


---

ВСЕ для

КОЛЛЕКЦИОНЕРОВ

По почте 353922. г. Ново­

российск-22 <Абрико•.
Тел.fфакс (861-34) 3-82-52.
Тел . лля заказов (861-34)

5-92-01.

.ПясецкиЙ. V-44 в Монинском авиационном музее . Фото Н . Якубовича

.1

•



Анатолий БЕЛОСВЕТ

Юрий ПОЛУШКИН

МиГ-29? Нет, миг-за

МиГ-29 неэиачительны и в основном

заключаются в следующем :

- изменена констру:кция оозлухо3а­

боринков С ликвидацией верхнего входа,

увеличением размеров для роста количес­

тва пропускаемого воздуха, устаиовкой

подъемных сеток В хвнаяах для предот­

вращения попадания посторонних пред­

мегов В двигатель на взлете и поселке .

Количество точек подвески увеличено до

9, что дает возможность подвески 4,5 .:r
бомб или 8 ракеттипа PBB-АЕпри сохра·

ненми номенклатуры ракетного вооруже­

ния самолета М иr-29и соответствующем

росте боекомплекта. Например , 4 ракеты

..воздух-поверхность» с лазерными (Х .

25МЛ, Х-29Л), телевизионными (Х-291)

И радиолокационными головхами само-
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Впервые продемонстрированный на

авиасалоне -Фарнборо-вь новый рос­

сийский истребитель МиГ-33 является

глубокой модер низацией самолета

МиГ-29 . При ее проведении основными

задачами являлись:

- универсальность применения само­

лета с дальнейшим ростом возможностей

поражения как воздушных, так и иазем­

ных целей с широким применениеи вы­

сокоточиого оружия:

- значительный ростдальности полета

за счет увеличения внутреннего запаса

гоплива:

- улучшение условий работы летчика;

- внедрение оборудования ноют по-

коления .

Внешние ОТЛИЧИЯ самолета МиГ-33 от

ЧИТАЙТЕ в НОМЕРЕ
ИC'J1'C6JrnJJЬ Миf-33
Иcroриs 00З)l...... ББ-22{Ях-2
ИC1jJCбlmJIь1\.11.44
С'IPаl"П!'lC<OOlЙ боыбаPJtИIЮВЩИХ
в-п (~nI!Жt1lИС)
BCJТ!OJ!el ",(оmнчaнис ) '"
"ХсJlm<:сль" 1 ращывает тaJьш_
"Фавтоян" в бою (ПРОДDJIICIIRO) ·

.ismrS:'~~" .·.· .' 29 .
"СССР . .. .. "~о "~О
Самолет "КудащС"Ш"" . . , .,' ,"
В!цс о самолстс,><ИJЩ;JПI Ла- 17



наведения или 4 корректируемые бомбы

с телевизионными головками самолаве­

дения - КАБ-S(){)КР .

Незамегных для глаза внешнего наблю­

детеля отличий значительно больше. На

МиГ-33 установвен модернизированный

двигатель с увеличенной тягой, а также

аяектролистанционная 4-:краrnо резерви­

рованная система управления самолетом.
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Новая бортовая РЛС с программируемым

сигнальным процессорем обеспечивает

как увеличение дальности обнаружения

воздушных целей, так и обнаружение

надводных и малоразмерных наземных

целей, картографирование местности ,

облет и обход препятетвий.

Новая оптико-локационная станция,

обеспечивающая рост дальности и веера-

хурсность обнаружения ВО::ЩУШНЫХ це­

лей, ВОЗМОЖНОСТЬ подоветки цели лазер­

ным лучом, обнаружение лазерного пят­

на при внешнем целеуказании , распозна­

вание цеяи е помощью гелевизионного

канала и автосопровождение наземных

целей телевизионным каналом. Совре­

менвый интерьер кабины с электронной

индикацией (два многофункциональных

дисплея, индикатор на лобовом стекле,

индикатор станции предупреждения об

облучении) . Кроме того на МиГ-33 внед­

рены более эффективные ЦВМ с новым

математическим: обеспечением, средства

СВЯЗИ, госопознавания и радиопрогиво­

действия .

С целью снижения массы, уменьшения

трудоемкости и повьппени.я качества но­

совая часть самолета, включая кабину,

выполнена сварной из аяюминиево-ви­

тиевых сплавов. Проведсна модерниза­

ция ряда систем и агрегатов, в том числе

шасси.

Благодаря новому двигателю, элекгро­

дистанционной системе управления, уве­

личенному запасу топлива сохранились

или возросли харакгеристикм маневрен­

иосги и управляемости, заметно возросла

дальность полета. При ведении воздуш­

ною боя (5 разворотов на 360 град.,

вооружение: 2хРСД+2хРМД+3хIПБ) ра­

диус действия составляет 1250 КМ; при

дозвуковом перехвате (М=О,8 5 , вооруже­

нне: 4хРСД+3хШБ) -;- 1440 км и при

атаке наземных целей ракетами «воздух­

поверхность» (вооружение: 2хУР ...ВэП» +
2хРМД+3хШБ) - 1190 км;

Боевой потенциал вырос по сравнению

с МиГ-29 в 1,5 раза в задачах: «воздух­

ВОЗДУХ_, И в 3,4 раза - евоздух-повер­

хносгь»,

Самолет успешно прошел легно-кон­

струкгорские испытания. На Московс­

ком авиационно-промышленном объеди­

нении выпущена установочная партия,

готовится серийное производство .

По желанию заказчика, вместо ияи

помимо российского оборудования мо­

жет быть поставлена западная авионика, а

также контейнеры слепловизионной при­

цельной аппаратурой.

Между тем возможности дальнейшего

наращивания эффективности самолета

МиГ-33 далеко не исчерпаны и могут

быть расширены в дальнейшем .

СРАВНЕНИЕ САМОЛЕТОВ МИГ-29

И МИГ-33

С САМОЛЕТАМИ США

F-16C И F-18C

с нашейТОЧКИ зрения, появдяюшиеся

на западе время <л времени . статьи и

брошюры. сравнивающие модерииэиро-

..
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МАКСИМАЛЬНАЯ дхяьностъ

ПУСКАРАКЕТ

ПО ВОЗДУШНЫМ ЦЕЛЯМ, км

ванные самолеты F-16C и F-18C(L), с

МиГ-29 первых (1982 - 1984) годов ~ы­

пуска не являются корректными. Более

правильным будет сравнение этих само­

летов с самолетами МиГ-29 последних

годов вьтус:ка и МиГ~ЗЗ. Представление

об этомдают приведеиные нижетаблицы.

К числу важных преимуществ самоле­

тов МиГ-29 и МиГ-33по сравнению с F­
16С и F-18C О1НОС!ПСЯ:

- мноroханальнocrь и комплехсность

прицельной системы (РЛС, КОЛС (ОЛС),

нашлемная системв целеуказания ПО срав­

нению с РЛС и вмзуадьным прицелива­

нием у F- 16 и F- 18;
- большие углы обзора БРЛС и

автосопровождения ПО азимуту (для

F-16C~6O", МИГ-29 и F-18 C~70", МИГ­

33~90");

- большие зоны принимаемоro целеу­

казания головок ракет малой дальности

на подвеске <±280 для ЛIМ-9 и ±450для р,

73) и утлы сопровождения цеяи в свобод­

нои полеге ~450 для ММ-9 и:t75' для р,

73);
- больший назначенный срок службы

(до 25 лет), подтвержденный опытом ЭК­

сплуалации предшествующих .Мнюв.

(МиГ-21 , МиГ-23, МиГ-29) ;

- более эффективные по точности ме­

тоды стрельбы из пушки в сочетании с

большим ее калибром (30 ММ против 20
мм) ,

- большая безопасность полета двух­

двигательных самолетов МиГ-29 над од­

нодвигательным F-16.
Важнейшее значение для Выбора ca.~o­

лета имеют экономические факторы.

Прежде всего их влиянием объясняется,

<по большинство стран (около 80) оста­

навливается лишь на легких истребигелях

тип. МиГ-29, F-16, F-18, .Мираж> 2000.
Тяжелые истребители F-15, Су-27 нахо­

Д!ПСЯ на вооружении лишь. СНГ, США,

Саудовской Аравии, Японии, Израиля и

Китая, причем и в этих странах их доля

мала по сравнению с легкими истребите­

лями.

Экономические характеристики ПО сто­

имости ках самолетов, так н их эксплуа-

рсд.
РСД.

РМД в

передней
задней

задней

полусфе-
полусфере

полусфере

ре

МиГ-33 60 27 20
м.Г·29 50 20 20
F-16C 45 18 18
F-18C 48 18 18

тации, также в пользу МиГ-29 и МиГ-33

и экономия на эксплуатации одного са­

молета МиГ-29 по сравнению с F-18C
СОСТЗ»ИТ за 20 лет сумму, равную стои­

мости са...юлera МиГ-29.

Приведеиные материалы убедительно

свидетельствуют. по мнению авторов,

сотрудников АНПК им. А. И . Микояна в

пользу МиГ-29 и МиГ-29 М . Аналогично

можно показать иреимущество МиГ-29 и

МиГ-33 над ..Миражам.. 2000-5. Новые
проекгы сРафал:ь» и ЕРА смогут ЛИШЬ

приблизиться по СВОИМ тактическим ха­

ракгеристихам к МиГ-33 или ero даль­

нейшим модернизациям, однако будут

значительно более дорогими.
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МИГ-ЗЗ

о 00

СРАВНИfEЛЬНЫЕХАРАКТЕРИСГИКИ САМОЛЕТОВ МИГ-29 , МИГ-33 , в-тес, F-18C

Параметр МиГ-29 МиГ-33 F- 16C F-18C

Взлетная масса, кг (100% внуг-

ре1Шее топливо, ракеты воздух- -..
воздух) 15 300 15700 12 004 16 800
Форсажная тяга, кг 2х83ОО 2х88ОО lх12518 2х7260

Максимальная скоросгъ. км./ч

ЙОО- у зем.ли 1500 1470 1300
- на высоте 2450 2500 1890 1900
Дальность пслета без ШВ, км

-у земли 710 900 800 950
- на выщте 1500 2000 2000 2200
Тяroвооруженность 1,09 1,15 1,04 0,86
Максимальная экспяуатационная

перегрузка 9 9 9 9
Скороподъемность, м/с 252 234 194 210
Максимальная угловая скорость

разворота, !рад/с 23,5 22,8 21,5 20
Рубежи скоростного перехвата. км 345 410 389 370
Радиус действия при малОВЫСО1НОМ '

прорыве ПВО, км 340 385 400 372
Дальность обнаружения БРЛС

воздушной цели (ЭПР~3м'), хм 60-70 80 50-60 60-65
КоличСС11Ю точек подвески/масса бомб, т 6{4 9{4,5 9{ 8{4,3
Коэффициент боеготовности 0,9 0,9 0,8 0,85
Удельные трудозатраты.

чел-час/час налета 11,3 11,0 18 16-18
Средний нал~ на отказ, повреж-

дение в полете и на земле 13.6 7,3 2,9 3,7
. Ресурс планера, час 7000 7000 8000 8000
Относительная стоимость 0,7 0,8 0,7 1,0
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ББ-22. псрВЬlЙ эюеипяяр.

Нихолай ЯКУБОВИЧ

СОВЕТСКИЙ «МОСКИТа»,
или КАК СТАТЬ ЗАМЕСТИТЕЛЕМ НАРКОМА
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мальная скорость. Поэтому неудивитель­

но, что уже 20 ИЮНЯ 1939 года вышло

постановление Комитета обороны при

СНК СССР 1'е 171 о запуске -самолета

~ 22» в серию. для этой цели на заводе

.Nl 1 было организовано серийное К:ОН­

струкгорское бюро КБ-70. а в производ­

стве самолет стал именоваться как изде­

лие 4<:70». Высокая же скорость «22-ro»
стала очередной ступенькой на служеб­

ной лестнице Яковлева. Интересно отме­

гитъ, что созданный примерно в это же

время в тюремном КБ НКВД самолет

«100», превосхоливший будущий Як-4 по
всем параметрам, не смогпомешатъприня­

тию на вооружение последнего. Почемутак

произошло, остается roлько догадываться.

Но вернемся из кремлевскою кабинета

в НИИ вве . Еще в ходе государственных

испытаний А. Яковлев представил макет

самолета в варианте бомбардировщика.

Комиссия под председательством И . Пет­

рова порекомендовада назвать этот само­

лет ББ~22, установив на нем боибодержа­

телина400 -700 :к:ги задюою стрелковую

установку; НИИ ВВС также предложил

А. Яковлеву устранить на самолете выяв­

ленные дефекты н к I августа 1939 roдв

вновь предъявить его на государственные

испытания .

Однако самолет не ТОЛЬКО к указанно­

му сроку, НО и вообще не был предъяв­

лен на испытания, а на заводе N! 1 тем

временем уже развернулся выпуск пер­

вой серии бомбардировщиков ББ-22 .
Одновременно на заводе М 30 начался

выпуск центральных частей фюзеляжа

ББ-22. Требования НИИ ВВС н макет­

ной комиссии в этих машинах были вы­

полнены лишь частично . Прежде всего

рабочее место штурмана было размещено

в одной кабине с летчиком и оснащено

шкворневой стрелковой установкой с

пулеметом ШКАС, убираюшимся в пол­

ете под козырек фонаря. В носовой части

фюзеляжа был установлен неподвижный

пулемет ШКАС дJIЯ стрельбы вперед.' В

бомбоотсеке размещалось оборудование

для внутренней подвески бомб общим

государственных испытаний отмечалосы

-Семояет ~ 22 с двумя моторами М-103

имеет максимальную скорость 567 ки/час
на высоте 4900 метров, время набора

высоты 7000 м - 8,7 мин, без учета

охлаждения, чго удовлетворяет таКППШ­

техническим требованиям 1939 roда и

стаВИТ его ПО летным данным на одно из

первых мест среди самолетов этого класса

как в СССР, так и за границей.

Максимальная скорость 567 км/ч не

является предельной Н, может бьпъ дове­

дена до 590 - 600 км/часе.

А дальше следует перечень дефектов,

выявленных в ходе испытаний, насчигы­

ваюший 72 пункra. На самолете, заявлен­

ном как ближний разведчик, даже не

предусмотрена установка фоro- и радио­

оборудования, вооружения. Дальность

полета была недостаточной. Время набо­

ра высоты 7000 м, определенное, как 8,7
мин, фактически составляло 33МИНУТЫ,так
как ВВИДУ недоработки винтомоторной

группы приходилось в ходе подъема де­

лать горизонтальные площадки дJIЯ ох­

лажпения двигателей, Высокая скорость

доcrиraлaсь благодаря снижению лобово­

ю сопротивления за счет максимального

обжатия фюзеляжа, могогондол, ВНеШ­

ней отделки планера И высокой удельной

нагрузки на крыло - 171,1 кr/M'2 . Самолет

был отполирован, как рояль, что совер­

шенно исключалось в условиях серийно­

го производсгва. Низкая масса планера в

значительной мере быяа обусловлена при­

менением неразъемноro крыла, не

позволяющего перевозить его на желез­

нодорожных платформах . это также

противоречило предъявляемым требова­

ниям, но тем не менее вошло в ирактику

КБ на долгие годы. Совершенно очевид­

но, что есамояет N:! 22» был не боевой, а

рекламной машиной.

Однако в те годы вопросы, связанные с

принятнем на вооружение тех или иных

образцов военной техники, решал лично

Сталин. Для згого дилетанта главным и

. едва ли не единственным показателем,

характеризующим самолет, была макси-_._~ по первому. Этапу

m

беседы Сталин высказал поже­

.-: W'ПO=n.зnвзть созданный нами раз-

I JЗчестве скоростного бомбарди­

.._~!,еоответсгвенно приспоеобивего
:::_-=-._8:.DL Машина была названа .ББ­

........ U OC.iI: обсуждения этого вопроса, к

-1IIIIIIt'зесеаанкя, неожиданно объявили,

"c.JornLВЛен к награде орденом

Сталин ходил по кабинету с погасшей
й в руке. .

