. 
В-29А «Супер Фортресс», один из первых 

серийных самолетов. 

*ж** 

В «КР» 2-92, дорогие читатели, мы обеща- 
ли опубликовать таблицу по двигателям 
СЛА, и она стояла в номере. Однако выну- 
ждены были ее заменить объявлениями, ко- 
торые вы нам прислали. А таблица будет 
опубликована в «КР» 6-92. 

АЗРОДРЕКТ 

ДЕЛЬТАПЛАНЕРНЫЙ 
КООПЕРАТИВ 

Все возможности моторных полетов на 
дельтаилане: 

Редуктор к двигателю РМЗ-640. 

Установка редуктора не требует пере- 
делок двигателя. 

Небольшой вес и удачный дизайн. 

Возможности  аэробуксировки (полый 

ОБМЕН-ПОКУПКА ОБЪЯВЛЕНИЯ 

вал). 

Передаточное отношение 2, 19. 

Пошив парусов для мотодельтапланов. 
Прилагаются чертежи каркаса. 

Нани реквизиты: Дельтапланерный коопера- 
тив «Аэропракт» р/счет 300461552 в Ленинском 
отд. Минскбизнесбанка 
МФО 400268 Индекс банка 220088 
Инд. 220107. г. Минск, ул. Народная, 10—10 
Чернов А. А. тел. № 458-777 
Бухгалтер Головач И. П. тел. 459-442 

«КР» В ОБМЕН НА 
ЖУРНАЛЫ МИРА 

1. Топу Могг5. Азпбоигпе Нойзе. Маг$й 
СЪБоп, Вкебег, Охоп ОХС ОНМ\М 
Епо1апд. (Писать по-английски). 

2. ЕгапК Таузйе. О-1302. Ефегбмае-Етоу,, 
КорегКисгтр-30, ВешсШапд. 

3. Роаи. З$м. Аппу 12/3. Р. О. Вох 168, 
33—100. Тагпом УРТ 1, Роап9. 

4. ЭВКИорве Поппер, Аяабоп РвооргрИег 
ге 95  Уюпене$, 2 — С8-1950. 
Зюп/ЗиИ2еапд. 

5. Иванов Бориславов Петров, ул. Любен 
Каравелов, 25, Болгария, София. 

6. Кепиаиег газе, 7, 0(о)-9374. Саёепаи, 
1, ЭешосМапа. 

КЛУБ СЛА 

объединит всех самодеятельных авиаконст- 
рукторов, приславших письма Внуковскому 
товаришеству воздухоплавания. Расскажн- 
те о своих потребностях, а также о том, что 
сможете предложить своим коллегам. В 
клубе каждый найдет то, что ищет. В пись- 
мо вложите почтовую карточку и конверт с 
вашим адресом. Сообщим максимум инфе 
мации по вашим вопросам, поможем, чем 
сможем, в решении ваших технических про- 
блем. 

Наш адрес: 103027, Москва, ул. Б. Вну- 
ковская, дом 4. ДКиТ ОНТП, ВТВ. 

Предлагаю 

Е-14, А-10, Су-27, А-4, В-24, аэрограф 

Модели НОВО 

Чертежи Ту-22, Ту-22М, Ту-128 1/72, 

наложенным платежом 

Автомобили 1/43 

Модели Ме-109 В. 1. Е. 3. О.Т наложенным 

платежом 

МигГ-19, Г--29, 1-39, (КР), модели НОВО 

Модели самолетов”1/72” автомобилей 

1/43 

Модели западных фирм 

154, 214, 215, 338, 427 и др. 
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Требуется 

В-52, Е-101, Е-111, Ту-22 и др. 

«Крылья Родины», 

«Моделист-констр.» 

262, 260, 271, 273, 266, 264, 400 244 

Куплю аэрограф 

Ми-8, Су-25К (КР), западные модели 

Модели самолетов 1/72, автомобилей 

1/43 

Модели НОВО, военную амуницию, ред- 

кие фото, книги и др. 

Модели самолетов 1/72, 1/48 

Адрес 

220013, Минск, до востребования, 

Катков С. С. 

443077, Самара, Каховская, 23-315, 

Шарипов Р. 

195253, Санкт-Петербург, пр. Энергети- 

ков, 40, кор. 1, кв. 70, Мальков Д. 

681029, Комсомольск-на-Амуре, пр. Мос- 

ковский 14/3-27, Сытников С. Н. 

702130, Ташкентская обл, пос. Кибрай, 

Орджоникидзе ул. 65, Лунев А. 

308001, Белгород, Садовая ул, 112а, кв. 28 

‚ 677000, Якутск, Попова ул, 16/2-35, Заха- 

ров В. К. 

198095, Санкт-Петербург, Оборонная, 

6-64, Матлов А. В. 

123479, Москва, Максимова, 16-43, Се- 

врюков В. (т. 196-25-04) 

700040, Ташкент, Лисунова, кв-л 4, 72-9, 

Кузьмин В. 