- Удивительно, скороС1Ъ разведчика

560 зилометров В час. Эro больше, чем у

JI!'Ч!I[ИX истребителей. Товарищ Яковлев,

аж вам это удалось? ..
Интересно, а как все же удалось КОН­

ру А. Яковлеву создать разведчик,

едствии превращениый в ближний

'iioмбapдиро:вщик ББ-22 с такой большой

aqxx:п.ю?

из книги А. Яковлева «Рассказы аВИ8­

~YJcrOра>:

-св 1938 юду наше конструкторское

ПО собственной инициативе, еще не

на то задания, стало работать над

:QIВU{Ием скоростного разведчика. Спро­

вали и построили ею очень быст­

По.!}чилась красивая машина. Хоро­

~ЖТНЫе качества и особенно скорость

. привлекли к ней внимание коман-

~""' BBC.
f1oc.ae нескольких испыгательных "0­
~когда стало. ЯСНО, что эта машина

_ O:P<.1Ji<:Ja по своим летным качествам
самолеты, решено было пустить ее

. <'"1'81,.,,,, производство . В СВЯЗИ С этим
1939 roда меня вызвали в



весом до 400 кг. Была предусмотрена

наружная подфюзеляжная подвеска двух

бомб ФАБ- lОО. В кабине экипажаустано­

вили прицелы для стрельбы из носового

пулемета И для бомбометания, а также

радиостанцию РСР-бис. установка аэро­

фотоаппарата не предусматривалась. Та­

ким образом, идея А. Яковлева о самоле­

те-разведчике без вооружения, реализо­

ванная в годывойны в английском емос­

кип» , была похоронена. Видимо, в этом

есть и вина KOHC'Ipyкropa, не сумевшего,

а может, не захотевшего доказать жизне­

способность своей идеи. Были внесены

изменения в винтомоторную группу и

тем самым несколько улучшен тепловой

режим моторов, а также установлены 1103­

душные винтыизменяемогошага виш­

2К. Переделка из демонстрационного в

боевой привела К росту массы пустого

самолета с 3696 до 3748 кг. при этом

взлетный вес постиг 5298 кг.

Первый серийный самолет был завер­

шен постройкой 31 декабря 1939 года, а

первый полет оовершил 20 февраля 1940
roда.

С момента запуска в серию самолета,

получившеro впоследствии обозначение

Як-2, военное представительство на заво­

де М 1 настоятельно требовало устране­

ния выявленных на государственных ис­

пытаниях недостатков. Но директор заво­

да Воронин и главный инженер Деменгь­

ев ЗТИ 'Требования игнорировали, ссыла­

ясь на указание главного конструктора А. I:-~~_~__--'
Яковлева выпускать самолёты по черте­

жам без каких-либо изменений.А завод

N! 1должен был выпустить в 1939году SO
самолетов. Более того, предполагаяось

организовать производство ББ-22 в Мос­

кве на заводеМ 81 с выпуском 300машин
в 1940году. Вышедшее в январе 1940 года

постановление Комитета обороны при

СНК СССР М 23 утверждало заказ на

выпуск в ЭТОМ году S80 самолетов ББ-22 ,

а постановление этого же комитетаМ 116
от 4 марта обязывало авиационную про­

мышяенностъ построить модификации

самолета с моторами M-I0S и м-юз .
Причем предпояагалосъ, "по максималь­

ная скорость последнего возрастет ДО 650
J<Мjч с бомбовой нагрузкой 400 кг.

НО Яковлев опередил это постановяе­

ИНе и под видом разведчика Р-12, вклю­

ченного в план опытного строительства

на 1939год, запустил в производство два

самолета - бомбардировщик и разведчик

С ввитагелями М-I05 . Бомбардировшик

бьш построен к ко1ЩУ 1939 года как

изделие70 бис, а В 1940 году из сборочно­

го цеха выкатили и Р-12.

20января 1940 года макетная комиссия

проверила выполнение 'Требований по ус­

тановке вооружения и пришла к выво­

ду, что выпуск ББ-22 с предъявленным

вооружением в серии СВЫШе 10 машин

считать нецелесообрвзным. В феврале все

10серийных машин были переданыНИИ
ВВС для войсковых испытаний.

При подготовке самолетов к войско­

ВЫМ испытаниям в НИИ вве на них

было обнаружено большое количество

неустранениых известных и вновь выяв­

ленныхцефекгов, Военное представитель­

ство завода М 1 потребовало устранения
дефектов, но под давлением А. Яковлева,

к тому времени ставшего заместителем

наркома авиационной промышленносги,

и С согласия руководства НИИ вве само-
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l j} ;-22. моинфкияроегняиё (СБ-22) С по­

ниженныи гергротом.

С<7!'? сь-гг
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Основная стойка шасси .
Стрелковая установка штурмана.

Сизовой набор фюзеляжа,
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шнструпхии самолета ББ-22 (из подлинного тек.описаиия завода N!1. ~aюiого в 1940
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А сдвижной фонарь кабины

штурмана.

Б - откидная дверца.

В - выдвижная шторка.

Г - форточка(для связи штурма­
на с пилотом) .

Д - дуга шкворневой уствновкв .

Е - подъемвый гидроцвянндр.

Ж - демпфер .

И - ручка стопора каретки пуле­

мета,

К - пулемет ..ШКАС~

испытаний технический совет НИИ ВВС

вынужден быя констатировать, что Л<:Т­

ные характеристики самолета резко ухуд­

шились. Максимальная скорость полета

снизилась с 567 КМ/Ч У опъпной машины

до 515 кмjч. Время набора высоты 5000
метров возросло с 5,75 до 7.7 мин, а

дальность полета составила всею лишь

630км. Кроме всего ЭТОЮ, было выявлено

183 дефекта! В результате комиссия пос­

тановила, что В таком виде самолеты к

эксплуатации в частях ВНС не могут быть

допущены. Тут уже И ГУАС <зашевелил­

ся», резко изменив свое мнение, и хода­

тайствовал перед наркомом обороны Ти­

мошенко и Комитетом обороны о пре­

крашении производства ББ-22 .

Как вспоминаллетчик-испыгатель НИИ

ВВС Николай Алексеевич Степанов, на

одном из совещаний У Сталина против

самолета Яковлева резко выступил лет­

чик-испытатель И . П. ПИСКУНОВ, и это ,

похоже, бьшо последней каплей. Самого

конструктора на совещании не было, тем

не менее Сталин приказал разобраться и

прекратитъ выпуск негодных самолетов.

Но время было упущено. Молодой 38­

местигель наркома ВЫКРУТИЛСЯ, свалив

всю ВИНУ на завод ~ 1. В результате

производство самолетов на этом заводе

прекратили и весь задел передали на

'9о

ми и разрушения болтов крепления пви­

гагелей. Неудовлетворигельный ход вой­

сковых испытаний вынудил сотрудников

1управления ГУАС КАнаписать наркому

обороны ходатайство о прекращении се­

рийной постройки ББ-22 .

~ 30 марта Ле1ЧИК военной приемки на

заводе М 1 пояковник Ларюшкин, все

время летавший на этом самолете, в своем

заключеЮfИ1рСбовалпрскрaruтъ построй­

ку ББ-22 ВВИДУ вепригодности и непер­

спекгивности. Требования о прекраще­

НИИ выпуска иебоеспособных самолетов

шли также из военного представительства

эеводаъё 1и НТК ВВС. но их будто никто

не слышад. Более того. прилагались все

усилия. чтобы самолет строился . Началь­

ник ГУАС генерал-лейтенант Алексеенко

вместо поддержки своих сотрудников дал

указание о доводке самолета. Более того,

руководство IYАС и наркомата авиаци­

онной промышленности распорядились

подготовить 21 самолет для участия в

первомайском параде.

В мае 1940 года НИИ ВВС предпринял

попытку улучшить тепловой режим рабо­

ты моторов. Однако вместо улучшения

скоростных характеристик произошло

обратное - максимальная скорость сни­

зилась В среднем на 15 км/ч, Самолет

явно иреследовали неудачи .

На основании проведеиных войсковых

I 11
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внутре нней бомбовой подвески.

начале февраля 1940были сданына

......,,""" испытаниянедоделанными, так

... 8pOЙ:IЯгосударственных испытаний.

этих самолетов была одна машина

JII"Ш!<ННОЙ высотой гаргрота, став­

НОМ для последующих серий

7

ПОНЯТЬ главного конструктора,

lII:.'!CIt8 вравдами и иеправдами прогадки­

~~.,,; свое детище. НО позиция НИИ
еетюнятна. Какие СИЛЫ управляли

__"'ОСОМ института Филииым, оста-

.-.ьдогадываться, и зти СИЛЫ про­

........ добиваться принятия на воору­

му не нужной машины.

;::::~ЮШ отчета ПО войсковым
стмечалось: «Самолеты ББ-

М -103производства завода
JI;.'C.]'bl[ВЛенном виде испытания

:J!I~JIIИa ветзовяетворителъно.

;~~~§~~ния~~резервов скорости счи-проситъ наркома ави-

мышленности Т. Шахурина

ОдИН из серийных самолетов

_ • большую трубу ЦАГИ для

."-8иатуру.. Но резервы скорости

• найдены.

~
~~§~~~.§гo~дa войсковые испыга-ваны ВВИДУ опасности по-

из-за вибраций хвос­

~ , неиадежности В работе

1Iшl" '5'Ж'IМ )1JраВления шасси. щитка-



завод N! 81. Но и здесь ситуация не

)'3)"'ЧШН.'IЗCь. Директор завода всеми прав­

вамн и неправдами пытался сдать заказ­

чику неловелениые самолеты.

К середине лета 1940 года на эродроме

Лебедено (Харьковский военный округ)

безяровались двадцать пять ББ-22 с тз­

кни количеством дефектов, что они не

были пригодны к эксплуатации И дли ­

тельное время доводились заводской бри­

га.10Й.

Несмотря на то, что ББ-22 не прошел

ни государственные, ни войсковые испы­

гания, Яковлев предпринял очередной

шаг для спасения cвoero воеиного пер­

венца. В ноябре 1940-го на заводе Nl 81
бы, запущен в серию ББ-22бис (изделие

70бис) с моторами М-105 и воздушными

винтами ВИШ-22Е. Были изменена "КОМ­

поновка кабины экипажа в связи с уста­

новкой опытной турели ТСС-l У штурма­

на, увеличена емкость бензобаков с 600 до
800 КТ. Установлены замки дяя наружной

подвески бомб калибра 250 кг.

Осмотр первого серийного ББ-22бис, с

декабря 1940 гола получившего обозначе­

ние Як-4, показал, что самолет хуже, чем

его предшественники. Кроме того, поло­

жение центра тяжести, достигшее 31 ­
32%, делало его опасным для полетов, а

кабина летчиков стала более тесной. И вот

в этой обстановке Яковлев умудрился

запусгитъ самолет в серийное производ­

ство.

Установка новых моторов и вооруже­

ния, изменение конструкции планера

повлекли за собой увеличение массы пус­

1'000 самолетадо 4140 кт при максималь­

ном полетном весе 6200 кт.

Предварительные летные испытания

эталонного самолета М 70601, установ­

ленного на серию из 100 машин , показа­

ли, что по сравнению с Як-2 максималь­

мая скорость полста возросла С 515 до 540
км/ч, но результат, полученный при ис­

пытании опыпюй машины N2 22, таки не
был достигнуг. Правда, улучшилась ско ­

роподъемность (время набора высоты 8000
Ме1РОВ снизияось до 8 мин} и возросла

дальность до 1000 км, а с подвесными

баками до 1200 км.

В ходе заводских летных испытаний не

обошлось и без неприятностей. 28декаб­

ря 1940 года ле1"ШК Пауль после снятия

высотно-скоростных характеристик из-за

остановки моторов не долегея до аэрод­

рома и произвел вынужденную посадку,

разбив самолет.

Е июле 1940 тода на заводе М 115
подroтoвwrn: к заводским испыraниям спе­

циализированный разведчик Р-12. На са­

молете устаНОВИЛИ радИОcraншоо РСР-3 ,

аэрофотоаппараты НАФА-19 и АФА-I .

Со:щавая Р- 12, А. Яковлев остался верен

СlЮим принципам, проиrnорировав ука ­

ЗЗЮlЯ НИИ ВВС, сделанные еще roH
назад при испыrании опыmоro самолета

М 22. Вдобавок плохая КОНСТРYКUИЯ ан­

тенны опредеJnша неработоспособность

ради:оетанwш на половине частоnюro

;rnапазона. Р- 12 так и остался в един­

ственном экземпляре.

В 1941 l'Oду, почrn. одновременно с

самолетом МиГ-5 (ДИС), был вьmyщен

истребитель сопровождения ББ-22ИС.

IIOOружеииый дВУМЯ ПУШIШIИ ШВАК.

Работы по са.\юлС1У прекрапvПlСЬ в 1942
ЮзУ.

Трудно давался Яковлеву первый бое-

8

вой самолет, но доверие Сталина надо

было оправдать, и темпы вьшус:ка Як-4

все возрастали.

Первые серийные машины сгали пос­

тупать в 316-й разведывательный и 136-й
авиаполки , а также - в 3-й дальний

разведывательный авиаполк, дисплоци­

ровавшийся перед войной в Барановичах.

Несмотря на 10. чго самолеты Як-2 и

Як-4 обладали недостаточной устойчи­

востью, по технике пилотирования они

были несложны и могли бьпь довольно

быстро освоены летчиками средней ква­

лификации, ранее летавшими на СБ и

ДЕ-3 . Последнее обстоятельство способ­

ствовало быстрому освоению летным со­

ставом 207- то лальнебомбардировочиого '
полка самолетов Як- 4, оказавшихся на
полковом аэродроме совершенно случай­

но уже в ходе войны.

Н . А. Степанов, встретивший войну на

Як-4 , рассказывал: -Саиолеты эти С тру­

дом можно было назвать боевыми . Малая

бомбовая нагрузка, ненааежная работа

пулеметовделали ero малопригоднымдля

боевых действий. Дефекты, выявленные

еше перед поймой, так и не были устране­

ны. В добавление ко всему нам приходи­

лось возить с собой под креслами трубки

со штуцерами для заправки воздушных

баллонов, так как нестандартные штуце­

ры Як-4 не ПОЗВОЛЯЛИ делать это на чужих

аэродромах и соответственно - запускать

двигатели . Правда, Як-4 обладал высокой

скоростью, позволявшейУХОдИТЬ 0 1 емес­

серов» , и довольно плохо roрел в случае

попадания в самолет вражеских снарядов.

Тем не менее , к концу 1941 года почти все

эти машины бьuш уничтожены, и наш

полк перевооружился на Пе-2• .
Несмотря на то , что , согласно архив­

нымдокументам, был выпущен 201 само­

лет (по данным А. Яковлева около 600)
Ях-2 и Як-4 , в боевых действиях они

почти не учасгвовали главным образом

из-за большого количестватак и не устра­

ненных дефектов.

В марте 1941 года в НИИ ВВС прохо­

дил испытания учебно-трсиировочный

вариант Як-2 .

КРАТКОЕ ОПИСАНИЕ

КОНСТРУКЦИИ

Фюзеляж технологически разделятся

на три части: переднюю - сварную из

хроманоилевых труб и закрываемую ме­

таллической сварной гондолой, Каркас

среднейчасти деревянный, а каркас хвос­

товой -так же, как и передней, представ­

лял собой ферменную сварную конструк­

шlю из хромансилевых труб. На самоле­

тах roловной ceplm хвостовая часть сверху

закрываласьдереВЯШIЫМ ЩJl]ЮТOм. На всех

последующих са.чолстахЯк-2 и Ях-4зa.nняя

часть гартрота срезана для удобства пользо­

вания задней СТРeJIКOООЙ У("lЭНовкой. Об­

nmвкa фюзеляжа - фанерная.

Крьшо - неразъемное, двухлонжерон­

ное, }fзroтовлено цешlКОМ из дерева с

фанерной обшивкой, покрьпой бакeml­

товым лаком . В нижней Чacnf. крьша

около бортовой нервюры подвешенЫ на

лентах бензиновые баки. На ДОПОШlи­

телъном лонжероне шарнирно закрепле­

ны закрЫЛЮf, уборка и выпуск которых

осушествлялась с помощью ПlдPопри:во­

да. Элероны подвешивamlСЬ на крон ­

IlПCЙllах, закрепленных на заднем лонже­

роне.

Хвостовое оперение - смешанной КОН ­

струкции. Стабилизатор цельнодеревяи ­

НЫЙ, обшитый фанерой . Руль высоты ­
цельнометаллический сперкалевой 06­
шивкой. На концах сгабилизагора закреп­

лены деревянные шайбы вертикального

оперения. Конструкция рулей поворота

аналогична рулям выСО1Ы И элеронам .

Шасси двухколесное с хвостовой уби ­

рающейся опорой . Уборка и вьтуск про­

изводили:сь С помощью электрогидравли­

ческой системы. Предусмотрен аварий­

ный выпуск шасси с ПОМОЩЬЮ пневмо­

системы. для эксплуатации самолета в

зимних условиях предусматривалась ус­

тановка лыж вместо КО..1ес .

Как видим, конструкция самолета до­

статочно консерватививя, с использова­

нием технологии начала 30-х годов, что

не способствовало улучшению летно-тех­

нических характеристик.

Интересно сравнить Ях-4 с двухмотор­

ным истребигелем Ме-ll0, появившимоя

примерно в то же время. эти самолеты

при близких полетных массах и одинако­

воймощностидвигателей обладали и сход­

иыми летно-техническими херактерис­

гиками, за исключением разве что поса­

дочной скорости, которая у Як-4 была в

полгора раза выше. При этом стрелковое

вооружение и бронирование Мс-110 [0­

раздо мощнее . чем у яковлевекой маши­

ны. Таким образом, напрашивается вы­

ВОд, что создание самолета М 22 бьшо

рассчитано лишь на внешний эффект, 11
он проявился . проторив дорогу А. ЯКОВ­

леву к креслу заместителя перкома-

ОСНОВНЫЕ СВЕДЕНИЯ ПО

СЕРИЙНОМУ САМОЛЕТУ ЯК-2
(В СКОБКАХ - ЯК-4)

Силовая установка:

Два 1 2-ШШIIНДРОВЬLХ V-образных дви­

гагеля М- 1О3 (М-1О5) взлетной мощ­

иоcrью 850 л.с . (l100 л.с . ) и 960 л.с . (1050
л.с.} на расчетной высоте 4000 м. Трехло ­

пастный воздушный винт изменяемого

шага ВИШ-2К (ВИШ-22Е) диаметром

3,1 м . Максимальный запас топлива во

внутренних баках 600 кт (800 кт) .

Летные харахтеристихи:

Максимальная скорость полета у эемли

- 399 КМ/'! (450 КМ/Ч), иа высоте 4600 м
- 478 км/ч (535 км/ч}. Время набора

высоты 5000 м - 9,5 мин (6,5 мин) .
Практический потолок 8100 м (9000 ~1) .

Максимальная дальность полета 845 км

(1000 ХМ. С подвесными баками 1200 хм) .

Весовые характеристики:

Масса пустоroсамолета- 3748 кт (4140
кr) . Взлетная масса: нормальная - 5298
кт, с переI]JУЭКОЙ - 5660 кт (6200 кт) .

rеометрические характеристики:

Размах крьrnа - 14.0 м (14,0 м) . Длина

caMo:leтa - 9,34 м ОО,18 м) . ВысоJЗ ­
2,86 м (2,86 м). !IлошЦ1[Ь крьvш - 29,4 м'
(29,4 м') .

Вооружение:

Два пу.,емета ШКЛС кamfбра 7,62 мм,

носовая установка с запасом патронов 450
штук и кольцевьn.t прицслом, задняя 1)'­

рельная установка с запасом патронов

1000 шryк И кольцевым приuелом. БоМ­

бовая нarpузка весом до 600 кт. При зroм

допускалась внyrpенняя подвеска бомб

массой ДО 400 xr. в ТОМ числе ФАБ-l00, и

внешняя подвеска двух бомб калибра 100
кт - ФАБ-IОО (калибра 250 кт - ФЛБ­

250).
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«ДЕМОН» ПО ИМЕНИ «ТОДЗИО»
Самолет Кл. 44 являяся предетавителем

нового поколения японских истребителей,

впитавшим опыт воздушных боев в Китае и

на Халхин-Голе. это был 1ИПИЧНЫЙ пере­

хвазчик, в основу разработки которою была

положена высокая скоростьполета. Мысль о

том, что маневренность - это еще не все,

постепенно пробивала себе дорогу и в Япо-
JШИ. •

История Ки. 44 началась в 1939 Г. , когда

штаб ВВС японской армии .Коку Хомбуь

выдал фирме Накадзима задание на проекти­

ровани:е специализированного самолета-пе­

рехватчика Главным: требованием были вы­

сокая скоростъ полета - не менее 600км/ч и
время набора высоты 5000 м не более чем 5
минуг.

Заразработку конструкцииновой машины

взялся коллектив ВО главе с Т. Коямой.

Главным условием успеха он считая наяичие

мощного надежного двигателя в сочетании с

манером нового типа. В качестве силовой

установкибыл выбран 14-цилиндровый звез­

дообразный мотор Ха. 41 (1250 л.с.) - I]Jo­
моздкий, НО очень мощныйдля своего време­

ни. Под ЭТОТ двигатель спроектировали уди­

вительно компактный цельнометалдический

планер, вобравший в себя все новейшие
тенденции мирового самолетостроения: ра­

ботающую обшивку крыла и фюзеляжа, уби­

рающееся шасси, закрытую кабину с фона­

ремкругового обзора (для тогопериодавооб­
ще большая редкость), вши-автомат. Само­

лет имел иепривычно маленькое крыло, что

привело к получению удельной нагрузки на

площадь - 187,5 КS!M'. Чтобы улучшить

несущие свойства такого крыла на малых

скоростях , оно было оснащено щитками ,

которые могли отклоняться не только при

взлете и посадке, но и в ходе воздушного боя ,

что позволяло самолету выполнять более

крутые развороты.

Согласно первоначальному зада:нию, ис­

требигель должен был быть вооружен двумя

7,69-мм пулеметами 1ЮТ 89 модель 2, уста­
новлен:ньThШ в фюзеляже , идвумя круmюка­

дИберншrn (12,7 мм) nyлеМe11IМИ Хо.l03,
размещеннw.rn: n крьше. В aвrycтe 1940 г.

шеф-штат Накадзимы - Хаяси впервые

поднял в воздух опьпный Ки. 44. Однако до

запланированных характеристик самолету

оказалось довольно далеко : скорость не пре­

вышала 550км/ч, а набор высоты занимал

около 6 мииуг. И в этом не было ничего
удивительного, так как реальный самолег

оказался на 15%тяжелее запланированного.

Конструкторам пришлось срочно принять

ряд мер, направленных на снижение веса И

уменьшение аэродинамического сопротив­

пения. У построенных еще двух прототипов

усилили мотораму, изменили очертания воз­

духозаборника нагнетателя, перепроектиро­
вали щитки. За счет мелких доработок и

снятия всего вооружения СЭКОНОМИЛИ около

200кг. После 310m в июле J. 941 года Хаяси
удалось достичь скорости 570 км/ч. После

переделки жалюзи мотора выиграли еще 20
км/ч. Новая конструкция воздухозаборника
нагнетателя позволила перешагнуть 6ОО-ки:­

ломегровый рубеж, намеченный в задании,

и, наконец, после герметизации противопо­

жарной перегородки двигателя самолет до­

стиг 626км/ч. это давало надежду, что после

установки вооружения скоростъ не упадет

ниже 580км/ч, на которые в принциле уже

согласился штаб ВВС.

Накадзиме заказали семь предсерийных

Ки. 44, получивших название еСеки» (Де­

мон), для войсковых испытаний. В сентябре

из ' них И двух опытных машин (второй и

третьей) сформировали 47-ю едекурицу ХИКО

чугайе - отдельную истребительную эскад­

рилью (другое название «эскадрилья зим:о­

родков») под командованием майора Итага­

вы. К середине ноября все самолеты довели

до такой степени готовности, что на них уже

можно было воевать . 30 ноября эскадрилью

погрузили на пароход, идущий в Кантон, а

неделю спустя началась война с американца­

МИ.

Эскадрилья' не сразу вступила в бой ­
сказывалисьмногочисленные ПРОИЗВОДС1Вен­

ные дефеКThl. НепроCThIМ оказался и переход

даже д:rя 0ПЫ1НЫХ IlliЛОТОВ с летких и манев­

реЮ-IЫX Ки. 27 на гораздо более 1яжeлыe и

Шfеpmы:е Ки. 44. для ЮIX была непривычна
большая взлетая и посnдочная: скорость

самолета. Да идля: базироВ<llШЯ Ки. 44требо­
валась уже взлеu{ая полоса ДJlИ]ЮЙ не менее

километра. И вто же времяле'IЧИКИ отмечали

отличное поведение -Секю на пикировании,

устойчивость в полете и особенно при стрель­

бе .

Лишь в начале 1942 г. 47-я эскадрилья

приступила К боевым действиям в Маяайе .
Примерно через неделю капитан Куро сбил

первый самолет противника - австралийс­

кий .Буффало». Но штаб ВВС все еще про­
должал сомневазься в успехе этого скорос­

тного, но маломаневренного истребигеля.

Накадзиме заказали еще 40машин для рас­
ширения испытаний.

Самолеты этой серии, получившие обоз­

начение Ки. 44-1, строились с января 1942­
то . Они несли усиленное вооружение. Фюзе­

ляжные пулеметыбыли заменены на крупно­

калиборные Хо. 103. В ходе производства на

самолетах внесли и ряд дрyrиx мелких изме­

нений , а напоследних машинах серии Ки.44­
I-хей маслорадиатор вынесли из-под капота

наружу. На один из этих самолетов в порядке

эксперимента поставили соосные винты Су­
мигомо Пе . 8.

В мае 1942 г . 47-ю эскадрилью преобразо­

вали в полк с тем же номером и перевели в

ПВО метрополии, разместив в предместье

Токио на аэродроме Наримацу. В июле Ки.44­

1получилеше одни полк, 19-й, базирующий­

ся в Катамигахаре. Завод Накалзимы вг. Ота

строил Ки.44-I до октября 1942 г., и тояько В

сентябре императорская армия наконец-то

официально приняла новую машину на во­

оруженке Как «одноместный истребигель

армии Тип 2, Модель 1». Американские пи­

лоты дали ему короткое прозвище «Тодзио»

по имени тогдашнего японского тлавиоко­

маидующего.

Хотя Ки.44 являлся самым скоростным

истребигелем японской армии, ..-Коку Хон­

бу» захотелось большего. Тем более в это

время на основе двигателя Ха.41 был разра­

ботан более мощный Ха.l09 с ДВУХС1)'Пенча­

1ЫМ нarnетаw:лем и развивавшим 1520 Л.с .

Новый двига-reль был хо1Я И 1ЯЖелее , зато

имел примерно 're же габарmы, 'ПО и его

предшественник.

В aВIycre 1942 т. KOHcтpyкwpcKoe бюро

начало рабо1)' по новому вариaJ-fl)' саМОЛeIa,

обозначенному как Ки.44-П, КОТОРЫЙ fша­

нировался: для запуска в большую -серию.
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геров, лежащих под обшивкой на верхней

поверхности крыла. Обшивка крыла дюрале­

вая, rлaдкaя:, приклепаиная к набору впотай,

работающая.

Крыло несетэдероны и закрылки. Закрыл­

ки цельнометаллические, с гидроприводом.

Злероны имеют дюралевый каркас и полот­

няную обтяжку.

Фюзеляж типа полумонокок. овального
сечения. Силовой набор из штампованных

шпангоутов и стрингеров, изготовленных нз

профилей. Обшивка металлическая, работа­

ющая.

Пилотская кабина закрыта каплевидным

фонарем Kpyroвoro обзора. для доступа в

кабину задняя часть фонаря сдвигается, в

бортах - откидные дверцы. Оперение сво­

боднонесущее. Киль изготовлен зацело с

фюзеляжем. Каркас киля и стабилизатора
металлический изштампованных элементов,

обшивка гладкая дюралевая. Рули имеют

металлический набор и пслстняиую обтяк­

ку. На всех руля:х - триммерп. Приводрулей

и зяеронов - системой 1рОСОв И качалок.

Двигатель Ха.!09 (<1НП 2», 14-цилиндре­
вый' двухря:дный звездообразный, воздуш­

ногоохлa;tЩения.ОснащеНДВУХC1)'I1еАчаШМ

нагнетагелем. Двигательустановлен наколь­

цевоймотораме ферменнсготипа, еваренной

из стальныхтруб. Выхяопные газы огцидин­

ДРОВ собираются в коллекторы и выбрасыва­

Ю1Ся из патрубков с обоих бортов (у самсле­

10B модификации l1-хей поздних серий ­
через индивидуальные реактивные выхлоп­

ные патрубки) . Маслорадиатор расположен
под мотором.

Винт 1рСХЛОпаС'1НЫЙ металлический с ав­

гометическим изменением шага, изготовлен

фирмой ..Сумитомо•. Ступица винта закрыта

коком оживальной формниснабжена храпо­
виком для подсос:динеЮIЯ вала aвrocтapтepa.

Горючее хрaюrrcя в 1рех баках: фюзеляж­

ном емкостью 225л (межцу npornвoпожар­

ной перегородкой MOТOOICeKa и JП{Лcm:кой

кабиной) и двух цекqюWIанных (В межлон­

жеронном пространcrве ) - слева объемом

105лнсnpaвa -125 д. Все бакнnporel<lНpO­

ванны.е. Возможна подвеска на KpыJIьeьlx

замках двух допo.mnпeльныхсбрасываемых

баков по 130л.
Маслобак емхoctью 40л находится меЖдУ

двиnrreлем и ПpotИВOпожарной переroрод­

кой.

Шасси 1рс:хопорнос с двумя ос1ювкыми

стойками И хвостовым колесом. Все колеса

шасси в полете убираются rnдpocистемой и

прикрьmaютcя ЩИ1Ками. Основные croйки

CJCЛaдьmaютcя по размаху к оси саммета.

Стойка хвостового кмеса - назад. Шасси

имеет воwшно-масляную амоpncaцию.

Самодет несет радиостанцию «1ю1 99 мо­

дe~ з... . Проволочна.я: aнrcЮfа натянyra меж­

ду ма1fIOй, УC'IaНоменной справа перед ко­

. зпры::ом каБины1 l небольшой стойкой на
верхушке юия:. для пмe'Ioв на 6oJIьurnx:

BblC01U имеется кислородная сИC1tма.

Пилотзащищен бронеспинкой И бронеза­

ГOJIОВюtКом 'ЮЛll(Ю{ОЙ 13мм.

Вооружение иcrpeб~ля зависело от 1010­
днфихации . На If-xo устанамивались два

7,89-мм пулемета cnm 8910 под капотом свер ­

ху и два 12,7-мм пулемета ..Хо. (mrn 1.) в

крыле . На II-О:вовсех чc'Iьq)eхточках мон­
nqювалисъXo.J03 на l1-хейдва фlo301lяжных

пулемета Xo.103 сочеталнсь с двумя крыль­

евымн nyшкамнХо .203 (<1НП 3' , 37мм) или
Хо.30! (40 мм) .

Подцснrponлaном КИ.44-П имелщбом~

бодержатеЛЯ.ПОЗВОЛЯЮlЦИXпадвеIIIИВaThбоllo.

бы калибром до 100кr.

кр:м: замены С'И.:10ВОЙ установки, на нем

JO[!КIИ конструкцию планера, стойки шас­

01, ycnиoви:rn:бронесmrnкyи бронезагслов­

них. протектировалибензобакиидобавияик
ним еше два подвесных. После постройки

пятиопьпныхитрехпредсерийныхобразцов

Кн.44-11 в 1943 г. поступил в серийное про­

""""""",.