ТОЛЬКО ДЛЯ ПОДПИСЧИКОВ «КР» 

СОВМЕСТНОЕ ПРЕДПРИЯТИЕ 
«АБРАУ-ДЮРСО-ПЛАСТ» 

ДЛЯ КОЛЛЕКЦИОНЕРОВ 
ПРОИЗВОДИТ, ПРОДАЕТ, 

ПОКУПАЕТ, МЕНЯЕТ 

ПРЕДЛАГАЕТ ЧЕТЫРЕ ПРОГРАМ- 
МЫ: 

1. ПРОГРАММА «МАГАЗИН». 
Каждый месяц вы прочтете в жур- 

нале приблизительный ассортимент 
имеющихся в продаже точных копий 
и сопутствующих товаров и цены на 
них. Для приобретения товара необ- 
ходимо позвонить или сделать заказ 
по почте. Заказ будет выполнен из 
наличного ассортимента, и вы полу- 
чите его наложенным платежом. 
Просим учесть, что стоимость ящика 
с пересылкой не включена в стои- 
мость товара. По нашим правилам 
вам необходимо перевернуть крыш- 
ку с адресом и выслать ящик обрат- 
но. 

2. ПРОГРАММА «ОБМЕН». 
Сообщите нам, что вы хотите об- 

менять и на что. Ваше предложение 
попадет в базу данных нашего ком- 
пьютера. Варианты обмена мы на- 
правим вам по почте для согласова- 
ния. Обе стороны направляют по- 
сылки в наш адрес. Обратные по- 
сылки отправляются при получении 
обменных посылок от обеих сторон. 

Вы получите обмен на почте нало- 
женным платежом, который включит 
наши затраты на пересылку и стои- 
мость услуги. Одно отправление — 
30 рублей. 
Такая система гарантирует защиту 

от нечестных обменщиков. 

3. ПРОГРАММА «АУКЦИОН». 
В настоящее время в связи с высо- 

ким курсом доллара мы считаем не- 
целесообразным закупку моделей 
западных фирм для продажи за руб- 
ли. Мы планируем делать это в буду- 
щем, договоренности с фирмами 
есть. Однако для единичных продаж 
предлагаем программу «Аукцион». 
Все желающие продать фирменные 
модели сообщают нам по телефону 
или по почте код, название и стар- 
товую цену. Мы печатаем один раз в 
месяц предложения аукциона. Пред- 
ложения о покупке принимаются в 
течение одного месяца со дня выхо- 
да журнала. Наша прибыль — 15% от 
продажной цены. 

4. ПРОГРАММА «БАЗА». 
Фабрикам игрушек, кооперати- 

вам, малым предприятиям, частным 
лицам, производящим сборные мо- 
дели, деколи, краски, инструмент, 
печатную продукцию и пр., предла- 
гаем продажу вашей продукции на- 
шему предприятию. Цена — ваша, 
форма оплаты — на инкассо или на- 
личными. Ваши товары пополнят 
наш «магазин». 

Телефон: (861-34) 3-82-52 
Почтовый адрес: 353922, г. Новорос- 
сийск-22, а/я 438, СП АДП 

Телетайп: 279170 АБРАУ 
Телекс: 279120 ТЕСН 
Факс: (861-34) 5-06-64 

Не забудьте в заявке указать ваш 
точный адрес, данные своей подпис- 
ки на «КР». 
Клиенты, нарушившие наши пра- 

вила, фиксируются в компьютере, 
дальнейшие контакты с ними исклю- 
чены. 

СП АДП В АПРЕЛЕ 

«МАГАЗИН». 
Сборные модели (без деколей, без 
упаковки) поставка не менее 5 штук: 
Ф-155 Д-520 — 50 руб. 
Ф-161 Барракуда — 63 руб. 
Ф-197 Томагавк — 44 руб. (в уп. 
Ф-294 Файерфлай — 51 руб. 
Ф-389 Тайфун — 48 руб. 
Ф-339 Мартин 

Балтимор — 61 руб. 
Ф-404 Лавочкин — 50 руб. 
тоя «НОВО»: Ф-194, 197; 
199, 330, 339, 349. Цена одного эк- 
земпляра 7 руб. (поставка не менее 
пяти штук). 
Упаковка «НОВО» пе лив и дно): 
Ф-200 — 20 руб., Ф-243 — 18 руб. 
Клей — пузырек 2,5 мл ценой 1 руб. 
(поставка не менее 40 штук или в 
комплекте с моделями). 