Ки.44-11 имелцелый ряд вариантов воору­
жеивя . Первые машины Ки.44-II-ко (модель

2-1:::0). которых выпустили не так уж и много,

несливооружение. соответствующее пробной

семерке Кл.44 - два обычных и два крупно­

калиберных пулемета. Гораздо больше пос­

троили Кн.44-II-0иу (модель 2-0иу) с че­

шръмя крупнокалнбернымиХс. ШЗ . Специ­

а.1ЬНОДЛЯ: частей П 80подroroвИJIИ Ки.44-II­

хей с разными вариантами вооружения, ос­

новным из которых был комгбтект, включа­

ющийдва фюзеляжныхпулеметаХо.!03идве
крылъевыe 37-мм пушки Тип 3 (Хо. 203).
Несмотря на низкую скорострельность и

малый боезапас (всего по 25 снаРЯДОВ на
ствол), Ха. 203зарекомендовалисебя доволь­
но эффективныморужием против американ­

ских бомбардировщиков. 7О-й авиаполк, ба­

змровавшийся в Аньшане (Китай), успешно

применял такие машины против стратеги­

ческих бомбардировщиков 8-29.
В меньшем количестве внпускались ис­

требигели с 4О-ММ пушками Ха.301 . Эrn

J1)'lШCИ}{МeJn{эффеJCIИВНУЮДалЬНОС1ЬС1ре.1П>­

бы всего 150м и, как правило, испсяьзова­

лись для поражения наземных легкоброни­

рованных целей. В качестве штурмовиков
самолеты стакимвооружением применялись

в Бирме . Ха.30! имелибезгильзовые снаряды

- заряд пороха залрессовывался В выемку В

донце снаряда. Отсюда низкая, начальная

скорость его полетаималаядальность стрель­

бы. ПолаС1Ъ из Ха.ЗОl в самолет бbllIО дово­
ЛЬНО трудно, НО при удачном выстреле один

·снарцц мог рaзвaлиrь вражескую мanшнy на

куски, и даже в оrpoмном 8-29 делал дыру

lDtамечюм метр-пoлroра. Поэтому Ки.44 с

П)'llIК3МИ ХО.301 Юlоща npимеНЯJIИ npornв

американских бомбарДИJЮВIЦИXов . На такой
мannrnc летал ОДИН из лyчurnx ЯПОНСКИХ асов

леШенанг oraвa. существеюIым недостат­

ком З'DiX самолетов был нwпoжно малый

боезапас - всеro по 9 снарядов на пушку.

Сущеemoвал также вариант Ки.44-II -хей с

чешръмя 2O-ммnyшк..rnТIШI (Xo.5l.Koro­
рый серийно не вьmyскался . Кн-44-11 пос­
леДIO{X серий omичaли:съ ar ранних машин

реaкпmными выхлоrmыми па1рубками дви­

гателя, дающими .небольшоЙ прирост CKO~

ростк.

С ОlCD!бря 1942 ' . Кн.44 все uшpe npнме­

нялнсъ в ЧJlC'ZЯX ПВО, npнкрывзвшнх крyn­

ныe I'OIЮда и промшшенны:е узлы. ..Секю
зaIЦИIWUIИ Токио, Осзху, Ко6е, Киoro, не­

фтеrтpoмыcJIыаa Cyмa'Ipe, крymше авиабазы

наТaiiвЮlе иФилиnmt:нах. За 194Зг. на Ки.44

ПОJUЮCIЬЮ перевоорyжиJnt: ПЯTh пQ/IКОВ. К

КОtЩ)' года зrn истребиrcли уже ВCIpeчались

на всех фрокrax.

Первона'I3JIЬНО лc:nшй состав О1Несся к

новой мaunmе неодобриreльно. Осо6еюю

сильную КРИ'IНКY вызывали высокая поса­

ДО'DiaЯ cкopocTh И CЮIОЮЮСTh Х срыву В

llПOпор. Однако по мере внедрения самолета

О1НошеЮlе к нему пocroянно менялось. Ин­
тересно, 'lIQ МQIIOдые летчики, ТOJП:JOO чtO

ВШIYШеюш:е из авиann::ол, roра:що леIЧе ос­

вaивarot: Ки.44, чем ветераны, налетавlШlе

немало часов на тахих MannmaxJ как Ки.27 и

Кн.43. .
В юоне 1943 г. изroroвили первый опыт­

ный экзеJ..ПVIЯр сильно усовершенс'I1Юван­

ной МО11Ификации ..Секи. - Ки.44-III . На

Э'IOм самалете CIOsrn совершею-ю новый мо­

top-18-ци1IIщ!lJ'oвый000-cнлыwйа.145•.
~~o~a~~oo,6мce ~Mт

ЧC'mCPJЬ, УВСJIИЧИJn{ rшoщадь крыла и roри­

зонraл:ьного оперения: . Эrnм cтapaтt:cь ком-

пенсировать увеличенный вес машины. со­

браны были опытные образцы двух вариан­

тов: Ки.44-III с четырьмя пушками ХО.5 и

двумя 37-мм Хо.203 . В декабре 1943г. само­

леты: прошли официальные испытания, но

неудачно - в новой модификации .Сеюu

еще более углубились все недостатки базовой

модели. Наэтом работы по усовершенспюва­

нию Ки.44 прекратили.

В январе 1945 г. истребитель сняли с

производства . он УС1)'ШШ место на конвей ­
ере более совершенному Ки.84, Всего же

построили 1228..Сезю всех модификаций.

Количество нахолящихся в С1рОЮ самоле­

тов этого 1ИПа craло постепенно снижаться.

П01ПlOC'IЬЮ БЫЛИ)'НИ'lIt)Жены:дв.аПOJПCa,246­

й и 29-й, участвовавших В обороне Филип­

пин. Onyдaудалось эвакуироватьлишьчаС1Ь

летного состава.

Ки.44еовмеcrnосдрyrnмиистребиreля:ми

отражали налеты американской авиации на

Японию. Действовали они н против В-29. В

частности, это происходило в Маньчжурии,

ше на аэродроме Амьзам базировался 7D-й

авиаполк. он прикрывал разработки желез­

ной РУДЫ, стратегически важные дяя бедной

природн:ыми: ресурсами Японии...Секи» ата­

ковали американские бомбардировщики ny­
шечным отнем ибомбами ..та. - их сбрасы­

вали на строй В-29 спикирования, используя

стрелковый прицел. Впрочем, от этого мето­

да японцы вскоре отказаяисъ, так как ни

одною попадания зафиксировано не было.

Более результативной оказаласьатака бомбе­

возов снизу-спереди (свечой) после предва­

рительного разгона на пикировании.

В ПВО Японии имелось довольно много

Ки.44, внесших большой вклад в оборону

страны ОТ массироваюшх налетов американ­

екой авиации, 24ноября 1944 г. капрал Мида

тараном сбил огромную ..Сверхкреп~ .

Эror день был весьма успешен для Ки.44.

8ооружеюшйими 47-йпалк)'НИ'П'Ожилrunъ

и повредилдевЯ1Ъ ..Суперфор1рСССОlU> . Впос­

ледС1ВИИ в этом палку сформировали специ­

альный mpял смер1НИХОВ .сииге~ (небес­

ная тень) . Его mlлoIыoлжкьlб ылиapaниIъ
америханСЮ{е бомбардировщики.

8 последние месяцы во:йны. ..Секю при­

шлось встрeпnъcя и с новыми американсЮl­

ми ИCIpCбителя:ми:. Ки.44 мот оторва1ЬСЯ от

..ХэллкC'I1U при наборе ВЫСО1Ы, но ycIyПaЛ

ему в маневреююсПl и в разгонных хара.кте­

pHcrnкax. Ну..MycтaнI)'>Кн.44npoНIJlывад
по всем статьям.

Кн.44 npoвоевалидо дня кanmyляцин. К

этомумомеН1)'на террmoрЮfЯпоюnIнахо­

дИЛИСЬ 'IpИ полка, поmюстью yкoМJUleктo­

ванные :nю.rn: мanorn.a.\fИ. Нс:большое'6IСЛО

Ки.44нахОlUШОСЬВМаньчжурЮl, но никаких

сооБЩ:::ЮIЙ о встречах с ними или захвате

трофейныхсамолетоВ аБТОJЮМне найдено.

ХO'IЯ Ки.44 обладал целым рцом недо­

ста1ХОВ, он craл важнымшагом в ЭВОЛЮlЩИ

японскойистребmeльнойавиациии сьпрал

заме1Н}'Ю роль В войне на Тихомокеанс: . На

Ки.44 летало целое поколение асов армейс­

кой авиaI{ИИ. nкиx как Мацузахи, Окуда,

Иnraвa и дрyrne, дОС'ППШИс: 3Ha'DfТ'CJIЬНblX

успехов в во:щynrnыxсражениях.

ТЕХНИЧЕСКОЕОПИСАНИЕ

Ки.44 - одном:еCПIЫЙ истребкreль-пере­
xвa1'nlК . По схеме - мономан с НИЗJ(ораспо­

лож.еюIымрьvJом• .Конструкция-цельноме­

таллическая.

Крыло свободнонесущее, 1р<Щс:циевип;н:ой

формы в мане. Cocroкr из трех сеющй ­
центроплана, изroroвля:емого инrerpально с

фюзс:ля:жем , И двух отьемных консолей. Ос­

новой силовой KOHcтpy:кwnI крыла явшuoтcя

два лонжерона: передний (основной) и за­

дний (вспомоrareдъный,. оба ""ynmpoвoro

сечения: . Набор допoJDu[е1ся nпaшювaнны­

минервюрами и системойпродольных: CIpин-

дтrna самолета

Размах KpЬVJa

Площадь KpЬVJa

Взлe'IНЫЙ вес

Махе. скоросп.

- 8,78м
- 9,45м
- 15 м2

- 2764 - 2993 кr

- 605 км/ч
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Евгений подояьныи

КРЕПОСТЬ В СТРАТОСФЕРЕ
системы самолета продемонстрировали
предел надежности . Во время взрыва бом­
бы самолет находился всего в 32 хм от
эпицентра.

В ноябре 1956- ro выполнены беспоса­
дочные перепеты с дозаправкой в воздухе
вокруг Североамериканского континента
и через Северный полюс дальностью
27 000 км. А в январе 1957-1'0 совершен
беспосадочный перелет трех самолетов
вокруг земного шара протяженностью

39000 км.
В составе каждого авиакрыла стратеги­

ческой авиации по штату находилось со­
рок пять В-52, которые базировалисъна
специальном узле аэродромов. состоя­

щем из ссиовиого -и двух всломогагель­
ных.

Принципиально новой модификацией
бомбардировщиков явился В-52а, кото­
рый имел увеличенное крыло с кессон­
баками. Строился на заводе в Вичите,
Характерно, чго на этой машине на 20%
была уменьшена площадь вертикального
оперения, что стало возможно благодаря
улучшенной конструкции шасси, обеспе­
чивающей посадку с боковым ветром, и
установке более мощных двигателей типа
J57- P-43W. К тому же эти машины впер­
вые были оснащены управляемыми сна­
рядами евоздух-земляэ WS- 131В, облада­
ющими большой дальностью действия,
специально построенными для этого типа
самолетов фирмой Норт Америкен.
Вообще же восемь модификаций В- 52- Л. В , С, О , Е. Р, а. Н' при близких

геометрических данных весьма различны
по летно-техническим данным. В этом
легко убедиться, сравнив лишь два ТЮ1З.

В-52уже в проекге обещал сголь боль­
шие возможности, что заказ на 500 само­
летов был сделан еще до "ервша полета
прототипа. для постройки .Crpатофор­
трессаь специально оснастили заводы в
Сизтле и Вичите. В программу производ­
ства включили более 5000 фирм - суб­
подрядчиков - целая индустриальная им­

перия. Тем не менее темпы проиэводства
В-52 в годы ero наиболее интенсивной
эксплуатации не превышали 15 машин в
месяц.

Уникальна для своего времени была и
технология сборки супергиганта. Крыль­
евые стапели весили более 1000 ТОНИ. для
р8С1ХЖХИ СКНОХ нервюр применялсяпресс
..Шеридиан..мощностью 160 т. Половина
времени, эатраченного на производство
каждого В-52, уходила на установку более
ииялиона заклепок. Самолет СТОЛЬ огро­
мен, что утолщение слоя краски на крыле
всею на 0,1 мм увеличивало ею вес на
.. .100 кг.
Несмотря на 'Ю. что В-52 спроектиро­

ван в расчете на проСТО1У наземного об­
служивания, эксплуатация машины ус­
ложняется ее огромными размерами. Для
облегчения регламентных работ приме­
няются универсальные прицепы. снаб­
женные специальными приспособлеиия­
ми для демонтажа створок бомбоотсеков,
обтекагелей радиолокационных прице­
лов и других деталей. Переход летного
экипажа с дрyrnx типов самолетов на В­
52 занимает примерно 5 месяцев. Секрет
такого экстерна прост: при переучивании
ШИ]ЮКО используются тренажеры фирмы
Кертисо Райт. Тренажеры обходятся не
дешево, но ведь и один самолета-вылет
В-52 ОЦенивается примерно:в 37 000
долларов.

В 1955 roду на смену бомбардиро вщи­
кам 8-52А и В-528 и их соответствующим
разведывательным вериенгам пришли усо­
вершенствованные модификации В-52С

Продолжение. Начало в .КР. 12w94.
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и D. Эrи модели были оснащены более
мощными двигателями типа J-57 -P-29W
с тягой по 6000 кгс и подвесными баками
емкостью по 11 000 л.
В течение 1956-ro В-52 прочновошелв

эксплуатацию. хотя это лоначалу сопро­
вождалось рядом аварий и катастроф.
Один самолет бьm потерянзимой 1955-ro
около авиабазыТрэвис. Второй разбился
в начале следующего года нз-за разруше­
ния диска воздушной турбины привода
генератора, повлекшего взрьm в фюзе­
ляжном топливном баке. В феврале 1956­
ro были запрешены полеты на всех В- 52
и ирекрашена приемка 31 из 38 построен­
ных к тому времени. Фирма Дженерал
Электрик срочно изменила конструкцию
турбинноro привода генератора, приме­
нив титановые лопатки и увеличив число
оборотов. Была внедрена новая гидре­
помпа. После этого последовали еще 174
испытательных полета .

1956 год для создателей «Стратофор­
тресса- стал самым неудачным. В середи­
не сентября из-за отказа электросисгемы
загорелся в полете и разбился еще один
самолет. В конце этого месяца повторный
приказ о ирекрашении полетов на В-52
отмениди послетщательного осмотра всех
систем. Полеты продолжили. но злой
рок, казалось, витал над крылатым гиган­
том: в ноябре произошла еще одна катас­
трофа, в результате которой погибло шесть
членов экипажа и четыре инструктора.

Кульминационным былдекабрь 1956щда,
когда произошло два пожара в полете с
потерей двух самолетов. У третьего В- 52
на посадке взорвался гидроагрегат. Дело
принимало крутой оборот. В ответ на
запрос из конгресса руководство сообщи­
ло, что, несмотря на ряд катаСТРОФ. В-52
как боевая система не имеет ссберавных.
Безусловно. В-52 предназначался для

самых трудных и ответственных заданий.
Первую водородную бомбу сбросили со
-Стрвтофортресса- 21 мая 1956 г. Адский
груз экипаж сбросил с отклонением от
цели более чем на 6 хм. Между тем все

Вес пустого самолета, т
Макс. взлетный вес. т
Макс. скорость, км/ч
Макс. высота, м
Дальность полета. хм
Тяга каждого двиraтe­
ЛЯ, кг

В- 52С

82
184

1040
15 000
12 250

5800

В-52О

73
204
1000

13500
]2250

6100

------- -



В-52С с крылатой ракетой "Хаун,д до,.

Последняя, наиболее совершенная мо­

дификация - B-S2H. Ero данные говорят
сами за себя: вес пустою самолета - 78,6
т, макс. взлетный вес - 227 т. макс.