«АУКЦИОН». 
1. Фирма «Этл» грузовик «Кенворт» 
Т 600 М1 -- 25, 260 деталей — 800 руб. 
2. «Итальери» № 872 Ф-15С «Игл» 
М1:144 — 350 руб. 
3. «Фуджими» № 25017 Ю-87 Г-2 
М1:72 — 400 руб. 
Цены стартовые. Желаем успеха! —ы—=—=—ы=ы—»—“„»_»_»__<—ы—ы—ы—е—=“—“„_»_»_“__ 
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ку». Наконец пошло: о 

периодом и для нас, и для завода, «тридцатого» — как его назвали 
сколько возможностей было упущено! Ведь если 

бы разрешили МАПО свободно продавать МиГ-29, то «тридца- 
тый» стал бы «валютным монстром» с полумиллиардным капита- 

А тем временем познакомились с главными конструкторами 
малой авиации, Такими удивительными людьми, как, к примеру, 
Кязимир Жидовецкий — главный конструктор студенческого кон- 
структорского бюро МАИ. 
«Фотон» и КБ Жидовецкого как бы дополнили друг друга. В 

свое время это СКБ встало на ноги благодаря генеральному конст- 
уктору ОКБ имени П, О, Сухого Михаилу Петровичу Симонову. 
Он же, как всем известно, денег на ветер бросать не будет. (Кстати, 
помог в прошлом году журналу). 

Мечтой Жидовецкого было создать «самый лучший ультралайт 
дились деловые контакты с Олегом Петрови- 
директором сборочного корпуса, Леонидом 

Федоровичем Ермаковым — главным металлургом и другими 
специалистами-энтузнастами. «Фотон» переименовали в «Авиати- 

дня опытная машина, вторая,.. Испытания. 
Полеты. Мировые рекорды! «Авиатика МАИ 890» теперь на кон- 

Проблем, конечио, именно сейчас, как правильно посчитали чита- 
тели журнала, очень много. К примеру, где брать малоразмерный 
двигатель? Пока устанавливаются ня самолет импортные, авст- Как только «КР» 12-91 и 1-91 (1 стр. обложки) представил 

читателям новый самолет «Авиатика МАИ 890», они тотчас в 
свонх письмах задали вопрос: каким загадочным образом «роди- 
лась удивительная машина среди нашего хаоса»? Кто-то даже 
засомневался: «не просто ли это рекламная уловка?» 

Что же, раскроем загадку «Авиатики». А для этого вспомним 
московский Молодежный центр «Фотон» при МАПО им. Демен- тьева. Его создатели, люди знающие, увлеченные, занялись весьма 
разнообразной работой во имя науки и техники. К тому же, от- 
крыли магазин «Умелец», хорошо известный авиаторам-любите- 
лям. Правда, торговля неликвидами прибыли практически не да- 
вала. Но магазин стал очень популярен, первый подобный в системе 
авиапромышленности. 
— Уже через год мы осознали, что нам надо заниматься делами 

основного профиля МАПО, — рассказывает президент Акционер- 
ного общества «Авиатика» Игорь Борисович Пьянков. — То есть 
именно производством малых самолетов. Это и стало тяжедейшим 

рийской фирмы «Ротакс». Оттого и цена мащины 15000 долларов 
(или в рублях по курсу валюты), 

Хотя заявок на «Авиатику» МАИ 890» даже по этой цене немало, 
все-таки надо думать а тех, кому эта желанная машина не по 
карману. Да, нужен отечественный мотор! Где его выпускать, это 
пока в самом деле загадка. «КР» 2-92 писал о проблеме двигателей 
для СЛА под не нуждающимся в комментарии заголовком: «Где 
же ты, конверсия». 

Ну, а если решили купить самолет, сообщаем координаты «Авия- 
тики»; 125284, Москва, Ленинградский проспект, ЗЗа. Тел. 945- 
56-54. Факс 945-29-00. 
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Куплю любые вещи, документы, литературу по авиа- 
ции до 1918 г. 
Тел. в Москве 582-75-05 — Евгений 

Чая? 



Все виды банковских 
услуг. 
Акции — именные номи- 

налом 100000 рублей, при- 
вилегированные — 1000, 
10000 рублей. 

По  привилегированным 
акциям гарантируется диви- 
денд в размере не менее 
10% годовых. 
Акционерами Банка явля- 

ются концерны и предприя- 
тия, выпускающие авиаци- 
онную и космическую тех- 
нику, широкий ассортимент 
товаров народного потреб- 
ления, а также Ингосстрах, 
Госстрах России, Сбербанк 
России, Россельхозбанк и 
др. 

Клиенты Банка — пред- 
приятия, объединения, ор- 
ганизации и частные лица. 
По поручению клиентов 
Банк производит расчеты с 
любыми зарубежными фир- 
мами и организациями, в 
любой части мира путем пе- 
речисления сумм с их сче- 
ТОВ. 

Банк имеет филиалы в 
Санкт-Петербурге, Вороне- 
же, - Жуковском, Самаре, 
„Душанбе и других городах. 

Авиабанк — ваш надеж- 
ный партнер! 
101849, Москва, Уланский 
пер., д...16. Тел.-207-58-56, 
207-68-24. Факс 207-5897 
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