CKoeocrb (на Н-II 000 м) - 1050 КМ/ч,
креисерская скорость - 820 км/ч, макс.
дальность - 16 700 КМ, потолок - 17 000
м. Вооружение - шестиствольная пушка

.Вулкан* И 20 управляемых ракет пша
AaM-69А SRAМ, а также свободнолада­
ющие бомбы и комплект :крылатых ракет
nrnaAGM-86.
В настоящее время на вооружении ВВС

США находятся лишь две модификации

эСтратсфортрессее - В-52G н В-52Н .

В истории американских вве В-52
сыграл такую же роль, как Ту-95 в исто­

рии наших. С ТОЙ лишь разницей, что
«СтраroфортрессJt пережил ветры нетоль­

ко «ХОЛОДНОЙ войны», 10 И горячей. Пер­

вые удачные испытания «стратое приба­

вили уверенности американским воен­

ным и дипломатам. Когда на Кубу были

завезены наши ракеты, то не последним

аргументом Уд. Кеннеди в диалоге с Н .
Хрущевым были именно они - много­
численные еСтратофортрессыъ с ядерны­
ми бомбами на борту.

В различные периоды эксплуатации

стратегических бомбардировшиков В-52
планировались различные профили по­

лета привыполнении заданий с примене­

нием ЯДерною оружия. После перехвата в

1960 Г. советекои высотной ЗУР разведы­
вательною самолета U-2 был преДУСМОТ­

рен переход к полету В-52 на малых

высотах в зоне действия" ЗУР системы
ПВО противника. Соответствующиемо­

дификациивариантовсамолета отG до Н

предусматривали установку новою БРЭО.

включая РЛС системы облета препятст­
ВИЙ. и ОКОЛО 120 изменений в конструю­

ции, связанных с необходимостью повы­

шения прочиости фюзеляжа, вызванной

действием больших аэродинамических

нагрузок при полетах на малых высотах.

Основной целью ЭТОЙмодернизации яви­
лось обеспечение выполнения боевою

задания в любых погодных условиях при
полете на высоте в пределах 150ми облете
ЗОН действия средств ПВО противника.

Однако полеты на малых высотах значи­
тельно снизили дальность боевого при­

мененив самолетов: для В-52Н с 16700до
11 700 хм при дальности полета на малой
высоте 4450 хм.

За более чем 35 летэксплуатации коли­
чество и многообразие З3Д.ач, выполняв­

мых самолетами В-52, значительно воз­

росло. В частности эти самолеты были
перенацелены на выполнение боевых

вылетов с применением неядерного во­

оружения.

Впервые в боевых действиях cC'IJ)a:ro­
фортрессыэ были применены в 1965 г. во
время войны во BLe11-lаме . На всех само­

летах пmа B-52D бьшо увеличенос 27 до
84 число бомб калибром 227 кг, разме­
щенных во внyrpенних отсеках, увеличе­

но также и ЧИСЛО внешних узлов с целью

размещения ДОПОJDrnТeлъных еДИllИU во­

оружения. Бъта усовершенcrвована сис­

тема РЭБ.
сПятьдесят вropыe. сыrpали основную

роль при Haнecc:тrn массироваЮfЫX уда­

ров по малоплоща.цным целям на терри­

тории Cc:вepHoro BЬCIНaмa. по районам
прс:дполaraемоro сосредoroчения сташю­

нарных и передвижных складов ВQенноro

снаряжения и по дрYЛfМ зонам, в которых

MOГJrn располагаться цеJDI, имеющие во ·

В-52Н нз 4JO·гo бом6арЛИроОО'lНОГО 2ВlWCpы­

да.

Участннх ООРСВJlОваннй на TO'lНOCТЪ бомбоме·

тamtя (опф;щня .,Греltr Сrpайк.), ПРОВОДНВ·

. шихся В Англии в 1981 соду.

енное значение. а также при бомбарди­

ровках с малых высот етропы Хошиминае

и для минирования акватории гавани

Хайфона. Так, • декабре 1972 т. при
проведении операции «ЛзйнбеЙХС:Р" В­

52. базировавшисся на о. Гуам и в Таи­

ланде, совершили белее 720 самолето­

вылетов для атаки 34 объектов в течение
11 суток, В результате этих адских бом­

бардировок былн уничтожены или пов­
реждены 10 аэродромов, 500 участков
железнодорожных путей, 1600 промыш­

ленных сооружений, а также уничтожены

многие электростанции и хранияищане­

фтепродукюв. Массированные бомбовые
удары с самолетов В-52 вызывали значи­

тельные оползни и обвалы; изменившие
рельеф местности.

По данным западной печати, за вось­

Миле1}{ИЙ период боевых действий во

Вьетнаме В-52 совершили 126615 боевых
вылетов н сбросили 2 633 033 т бомб.
Можно сравнить: за ВСЮ вторую мировую
войну бомбардировочная авиация ВВС
Ведикобританин израсходовала 955 044 т

бомб. «Стратофортрессы» выполняли бо­
евые задания в основном ночью и в

сложных метеоусловиях. При этом они

производили налеты труппами по три

машины И сбрасывали бомбы залпом на
скорости 880 км/ч, Бомбовая нагрузка

каждого самолета составляла 2S - 27 Т.

Высота бомбометания - в пределах 8500
- 11 000 и .
Во время недавних боевых действий в

Персидоком заливе д."1Я нанесения ударов

по площадным целям активно привлека­

лись В -520, каждый из которых способен
нести 51 бомбу калибром 227 кт (27 в
трузовом отсеке и 24 на внешних узлах)

или же 18 бомб калибром 905 кг. Кроме
ТОЮ, самолег оснащалея американо-из­

раильекой ур типе «Рафааз-Мартии»
имеющей массу боевой части 300 кг.
Дальность пуска - 11О хм.

В 1970-х - начале 80-х годов варианты
самолета В-52 от А до F включительно

были сняты с вооружения. Поступавшие
на вооружение в начале 60-х годов вари­

анты В-52G и Н разрабатывались с учетом

расширения возможностей прмменения

их в усложненных боевых условиях. Всего

было построено 193 самолета в варианте

G н 102 - в варианте Н .

У8eJIИЧеиие дальноcrn полета В-52Н
последнего выпуска по сравнению с

В-52адоcтиrnyro засчет меньшеro удель­
Horo расхода топливатрдд Прaтr-Уиrни

T F33-P-3 с тягой 7710 кrc кaжnы�•.
По данным фирмы Баннг, обwrnая

боевая нагрузка экеплуатирующихся са­

молетов В-52 может включать до 108
бомб, в том числе 24 бомбы калибром 340
кг на подкрыльных пилонах и 84 бомбы

калибром 227 :кг в фюзеляжном отсеке.
При ЭТОМ общая масса боевой нагрузки
составляет 27 220 кг. Максимальная масса

боевой нагрузки для дальних расстояний
- 19 730 кт.

Отработка методов бомбовых ударов с
В-52 проводится на полигоне бяиз авиа­
базы Неллис в штате Невада. Полеты в

районе этого подигона осуществляются
на высотах порядка 6000 м, то есть значи­

тельно ниже, чем при обычных трениро­

вочных полетах. На ЭТОМ же полигоне

отрабатываются также полеты звеньями
на малой высоте.

По-прежнему. в случае необходимое­
ти, на -Стретофортресс- возложена зада­
ча нанесения ядерного удара. В отсеке

вооружения может бьпь_ -'размещено до

восьми ядерных бомб. Но со времени

принягия бомбардировщика В-52 на во­

оружение значительно расширилось чис­

ло выполняемых им задач, которые ныне

включают; морскую разведку, постановку

мин, изоляцию ЗОНЫ морских боевых

действий. операции по «демонстрации

силы», «ковровое» бомбометание для по­

ражения площадных целей, подавление

средств ПВО противника, проведение
совместных с ВМС операций воздух-по­
верхностъ, авиационную поддержку при

проведении учений вооруженных сил

стран -членов НАТО. Все это привело К

поэтапному усовершенствованию пило­

тажно-навигационного , оборонительно­

ю И наступательного БРЭО и оснащению

бомбардировщика новымитипами обыч­
иого и ядерного вооружения.

Предыстория усовершенствования
БРЭО такова. Еще в 19БО-х пшах вариан­
ты Е, Р. а. В-52 были оборудованы для
установки УРrnла AGM-28 «Хауид Дог»,
способными огибать возвышенности и

поражать пусковые шахты и комплексы

межконтинентальных баллистических ра­

кет противника. Эш ур были оснащены

турбореактивными двигателями, имели
помехоустойчивую инерциалъную систе­

му наведения, максимальную скорость

М -2,1 и дальность полета в пределах 160
км . Но при запуске на большой высоте
дальиOCTh ур увелнчнвалась до 1125 км.

Пуски МОГJШ ОС}ществля:тъся на высотах от

нескольюfX дecяrкoв метров до 16 800 М.

Продолжение следует
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Ки. 44-11 оцу ПВО Японии

Ки. 44-11 оцу, 23-й сенгай . 1944 год

Ки. 44-11 оцу, 4 7-й сентай. Токио. 1944 год

Ки. 44-I1 оцу майора Тою Саито , командира 85-ю сентая, Китай , 1944 г .
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Инте рьер кабины - чинука - . Фото В.Рома на

~ А~ гентинский «Ч ИНУКJt , захваченный англичанами на Фолкле ндских островах

,Чинук» не Мк. 18 18·20 дивизиона RAF времен Фолклендекой войны
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Валерий РОМАН,

ме~шщрКОТЛОБОВСКИй

«ЧИНУК.» <<ЛЕТАЮЩИЙ ВАГОН»
Гражданские варианты вертолета появились почти параллельно

зоеиным и получилн название ВУ-234 .КоммерчеСКИЙ сЧииук..

Модели BV-234LR, -234ER, -234т и -234MLR эксплуатирует ряд

крупных американских, английских и норвежских компаний, В

звсзности, они обслуживают буровые платформы в Северном море.

Стандартный пассажирский вариант на 44 места? экипаж из трех

теловек.

-Поголовьеэ -Чинуков» прирастало также благодаря продаже ли­

зензий на его производство. Первой еполсуетияасьь итальянская

~Jфма «3.шкoтreри Мериционализ, принадиежащая известиомуави­

эконцерну <Аyryстз>, приобретя лицензию на СН-47С (внугрифир­

аеиный индекс BV-212). Начав его выпуск с 1910 г. , она заполнила

.воейпродукцией НСТОЛЬКО итальянскую армию, нои вне ряда стран

:редиземноморья, Ближнего Востока и Африки. Предприимчивые

пальянцы построили 166 машин, ухитрившись продать 11 из Ю1:Х

твже авиак омпаниям США!

Экспернменгадьны е модели сЧинукu известны в ОСНОВНОМ тем,

rroони не оправдали воаяагавшихся на них надежд. Хронологически

lервы:м стал А/АСН-47А, задуманный как штурмовик, причем зна­

nпeльноболее мощный, чем СХЫО Кобра» . Верголетбыл хапигалъно

выпотрошею J снято практически все транспортное оборудование,

эместо которого снаружи навешено множество бронелистов. на

шбину пилотов (снизу и с бортов), трансмиссию, редукторы. Общий

ес бронезащиты, включая бронеспинки пияотов, составид 1135 кг.

3 носовой части установили подвижный 4О-мм автоматческий

ранатомет-типа М-5, огонь из которого вея второй пилот, На каждом

юрту на пилоне в районе носового шасси - неподвижную пушку

~-24халибра 20мм и блок НУРХМ-159 (1970-,,-,< ракет) . Стрелко­

ые установки с 12,7-мм пулеметами М-2 перекочевали прямо с

летаюших крепостей» и «яиберейторов » , причем установлены они

ыли также поЧ1И идентично : два пулемета на шкворнях в прямоу ­

ольных окнах по бортам (спереди н сзади), н один на хвостовой

ппарели , каждый обспуживался одним =0-'<.
Новый «I'3ЮllИJI)o впервые взлетел в ноябре 1965-го, а в мае 1966­

о 5З-Й 'ВИЗO'IJ'ЯJl1-Й АКД в составе 40пы1ньlx машин елебютировалэ

О Вьетнаме . в условиях активнойПВО оноказался лишьгромоздкой

I надоманевренной мишенью и в серийное пронзводство не пошел.

В начале 70-х проходил испытания экспериментальный вариант

tV-347с несущим крылом площадью 31,6м1для увеличения подъеМ­

:ой cиJIы :в roРИЗОJПaJIЬНОМ полете, по 1ИПУ Ми-б, }бнрающимся

zaсси, чe'IыpeлопасDшмии вюпам:и и yдJIИНеюшМ: на 3 м фюзеля­
:ем. Первыйполет cocroялся 27 мая 1970 Г. , а во.шюмю слс:дующих

ьш установлен мировой рс:корд rpyзoподъемнocnt:. Несм01J1Я на

Фото В. РОМАНА

Окончание. Начало «КР» 10-94.
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некоторое повышение JfТX, устойчивости и управляемости, данная

схема входила в противоречие с общей тенденцией создания мощных

вертолетов-кранов (в режиме висения крыло Былo ЛИШЬ обузой) и

развития не получила .

А история наиболее многочисленной на сегодняшний день модели

СН-47 (или еЦелыа-Чинука»)началасъв июне 1976-го . Перед армией

CllIA всталадилемма: с одной стороны, НОВЫЙ виток гонки вооруже­

ЮIЙ требовал создания среднего транспортного вертолета с более

высокимиданными, сдрyroй - вмелся огромный пархне выработав­

ших ресурса машин. Принятие нового образца потребовало бы

огромных средств, поэтомудля экономии решили провести Глубокую

модернизацию ранних моделей. для ЭТОГО с Боии:r Вертол был

заключен многомиллионный контракт на переоборудование трех

эЧинукою: ПО одному СН-47А, В и С.

Как и в случае штурмовика, фирма прежде всего как следует

еразделае предоставленные машины, причем даже более радикально:

сохранились лишь фюзеляж, шасси да сиденья пилотов. В процессе

же -пересдевения- привяло участие более 300фирм субподрядчиков, •
выполнивших 13основных улучшений, среди которых были установ­

лены двигагели Те)(С1рОН ПайкомингТ-55L-712, новая ингетральная

система охлаждения и смазки трансмиссии, новые лопасти винтов с

МОЩНЫМ стальиымлонжероном и законцевками из сотовых ланелей,

оклеенных стекловолокном, Полностью переконструирована кабина

пилотов, установлено более совершенное радисзлектронное оборудо­

вание, приборы ночиого видения, модернизированы электро- и

гидросистемы. Смонтирована система ускоренной заправки тепли­

вам под давлением и три крюка для внешней подвески трузов весом

до 12,7 т.

Основные усовершенствования были направлены на повышение

грузоподъемности, боевой живучести и упрощение обслуживания.

Так, новые моторы в чрезвычайном режиме могли развить мощность

до 3358 квт (4500 .я.с .), имели повышенную устойчивость к повреж­

дениям и вдвое (до 2500 ч) увеличенный межремонтный ресурс.

Лопасти из композитов не боялись прострелов даже снарядами

калибра 23 мм, а в общем детали Ю композитных материалов

составляли до 15% массы вертолета, 'ПО дало также солидный

въrиrpшu В весе. .
первый CH-47D, перестроенный из модели А, поднялся в воздух

11мая 1979 Г. После уcnе1ШШХзавОДСКИХ ИСnъrraJ-rnЙ он вмеcre сдвумя

дрyrими I,)JIьrп{ым}{бразцами (конверсии в CH-47D из моделей В И

С) прошел 920-часовую nporpaммy армейских лe1ных иcпьrraний.

Затем две маlшlны cmтpaвИ"Ulсь на войсковые Иcn:ьmuiИЯ. в 10l-ю
noздynD-Iо-деca.кmyю ДИВЮИЮ, а 1pC'D1Й - на КJIИМаПlЧеские иссле­

дования .

KoН'Jl>3КТ на серийную модернизawoo первых 19 .Чину:ков. был

заключен в октябре 1 9~ro, Первый из ЮIX армия получила в мае

1982-ro, а в феврале 1984 г. обрело боевую roтовноС1Ъ уж.е целое

- - - - -
-----------=- --



подразделение CH-47D -с транспортная рота 101-й ВДД из состава

сСИЛ быстрого реагированияв.

Новая модель сЧииyJCU настолько поиравиласъ армии, что она не

только модернизировала весь имевшийся парк Э1ИХ вертолетов к

стандарту CH-47D (436машин к концу 1993 г.), но н заказала 142
НОВЫХ, .
Фирма разработала также экспортный вариант машины, назван­

ный сМодель 4 1 4••ИнтернешилЧиную. Лицензиюна его производ­

ствоприобрела в 1984-мяпонскаяфирмаКавасакиХэви Иидастриз.

Эталонный образец ..Модели 414- был получен в 1 986-м. Второй

экземпляр оснасзияи японской рапиоэлектроникой. Затем разверну­

лось серийное производсзво варианта CH-47J, причем часть злемен­

1Ов импортировали из США, а чвстъизготавливаласьв Японии. Всего

японские Силы самообороныполучили 54экземпляра. Еще 6машин,
оснащенных РЛС разведки ЛОГОДЫ RDR-I400, построили для Испа­

нии под обозначением Н. Т. 17.
В началеБб-х представлялосъ, что .Дельта Чиную будет иcnpaвно

служитъдо началаXXIвека . Однако политические изменения в мире

конца 8О-х выявинули новые приоризеты. вместо crлобальнoro сдер­

живания коммунизма. на первый план вышли локальные операции

специальных войск против террористов, бандитов, наркодельцов и

пр. Потребовелись и новые «средства доставки» : 2 декабря 1987 г.
Боинг Хеликогперо (новое название фирмы) получила 82-МИJIJIИОН­

ный контракт на разработку вертолета МН-47Е для: ..Специаяьных
сил армии CI.I.IA., который должен уметь скрытно проникать на

терркroрию противника на большую глубину в любых погодных

климатических условиях, 1ОЧНО выходить на цель, иметъ востаточные

огневую мощь И живучесть.

НОВЫЙ заказ не застал фирму врасплох: еще в августе 1985-1'0
проводили съ опыты по дозаправке в полете CH-47D, оснащенного
штангой длиной 8,93 М, с самолета-танкера С-ВО. для заполнения

баковтребовалось всего 6минут, Анадиcrшеях конструкторовк этому

времени уже вырисовался СН-47Е с принципиально НОВЫМ компь-

ютерным бортовым оборупованием. .
Эrn разработки и легли в основу МН-47Е: штанга дозаправки

длиной8,53м на правом бортуявляется наиболее заметнымвнешним

отличием, а суперсовременнбе электронное оборудование - евнуг­

рениимь . Многофункциональныйрадар AN/APQ-174, размещенный

справа в носу фюзеляжа, позволяет совершать длительный полет в

режиме огибания рельефа местности. Естъ инфракрасная система

AAQ-16 - для действий ночью либо в сложных метеоусловиях и

юrrerpальная система фирмы IВM , ВКJDOЧаюшая аппаратуру cnyIНИ­

ковой навигации, связи, конrpoля боproвоro оборудовaюtЯ:, сэлех­

1рОнную J1a.\{j["Jbl И др.

Меcro привычнйй приборной доски заняли мноroфункциональ­

Нble ДИCIVIеи , на кaroры:е вы:водится: ВСЯ основная полетная Ю!фор­

мация и необходимые допо.'IюfI'<:Jшiыe дaюrn:е.

Силовая установка состшrrиз двух ТВДT· 55L-714 номиналом по

2893 квт (3653 квт в чрезвычайном режиме) с сиcreмой лроцессор­

наго унравлеlШЯ FADEK. У~нный объем roruntвных баков

обеспе'ШВаСТ да.'!Ыюс1Ь до 2335 км. Максимальная cкopocIЪ - до

260 хм/ч .

Веvroлет воору?кен двумя 12,7-мм пулеметами, установлеюlыми в

дверях, оснащен мошной лебедкой, способной работаn. при сильном

Ве1ре, И бортовой кислородной CТ3lЩИеЙ. Первый полет ' новой

мanrnныСОС1ОЯЛСЯ 1июня 1990г. Сноября 1992-roМН-47ЕПОС1уПает

на вооружение 2-ro бата.'IЬOна 160-ro авиаполка спеIщa.1п.>ных опера­

ций. До конца 1994-ro П:IaИИрУется: переда1Ъ армии все 26заказаюшх
маиrnн.

Последнейю извеcnшx модифИК/щийвеproлета - СН-47Е .Усо­

вершеНС1Вованный .ЧШI)'D . На нем уcraнав.mвaютcЯ 4-лопаcnш:с

Hecyuo.t:e вюпы' а также силовая установк а, 1Оrurnвная сиcreма и

бортовая ЭЛСК1рОЮlКа по mпy МН-47Е .

УЧИIЫВая поcroяюryю модсрюtза1ЩЮ вертолета, lUIaюtpуетсЯ со­

- храюпъ еео на вооружеюrn: по крайней мере до 2010 roда.

ЛЕТНО-ТЕХНИЧЕСКИЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ

СН-47А СН-47В СН-47С CH-47D

Длина фюзеляжа 15,54 - у всех

Диаме1р ротора, м 18,02 18,29 18,29 18,29
Вес, кт:

лусгого 8 133 8788 9736 10 475
нагрузки 2 722 3266 6 101 7 155
махс. ВЗЛе1НЫЙ 11 882 11 220 17 781 22680

Скорос1Ь, км/ч:

макс. у земли 290 290 286 291
крейсерская 241 261 257 256

Скороподъс:мнOCTh, макс,

м/мни 644 678 623 669

БОЕВОЕ ПРИМЕНЕНИЕ .ЧИНУКА>

Распространившись почти по всему миру, ..Чиную поучаствовал

как в крупных ВОС:ЮШХ конфликтах, так И В мелких пограничных

сварах и внутренних еразборкахь, которыми так богата новейшая

история.

Об учаС1ИИ СИ-47 во вьетнамской войне в составе американской

армии мы рассказали в первой части статьи. Своим сайгонским

СОЮ3Ю1Кам: амермканцыдоверияи СИ-47лишьв 1970 году, с началом

так называемой ПOJIИlИЮf евьетиамизацииэ вoйны В Индокита е. В

сентябре была сформирована 241-я вершлетная эскадрилья , за кО1О­

рой в 1972-м последовала еще одна . После полного вывода ВОЙСК

США южновьетнамским вве было передано еще 23таких вертолета

на формирование трехдополнительных эскадрилий. Общее же число

СН-47 во тЛF оценивается в 34 - 35 машин.

Более низкая квалификация южновьетнамскихпкяотов, такгичес­

~кие ошибки с при:менением ..Чииуковэ прямо над полем боя, вкупе
с появлением у партизан советских ПЗРК ..Стрела-Ъ . привели к

тяжелым лагерям. Например, 12декабря 1974г. одни СН -47был сбкг
прямо над Сайгоном, погибло 50человек. Поэтому в руки победив­

ших коммунистов попало не более десятка исправных машин. ИХ

использовали до начала 8О-х годов, в частности, против ..красных
, кхмеров». Интересно, что залчасти приобретались на «черном рынкее

за границей. '
Четыре СИ -47вмерикаицыпередали Таиланду. Они эпизодически

применялисъ в боях против левацких партизанских групп на границе

с Малайзией, против вьетнамцев на границе с Кампучией и в

операциях против наркомафии. Два из них используются до настоя­

шего времени.

После Индокитая очередной боевой эпизод с участием .Чинуха.

имел место в еогиеопасномэ районе 38-й параллели. 14июля 1977 г.

американский СН-47нарушил воздушное пространство КНДРи был

сбит североксрейской ПВО .

О применении .Чинукоп. в Фолклендоком конфликте говорилось

выше , В настоящее время на 0С1рОВ3Х (база RAF Moyкr Ппизант)

нахoдиrcя: 78-й дивизион в составе 4 таких машин.

для повышения мобильности своих ВОЙСК В боях против партизан

фронта Полисарис В Западной Сахаре королевские марокканские

ВВС заказали в Италннв два захода (в 1979и 1982 годах)дюжнну СН­

47с. Несмотря на ответные ебратскиее поставки «Стрел-Ъ из СССР,

о потерях .ЧЮIYXОВ- не сообщалось .

В1ОрЫМ ПО количеству после США флотом .Чюlyков _ обладал

шахский Иран. Правда , из зaxaзaIoIых Резой Пехлеви 92 мannrn до

апреля j881 г. бьшопалучено1О ЛЬКО 67, все иraльянскоroпроизво:t­

cma, после чего США наложили эмбарго. До реВ01IЮWUf иранcюt:е

.ЧННУКН. лриобретали боевой oпьrr .лишь сна ВЫЦII.Э», помоraя

соседним монархиям )'ПIeтaTh свободomoбивые народы.

Гораздо более печально окоlpDt1Iся «залen двух иранских ..Чину­

ков- на терркroрию СССР. 21кюня 1978 Г. ОЮl в результате потери

ориеИ'lИpOВКИ нарyпrnли rocyдарс1ВСННУЮ rpающу в районе Ашхаба­

да. БдиreJIьный краснозвeздный перехва1ЧИХ одного сбил. а другого

подбил , в результате чсro roт пошел на ВШi)'Жl:(енную посадку на

советской террюории: .

В ВОСЬМИЛе1Ней ирано-иракской войне также было сбкro несколь ­

ко "Чинуков_, но основные потери они понесли на земле из-за

"растасюmaния_ на запчаcrn , поставки Koropых были запрещены

США. Тем не менее , подаюшм зanaдных экспеproв, войну пережили

около 50 СН -47.
ЛИВИЯ ДО «разВОДV с США также успела зaxyrnrп. в Италии 20

.ЧИНУКОВ., которые полковник Кадцафи alcrИВно иcrюльзoвал в

войне в Чаде . Потерь они не имели, если не С'ППЭ.1Ъ одного СН-47,

на кarolЮм ливийский лermк бежал в Enmeт 29 марта 1987 т. в

поисках ПOJIИ1НЧеского убежища .

В 1984 т. amJlltЙские .Чинухи » прииимали учаcrnе в операциях

ООН В JIквaнe, причем в очень красивой окраске: с огромными

бркraнскими флагами на обеих сторонах:киля и СЮlзу на фюзеляже.

..Дельта ЧЮI)'JCJU американцы впервые примеюum в бос:вых дей­

С1ВюtX в декабре 1989 г. в Панамс IIp01ИВ reнерала Норьеrn . Два

МИ 47-D прJШIЛИ в зонУ Панамского канала ..своим ходом. , попол­

няя 1ОIL'IИВO от КС-I30, а три оБы'Dшx ..ДельThD доставиmt: в

фюзеля:«.аХ С-5А, для чего llpЮШIОСЪ пpocro СНЯ1Ъ вюпы. .
ПовоеВали .ЧЮfYКИ- " пponm Саддама Хусейна. Американские

СН-47DВШ10ЛНЯЛИ не 1O.1IЬКO 1]Jaнcnoprnыe задачи, но и занимали:сь

эвакуацией сспецназv после выполнения заданий в 1Ы.1IY пpornвни­

ка. 11 ангJПfЙСКИХ .Чинуко~ пода:ерживали: бркraнский экспеДIЩИ­

ониый корпус . Потери составюrn: два CH-47D, разБИ1blX в лC"ПIЫX

npoисшCC'IВИЯХ.

Последняя из акций с учаcrnем сЧЮl)'КО~ - операция ..Возрожде­
юtе нздежды:_ в ноябре 1992г. в Сомали: . Сре,ID{ П(Ю'DIX МЭ.lШП{ В ней

участвовало 16 американCЮIX СН-47О и 4 кгальянских СН-47с.

НесмО1рЯ на неоднокраnше oбcrpелы из crpeлкового оружия, обош­

лось без потерь.
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МАЛОИЗВЕСТНЫЕ СТРАНИЦЫ ИСТОРИИ

ВшcrорБАКУРСКИЙ

-хввнквль 100 РАСКРЬШАЕТ ТАйны
Эrот истребитель, созданный на­

кануне второй мировой войны , вот

уже более полувека остается эага­

дочным самолетом, так и не рас­

крывшим до конца свои тайны. И

не только для любителей авиации в

нашей стране. Многие маститые

зарубежные историки авиации так

и не смогли узнать всей правды об

этой машине. Дело в том, что пос­

ле войны за рубежом не осталось

почти никаких документов по ис­

требителю Не 100, не говоря уже о

реальных самолетах, уничтожен­

IIЫJ( в ходе воздушных налетов ави­

ации союзников. Поэтомувсе опи­

сания этого истребителя в зару­

бежной печати носили скорее ха­

рактер мемуарных воспоминаний

Первый опыmый самолет Не 100.
Не /OOV-2.

20

и грешили целым рядом неточное­

тей и несоответствий, И неудиви­

тельно, что ни одно из зарубежных

изданий так и не опубликовало

подробных чертежей этой маши­

ны, хотя такие попытки неоднок­

ратно предпринимались. Един­

ствеииое, чего за рубежом хватало

с избытком, так это фотографий

Не 100 из состава специальиой

дезинформациоиной группы люф­

тваффе.

В то же время в Москве в ангаре

БНТ ЦАГИ (бюро новой техники

ЦАГИ, ныне - отделение научно­

технической информации ЦЛГИ)

вплоть до начала 50-х годов вместе

с Ме 163, Ме 262, Не 162 и

Do 335стоял целехонький Не 100-

Не 1/2 (Не /00 V-/O) в экаюэниян

мюнхенского музея техники.

один из закуплеииых в Германии в

1940году. Конечно, сейчас от этой

машины не осталось и следа, зато

сохранилась кое-какаядокумента­

ЦИЯ, по которой мы можем дать

наиболее точное и подробное ее

описание.

Сейчас мы не будем останавли­

ваться на истории создания и раз­

вития самолета, так как об этом

уже было рассказано в одной из

статей «Гонка за призраком ско­

рости. (.КР. 7-93).
Напомним ЛИШЬ о ТОМ, что ис­

требитель Хейнкель Не 100 созда­

вался как высокоскоростной бое­

вой самолет и отличался от других

машин подобного класса испари­

тельнойсистемой охлаждениядви­

гателя. Первый . полет ' опытного

Не 1ООУ-1 был совершен 22января
1938 г. На втором прототипе

Не 1ООУ-2 Эрнст Удет 5 июня 1938
г. установил международный ре­

корд скорости на базе 100 км ­
634,7 КМ/Ч . Не 100V-8 специально

готовился к побитию абсолютного

мирового рекордаскорости на базе

3 км , был оснащен форсирован­

нымдвигателем, имел крылоумень­

шеииой площади.

Опытный Не 100У-9 был первым

вооружеииым истребителем, на ко­

тором, как утверждалось, стояла

20-мм пушка MGFF, стреляющая
сквозь втулкувоздушноговинта, и

два крыльевых 7,92-мм пулемета

MGI7. Впрочем, вдаииой конфи­

гурации самолет просушествовал

недолго и был разрушен в ходе

статических испытаний. Более из­

веетным из всех опытных «Хей­

нкелей» оказался Не 100У-10, хотя

он никогда и не летал, так как с

самого начала не предназначался

для летных испытаний. Зато впос­

ледствии иа него установили ко­

роткое крыло и гоночный фонарь

пилотской кабины, «загримирова­

ли. под рекордный Не 1ООУ-8 и

передали в Мюнхенский музей ис­

тории техники. Здесь самолет про-

-
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висел под потолком выставочного

зала до 1944 года и был уничтожен
вместе с музеем во время одной из

бомбежек.

Осенью 1939 г. немцыпостро или
три предсерийных истребителя

Не 100о-о, а затем 12 Не l00D-l.
Но, как известно, Не 100 так и не

был принят на вооружение. Всю

войну самолеты простояли на ави­

ационном заводе Хейнкеля в Ма­

риэне , где . как считалось, они вы­

полняли функцию истребителей­

перехватчнков объектовой J]BO.
При этом им так и не удалось

принять участие ни в одном воз­

душном бою.

Самой же известной операцией,

В которой «Хейнкелям» довелось

поучаствовать , стала кампания де­

зинформации, проведенная немца­

ми весной 1940 года. В ходе ее

девятка Не 100 D-l под вымыш­
ленным обозначением Не IIЗ ра­

зыгрывала роль боевых соедине­

нийновых истребителейлюфтваф­
фе, При этом машины часто пере­
крашиваяи, а некоторые из Н:ИХ

даже получализначкинесуществу­

ющих воздушныхпобед.

Впрочем , эта «пеза- вскоре была
раскрыта и интерес к пресловуто­

му Не 113 постепенно ·сошел на
нет. Однако у «Хейнкелей» была
еще одна тайна, о которой до сих

пор мало кто знает. И эту тайну,
как ни странно , хранили не только

немцы, но и русские . А касалась
она стрелково-пушечного воору­

жения Не 100. Причем , как мне
кажется, специально эту тайну мы

не хранили, а просто-напросто не

Рекордный Не 100 У-В сукороченным
крылом. •

придали ей никакого значения, а

затем основательно о ней забыли.

Недавно с этим вопросом удалось
разобраться, да и то лишь благода­

рятому, что в фондахОНlИ ЦАГИ

сохранились технические описа­

ния Не 100. Но прежде чем пере­

ЙТИ к изложению материала, хоте­

лось бы напомнить читателям о
том, как «хейнкели» попали в нашу

страну...
Как известно , вскоре после под­

пнсания пакта «Молотова-Риббен­
троппа- , между двумя странами

ДемонcrpацноннаяэскадрильяХейнке­

лей .Не 113. (Не 100 D -l).
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была достигнуга договоренность о

торгово-эконо,uичеСКО'I СОТРУДНИ­

честве , по которой Германия в об­

мен на продовольствие и сырье

обязывалась поставлять нам про­

мышленное оборудование и образ­

цы военной техники . В Германию

была направлена большая делега­

ция специалистов. В нее входила

авиационная группа, возглавляе­

мая заместигелем наркома авиа­

ционной промышленности А. С.

Яковлевым.

В ходе ознакомления с деятель­

ностью немецкой авиапромышлен­

ности было принято решение О

закупке самолетов Ju 88, Оо 215,
Bf 109, Bf 110, Не 58 и Не 100,
который произвел на Яковлева

особо сильное впечатление. После

отбытия основной части делега­

ции в Москвуруководство авиаци­

онной группой было поручено на­

чальнику ЦАГИ И.Ф.Петрову, ко­

торому И ПрИШ.10СЬ осушествлягь

закупку вышеперечисленной тех­

ники .

О том , как мы приобретали ис­

требители Хейнкеля , Иван Федо­

рович рассказал буквально следу­

ющее ;

-Первым изрекомендованныхса­

молетов' мы покупали Не 100 ­
самый скоростной ПО тем време­

нам истребитель в мире. Сгово­

рившись в кабинете главного КОН­

структора о цене, мы !ЮШЛИ на

заводской аэродром. Изангаранам

вывели самолет, предложили ос:

мотреть. С. П . Супрун залез в каби­

ну и , за 15 минут ознакомившись с

приборами и управлением самоле­

та, попросил меня : «Дядя Ваня ,

проверь», Я его проверил , нашел,

'ГГО он все разобрал правильно . Мы

завели мотор , послушали - все в

порядке , обратились к немцам ;

МОЖНО, МОЛ, вывозить на старт.

И тут началась тихая паника;

немцы забегали по ангару, стали

куда-то звоиить и через полчаса

объявили нам, что есть очень стро­

гая инструкция, подписанная са­

мим Герингом, по которой к пол­

етам наНе 100допускаются только

летчики , прошедшие трехмесяч­

ную подготовку. Мы заявили, что

наш Супрун - летчик-испьггате.1Ь

и для него не требуется специаль­

ного обучения. Они снова забега-

ли и еще через полчаса сказали,

чго могуг разрешить нам полет

только при условии , ЧТО мы опла­

тим стоимость самолета в случае,

если мы его разобьем . Я подписал

это предъявление , но самолет опять

не буксируют на взлетную полосу.

Через некоторое время мне при­

НОСЯТ ПИСЬМО, В котором оговари­

валось, что в случае кагастрофы

фирма не несет ответственности за

жизнь летчика . Ничего не говоря

Супруну, я подписываю и это обя­

зательство. После этого самолет

наконец-то вывезли на ВПП. Суп­

рун блестяще провел полет, вы­

полнив ряд фигур высшего пило­

тажа , которых не делали немецкие

летчики при заводских испыгани­

ях. Его встретили аплодисментами

и понесли на руках в столовую .

Здесь хозяин фирмы старик Хей­

нкель устроил в честь Супруна бан­

кет. В ознаменование столь акро­

батического полета он предложил

своеобразный салют: после каждо­

го выпитого тоста рюмки били о

дист 1 0-мм авиационной фанеры.

К концу банкета у этого листа

выросла довольно большая куча

битого хрусталя».

Эгот рассказ необходимо допол­

нить лишь тем , что И.Ф.петров по

личному указанюо Сталина имел

возмо]КНостьраспоряжаться налич­

ными деньгами в сумме миллиона

немецких марок, что сыграло при

закупках авиатехиики немаловаж­

ную роль, Интересно отметить и

тот факт, что одновременно с со­

ветскойделегацией на заводыХей­

нкеля прибыли и японские специ­

алисты с аналогичной целью, и

немецкой службе безопасности

пришлось проявить массу изво­

ротливости для того , чтобы две

группы из противостоящихдержав

случайно не пересекались и не

попали на глаза друг кдругу. Кста­

ТИ , Не 100 настолько понравился

японским представителям. Ч100НИ

не только приобрели 3 самолета,

но и закупили лицензию на его

выпуск. Правда, оргаиизоватьусебя

производство они так И не смогли,

но некоторые черты Не 100 про­

слеживаются в кострукции истре­

бителя Кавасаки Ки61 , принятого

на вооружение в 1943 году.

Советские же специалисты до­

вольно быстро пришли к выводу о

том , что Не 100 более напоминает

спортивный самолет, нежели на­

стоящий боевой истребитель, и

интерес к нему быстро сошел на

нет.

Между тем, во всех наших пред­

военных справочниках, плакатах и

таблицах по зарубежным военным

самолетам , предназначенным для

службы ПВО, неизменно присуг­

ствовали силуэты «Хейнкеля 113»,
представленного одним из основ­

ных истребителей люфтваффе .

Поэтомунеудивительно , что с пер­

вых дней войны потоком шли со­

общения ФРОНТОВЫХпилотово боях

с истребителями Хейнкеля. Воз­

можно, за них принимали италь­

ямские «Макки» или финские «Мо­

раны», или просто «Мессершмит­

ты» В непривычной окраске (из­

вестно, что разные ТИПЫ камуфля­

жа могут по-разному искажать

форму машины) . Только к 1943
году стало окончательно ясно, что

никаких Не 113 на фронте нет, и о

самолете надолго и прочно забы­

ли .

В наши дни интерес к истребите­

лю Не 100 возиик прежде всего у

любителей авиации и авиамоде­

листов-стендовиков. Однако по­

лучить более подробные сведения

об этом самолете оказалось дово­

льно трудно. Моделисты же вооб­

ще были поставлены в тупик, ведь

доработать модель без точных чер­

тежей практически невозможно .

Исходя из этого автор статьи на

протяжеиии нескольких лет соби­

рал по крупицам всевозможные

материалы о самолете и подгото­

вил его чертежи, которые опубли­

кованы в «КР)). .

Но прежде чем перейти непос­

редственно к техническому описа­

нию Не 100, раскроем все же ту

маленькую тайну этой машины.

Откройте любой авиационный

. справочник, спросиге любого зна­

тока авиации о том, какое воору­

жение бьшо установлено на Не 100,
и вы получите однозначный ответ

- одна 20-мм пушка и два 7,92-мм

пулемета. А теперь откроем техни­

ческое описание БНТ НКАП N! 88
выпуск 3 от 1941 г . «Вооружение
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шлось прибегнугь к очередном)

обману и. «оснаститъ» все «Хейнке­

ЛИ. несушествующими пушечны­

ми установками. Интересно, что

дальнейшем ни ОНИ, НИ МЫ так ю

разу и не -ттроколояись» по это .
поводу. Стояли ли пушки на тре

японских Не lOOD-О, пока остает­

ся неясным. Но в связи с тем ,

японцы, во многом используя тех­

нологию фирмы Хейнкель, так

не выпустили ни одного истреби­

теля с мотор-пушкой, можно пред

положить, что с этой проблема u

Хейнкель так и не справился.

Зато англичане, введенные в за­

блуждение , а с их легкой руки и в

остальные до сих пор так и н

усомнились В том, что Не 100 яв

лялся полноценным пушечным не

требителем. Мало того, после во

йны эти сведения уже из западнь

источников перекочевали в на

авиационную литературу, и тайн

«Хейнкелей» более чем на полве

оставалась нераскрытой.

Чисто пулеметное вооружени

Не 100косвенно подтверждается

тем , что эти самолеты никогда н

воевали, хотя некоторые другие

даже опытные машины, выпущен

ные в единичных экземплярах, на

правлялись на фронт для войск

вых испытаний, Сейчас абсолютн

все специалисты ссылаются на т

ЧТО этот истребитель не был э

фективен из-за своей «гоночной

системы охлаждения, обладавше

малой боевой живучестью. Одна '

такой самолет могбы успешно ера

ботатъ» не на фронте, а, скажем,

системе ПВО. Не следует та

забывать о том, ЧТО в конце во ~

фирма Хейнкель получилазадант

на создание сверхскоростного n
рехватчика Рl076сточнотакой

испарительной системой охлажд

ния, но оснащенного тремя 30-'1
пушками, да и японцы, опирая

на опыт Хейнкеля, в конце вой

создали несколько самолетов

аналогичной системой .

Скорее же всего Не 100 не б

принят на вооружение люфтваф

ПО целому комплексу причин и

в последнюю очередь - из-за сл

боro вооружения.

о

вочного калибра была близка к

нулю . Эro не шло ни в какое срав­

нение с восемью пулеметами

-Спитфайра- и -Харрикейна» , бо­

евая эффективность которых в то

время уже была поставлена под

сомнение . Что касается 20-мм

пушки, то увязать ее с двигагелем

DB 601 оказалось не так просто.

Вспомним, чтона истребителе Мес­

сершмитт Bf109Е сделать это так и
не удалось. И хотя работы велись,

реально установить пушку на бое­

вой самолет, оснащенный к тому

же <нежной. испарительной сис­

темой охлаждения (которая вооб­

ще боялась ударов и сильной тряс­

ки), немцам похоже так и не уда­

лось. во всяком случае в вышеупо­

мянутом техописании имеется

лишь запись о том, что фирмой

прорабатывался такой вариант.

Судя ПО всему, в ходе пропаган­

дистской кампании немцам при-

Не 100 V1

V2

D-l

самолетаНе 100., где в первом же

абзаце черным по белому написа­

но : «Самодет «Хейнкель- Не 100
вооружентремя пулеметами MG 17
калибра 7,92 мм. Два синхронных

пулемета установлены в крыльях и

стреляют через плоскость, омегае­

мую винтом. Третий пулемет уста­

новлен в фюзеляже и стреляет че­

рез вал редуктора мотора. Каждый

' пулемет имеет боезапас по 500 пат­
ронов. По мощности огня воору­

жение самолета не представляет

интереса>. Но и это еще не все. В

техописании N1 6 вьтуск 1 от 1940
г. вообще указывается на то, что

третий пупемет является перегру­

зочным вариантом и устанавли­

вается лишь на некоторых само­

летах этой серии (имеется в виду

Не 100 D-l). \
Действительно, для 1940 г. бое­

вая ценность самолета-истребите­

ля даже с тремя пулеметами винто-
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Говоря о Не 100,необходимо все

же упомянуть О его отличных лет­

ных харакгеристиках, тем более

ЧТО мы можем судить о них не ПО

материалам зарубежной печати , а

по отчетам ЦАГИ и НИИ ввс.

Прежде всего это касается высо­

КОЙ скорости полета самолета,

оснащенного не таких уж кош­

ным двигателем, Взлетная мощ­

ность ОВ 601~f,~1eННOГO на

Не 100, составзяла lli5.1.C. Крат­

ковре ~ ность на высоте

.. - 11 .1.С . Несмотря на ЭТО,

auю.JeТ разаивал максимальную

а:оростъ 650 ЮI/ч. (Как и за счет

... э достигалось вы узнаете в

~lОщихпубликauияxв ,КР.),

• ta..l0 ТОГО , по данным фирмы

ХеЙНКе.1Ь, представленным нашей

стране вместе с тремя самолетами,

указывалось , что максимальная

скорость Не 100 на высоте 5000 м

составляет 669 КМ/'1 , а у земли ­
575 КМ/'1. Впрочем, оставим это на

совести рекламного от)\ела фирмы

И посмотрим на более реальные

цифры ,из наших отчетов. Так, по

результатам летныхиспытанийрас­

пределение скоростей по высотам

выглядит следующим образом: у

земли - 566 КМ/'1 , на высоте 1000м
- 584 КМ/'1 , 2000м - 601 км/ч, 3000
м - 618 КМ/'1, 4000 м - 636 КМ/'1,

4950 м - 650 КМ/'1, 5000 м - 649
КМ/'1, 6000 м - 638 КМ/'1, 1000 м ­
622 км/ч , 8000 м - 604 КМ/'1.

Хорошей оказалась и вертикаль­

ная маневренность Не 100.До вы­

соты 4000 м самолет сохранял ско­

роподъемность 18 м/с - лучшую

среди всех других самолетов того

периода (лишь в 1943 году У Як-3

онапревысила 19ы/с). Высоту 5000
м «Хейнкель» набирал за 4,7 мин

(по данным фирмы - за 4,4 мин) .

В то же время Як-I и Bf 109Е

забирались туда примерно за 6
минут.

Зато горизонтальная маневрен­

ность у этого скоростного истре­

бителя оказалась не такой уж хо­

рощей. Полный вираж он выпол­

нял за 30 сек, в то время как ва09
укладывался в 22 сек , «Спит­

файр» 1 - в 17,5 сек, Як-I - в 19
- 20 сек.

Более подробные сведения о

Не 1000 -1 дают данные, взятые из

техописаний ЦАГИ и НИИ ВВС.

Размах КРЫ1а - 9,4 м.

д1ИНа самолета - 8,185 м.

Высота на стоянке - 3,53 м.

Высота в линии полета - 3,23 м.

Площадь крыла - 14,5м', удли-

нение - 6,1.
Ширина колеи шассн - 2954мм.

Ширина фюзеляжа - 817 мм.

Двигатель ОВ 601М взлетной

мощностью 1175 л.с, при 2500 об/

мин, винт УОМ, диаметр 2,8 м.
Макс. полетный вес - 2560 кг.

Норм. взлетный вес (с двумя пу­

леметами) - 2444 кг.

Вес пустого самолета - 1932 кг.
Вес топлива - 257 кг. Заправка

спиртом - 24 л.

Макс . скорость - 650 КМ/'1.

Макс.скорость пикирования

900 КМ/'1 .

Длина разбега - 310 м:

i

7

9

fO

2

Скорость отрыва - 158 КМ/'1.

Длина пробега - 325 м.

Посадочная скорость - 159КМ/'1.

Практический потолок - 10000 м.

Дальность полета - 580 КМ.

Окончание следует

На схеме:

1 - пулемет MGI7
2 - патронный ящик

3 - механизм намотки отстрелян­

нойленты

4 с.. гашетка крыльевых пулеметов

5 - гашетка фюзеляжного пулеме­

та

6 - кнопка общеЙ'перезарявки

7 - труба пламегасителя

8 - крыльевой пулемет MG17
9 - синхронизатор

10 - провод синхронизатора

11 - рукав подачи патронов

12- рукав отвода стреляной ленты

в

11

3
12
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из ИСТОРИИ ВОЗДУШНЫХ ВОЙН

Владимир ильин

«ФАНТОМЫ» . В БОЮ
Ближний Восток

Пока шли бои во Вьетнаме. на другом

конце планеты - Ближнем Востоке ­
возник еше один очаг международной

напряженности . После ешестицневной»

войны 1967 Г., успех Израиля в которой

был постигнуг в основном блогадаря

авиации, обе противоборствующие сто­

роны начали лихорадочно наращивать

свои ВНС. Но если арабы по-прежнему

моглибеспрепятственно пополнятьсвои

арсеналы в СССР, 10 основной постав­

щик Израиля - Франция - в 1967-м

ввела эмбарго на поставку вооружений

на Ближний Восток Израильтяне были

вынуждены обратиться к СlПA. В сен­

тябре 1969:' го начались поставки Тель­

Авиву 86 истребителей F-4E, 12развед­

чиковRF-4E.атакже шrypмовиковДуг­

лас А-4 .СЮlЙXОI<> (собственно, перего­

воры о продаже -Фантомов- велись из­

раильтянами и раньше, но договор был

подписаи 27 декабря 1968 Г.).

На первый ВЗГЛЯД, выборименно этих

самолетов из многочисленного арсена­

ла американской боевой авиацииможет

показаться не совсем понятным. Дей­

С1ВитеЛЬНО, американцы располагали в

то время весьма удаЧНЫМ легким и не­

дорогим -экспортныме истребителем

Нортроп F-5, близким излюблеиному

взраильтянами .Миражу> III или со­

ветекомуМиГ-21.Относительнонеболь­

шие размеры театра военных действий ,

взаимная близость арабских и израиль­

ских аэродромов, казалось, предопре­

деляли выбор именно легкого истреби­

теля , способного вести ближний манев­

ренный бой с -Мигамнь , поражать на­

земные цели и базироваться на плохо

подготовпенных ВПП. Однако пред­

почтение было отдано тяжелому -Фен­

тому. - дальнему перехватчиху и удар­

ному самалету, уступавшему F-5 в воз­

дylIIHOM бою.

Израильское камапдование, всегпаот­

личавшееся хорошей информирован­

ностъю , не могло не энатъ о неудачах

-Фангомов- В боях во Вьетнаме. Но

ВВС, переоснащенные самолетами ,

близкими ПО типу машинам, состоя­

щим на вооружении американских ави­

аноспев (а два-три таких корабля прак­

тически постоянно крейсировали в Вос­

точном Средиземноморье), приобрета­

ли возможность оперативного и скрыт­

ного для иностранных наблюдателей

Продолжение . Начало ..КР.. 10-94.
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(Чтобы не создавать лишних виешнепо­

литических проблем с СССР и арабами)

получения с авианосцев и кораблей

снабжения своего естрагегического со­

юзника... запасных частей , двигателей ,

вооружения для самолето в F-4 и А-4.

Правильностътакого решения былапод-

I твержпена в дальнейшем ходе войны

1973 Г.

Сразу же после прибытия из США,

израильские «Фангомы.. включияись в

воздушные бои над Суэцким каналом,

не стихавшие после окончания «шес­

тидневной войны» . Довольно скоро из­

раилыяне на собственном опыте убе­

лились , что более легкие и маневрен­

ные .Миражи.. и .Миrn.. превосходят
-Фантом- в ближнем бою. Очевидно,

недостатки .Фанroмов.. побудили Из­

раиль организовывать дорогостоящее

собственное производство истребите­

лей «Мираж» , получивших название

«Нзшер», ДЛЯ ЭТОГО они использовали

даже такие «не джентльменские» мето­

ДЫ, как похищеиие французской тех­

нической документации при помощи

разведки - е'Моссад» . Однако блогода­

ря своей большой дальности и бомбо­

вой нагрузке -Фантомы.. стали своего

рода региональными стратегическими

бомбардировщика....ги , способ ными по­

ражатъ цеяи вглубинетерритории Егип­

та, Сирии или Ирака.

Дебют «Фантомов» на новом ТВД

был достаточно эффектен, Они прони­

кали глубоко в воздушное пространство

Египта, не имевшего надежн ой снсте­

МЫ ПВО , совершая демонстрационные

полеты над Каиром и другими крупны­

ми городами . 12 февраля 1970 Г• • Фан­

томы» нанесли мощный удар по метал­

лурmческому заводу в Каире. В резуль­

тате предприятие было почти полностью

разрушено, погибло много мирных

жителей .

В ответна это весной 1970-го в Египет

были направлены советские полраэде­

леиия ПВО, вооружениые ЗРК С- 125,

.CIpeла-2. и ЗСУ еШилка» . 12 марта

первый советский ракетный дивизион

приступил к боевому дежурству, при­

крывая аэродром истребительной авиа­

ции, Однако уже через несколько дней

позиции зенитчиков обнаружила пара

самолетов-разведчиков RF-4E. Появ­

ление нового противника заставило из­

раильтян вести себя более осмотритель­

но, прекрагить рискованные демонстра­

ции и ограничить полеты прифронто-

вой полосой. 20 июня мобильная гру

па из нескольких советских рак

дивизионов была выдвинута к Суэ

му каналу, а уже 27-ro входящий в

дивизион подполковникаМаляукисб

первый -Фантом...
5 июля произошел еще один

.Фанroмоа-. с советскими ЗРК Т

пары F-4Естрех направлений на мал

высоте зашли на ДИВИЗИОН подполк

ника Завесницкого. однако двухрак

ным эалпом зенитчики сбили один

-Фантомов- (его экипаж в составе

шпана и старшеголейтенантабыл

в плен), дрyroй самолетбылповрежд

но сумел уйти за канал. Во время

израильтяне впервые применили

mв ЗРКС-125помехи по каналу це.

9 июля было отмече~ю применение

мех и по каналу наведения ракет.

18 июля произошло наиболее ДPaJ

тическое сражение между ракетчика;

и израильской авиацией. Утром это

дня несколько~Фaнroмов>> нанесли уд

ПО позиции египетских зени1ЧИКОВ.

13часов 24 F-4E и .Миража» атако

советские ЗРК Удар наносился парт

или звеньями .Фанroмон., захо

севера и востока на малой высоте.

востоке и юге маневрировала отвле

щая группа (околодесятка вМиражей

имитировавшая атаки с малых, сред

и больших высот.

Израильские вертолеты, висевшие

воздухе над восточным берегом кан

создавали мощные радиоэлектрон

помехи. И все-таки удар не достиг це

бомбометание по позициям зе

ков было сорвано, а ракеты, запуше

ные дивизионом попполковника Тол

конникова, сбили два F-4E. Оди

вечером того жедня четыре -Фантом

зайдя на позиции дивизиона с тыла

предельно малой высоте, обстреляли

неуправляемыми ракетами.а зат

произвели прицельное бомбометан

В результате были уничтожены пус

вые установки ракет, погибло восе.

советских военнослужащих. После

го боя ~алеты на зенитную маневре
ную группу прекралились , И изр

кие самолеты сосредоточили свои у

л~на~а~попозmoowеrnп~

пехоты вдоль канала. не входя при

в зону досягаемости ЗРК

В ответ на это в начале августа б

создана так называемая .засадная гр

пировкае В составе мобильной ер

ЗРК С-125, шести ЗСУ «Шилка» и ч
.\, ,; .



тырех расчетов ПЗРК «Стрела-2*,. Она
совершила 150-юuIOМетровый марш и
скрытно развернулась на самом берегу
Сущкоro канала - в районе Абу-Су­
вейр (южнее Г. Исмаилия) . Израильс­
кая военная разведка .доложила точ­
НО*' , и 1-2 августа RF-4E летали вдоль
восточного берега канала , ' пытаясь
вскрыть расположения зрк.
В полдень 3 августа большая группа

.Фaкroмов» и ..миражей*' успешно
атаковала моха замаскированные по­
эиции египетских зенитчиков, потеряв
при ЭТОМ один <lМира:о. Через два с
лишним часа 16 -Фентомоеь В боевых
порядках. эшелонированных по высоте
И дадьности (интервалы 2-4 км), вновь
вышла в атаку на египетские 3Рк. Уве­
шенные бомбами и блоками с НАР,
оставляющие за собой в небе дымные
следы, самолеты были хорошо видны
зенитчикам на экранах ВИКО и с на­
блюдагедьных пунктов. Ближайший по
курсу израильских самолетов советский
ДИВИЗИОН не смогсвоевременно открыть
ОГОНЬ из-за технической неисправнос­
ти, и в бой ветупили ракетчики дивизи­
она Панова, обстрелявшие противника
на дистанции 13 км . Заметив пуски .
израидьские летчики с запозданием на­

чали выполнять противоракетный ма­
невр, но опин -Фангом» все же был
сбит. Остальные, ВКЛЮЧИВфорсаж. быс­
тро ушди за канал .

В этот момент в небе появилась ранее
не замеченная группа из четырех F-4E,
вышедшая В район цели с запада на
малой высоте. Однако израильтяне ата­
ковали ложную позицию ЗРк. на кото­
рой при помощи взрывов и ДЫМОВЫХ
шашек усердно имитировали пуски ра­
кет, Об<:греляв НАРами и пробомбив
фанерные макеты: ПУСКОВЫХ установок,
"Фантомы", прижимаясь к земле , ушли
на восток.

Вскоре дивизион атаковала еще одна
группа самолетов, по которой выпусти­
ЛИ две ракеты , поразившие цели. В тот
же день дивизиону Кутынцева удалось
сбить один -Фантомь а арабским зе­
нитчикам - ..Мир3.Ж> IП. Ночью еза­
садная группировка- незаметно остави­
ла свои ПОЗИЦИИ. а израильтяне продол­
жали бомбить ее прежнее место распо­
ложения до 5 августа, когда вступило в
силу перемирие,

За 1970 roд египетские и советские
эенитчики сбили 21 израильский само­
лет. Таким образом. была впервые про­
демонстрирована способность ЗРК
успешно бороться не только с самолета­
ми, летящими на средних и больших
высотах (какэто имело место воВьетна­
ме), но и с маловысотными маневрен­
НЫМИ целями .

Продолжение следует

Виктор БAlCYPСКИй

ГОНКА ЗА ПРИЗРАКОМ сковости
Дорогие читатели. На протяжении более двух лет мы публиковали серию статей«Гонка за призраком скорости», в которой рассказывалось о самых быстрых самолетах.установивших в то или иное время абсолютные мировые рекорды скорости . Послеокончания второй мировой ВОЙНЫ. в связи с появлением реактивных самолетов.рекорды начали устанавливать уже не какие-либо специальные гоночные машины, аобычные серийные или экспериментальные истребители. О некоторых ИЗ них нашжурнал уже подробно рассказывал (МиГ-2 1, &166, F-4 , 5R-71 н др.), о дрyrnx мыпланируем рассказать в отдельных статьях. В связи с этим дальнейшая публикацияданной серии на страницах «Крыльев Родины» становится иецелесообразной, так :какв противном случае произойдет дублирование информации,Завершая же цикл статей о гоночных самолетах, хочу представигъ вам своднуютаблицу абсолютных мировых рекордов скорости, установленных на самолетах как споршневыми, так И с реактивными двигателями (осуществляющих самостоятельныйстарт с земли по правилам ФАИ) с момента зарождения авиации до настоящеговремени .

РЕКОРДЫ СКОРОСГИ, УСТАНОВЛЕННЫЕ В ПОЛЕТЕ
У ЗЕМЛИ НА БАЗЕ 1 - 3 км

Рекорд, Дата Самолет Пилот СтранаЮd/ч

52,7 26.10.1907 «Вуаэеи» Анри Фармаи Франция69,82 23.08.1909 .Голден Глен Кертисс США
ФЛЗЙер.

80 30.12.1909 сБлерио.ХI Делаrpаиж Франция109,75 29.10.1910 «Бяерио-Х! Леблан Франция119,756 11.05.1911 «Ньюпоре Эдуард Ньюпор Франция125,0 12.06.1911 -Бяерио Леблан Франция
Гоночный»

133,136 21.06. 1911 Ньюпор Эдуард Ньюпор Франция
«ГОНОЧНЫЙ*'

145,161 13.01.1912 «Депердюссен. Жюль Ведрин Франция179,82 17.06.1913 еДепердюссеи» МОРИС Прево Франция203,85 29.09.1913 еДепердюссен» Морис Прево Франция275,86 7.02.1920 .Ньюпор-Дeляжf-29 Сади-Лекуанг Франция283,5 28.02.1920 «Спад. 20бис Жан Козаль Франция292,682 9.10.1920 .Спад*, 20бис Де-Романе Франция302,529 23.10.1920 сНьюпор-Деля:v -29 Саяи-Лекуант Франция330,275 26.09.1921 Ньюпор «Сесквн- Сади-Лекуаит Франция
план.

373,641 16.10.1922 Кертисе .-Арми Могхам США
Рэйсер»

429,025 4.11.1923 Кертисо -Нэви Вильяме США
Райсере

448,171 11.12.1924 5 1МВ «Фербо.. Александр Франция
Боннэ512,776 30.03.1928 Макки М.52 R Де-Бернади Италия541,1 10.09. 1929 ..Глосгерэ VI Стэйифорт Великобри-

тания575,5 12.09. 1929 Супермарии 56 Орлебар Великобри-

тания657,76 29.09.1931 Супериарин Стайнфорт Ве.ликобри-
56В -

тания709,209" 23.10.1934 Макки М.72 Франческо Италия
Аджелло746,606 30.03.39 Хейнкелъ Ганс Дитерли Германия

Не 100 У-8
755, 13" 26.04.39 Мессершмитт Фриц Вендель Германия

Me209 Y-1
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776,449 16.08.69 F8F-2 .KOHK- Дэрризл СЩА

весте 1 Гринемэйер

803,138 14.08.79 Р-51 .Род Барон. Стив Хингон США

832, 12" 30.07.83 Р-51 .дэю Рэдь ФрЭНК Тэйлор США

850,24" 21 .08.1989 F8F-2 .0мни Лайл Шилтон США

Спешде

971 7.11.1945 «Meтeop.IV Вильсон Великобри-

.Британия_ тания

991 7.09.1946 . M=polV Доналъдсон Великобри-

«Британияэ тания

1003,6 19.06.1947 Локхнд XF-80R Блоi\ц США

1047,563 19.06.47 D-558 .сквй- Мэриан Кэрд США

стрию

1079,841 1 5М.48 F-86A .СеЙбр. Ричард ДжОНСО" США

1124,1 2.11 .1952 F-86D Нэш США

1151,8 16.07.53 F-86D Бидл Бернс США

1171 7.07.53 .хангер» ДЮК Веяиксбри-

тання

1180,3 25.09.53 сСвифn Литгоф Великобри-

гания

1211,746 3.10.53 F4D-1 .скайрэЙ. Джим Вердон США

1452,777 28.08.61 F4H-1 -Фентоэо Хардисти США

1590,450 24.10.77 F-1 04R В ГРЮlемэйер США

АБСОЛЮТНЫЕ РЕКОРДЫ СКОРОСТИ, УСТАНОВЛЕННЫЕ НА БАЗЕ

15-25 КМ НА оптимхльноиДЛЯ ДАННОГО САМОЛЕТАВЫСОТЕ

Рекорд. Дата Самолет Пилот Страна

КМ/Ч

1215,298" 29.10.53 YF-100 Эверест США

1323,312 20.08.55 F-100 C Хейнс США

1821,7 10.03.56 FD-2 .деm.та» Твисс Великобри-

тания

1943,5 12.12.57 F- 101A Дрью США

2259,538 16.05.58 F-104A Ирвии США

2388 31.10.59 &66 Г. К. Мосолов СССР

2455,736 15. 12.59 FI106A Роджерс США

2585,725 12.11.61 F4H-1 Робинсон США

2681 7.07.62 &166 Г. К. Мосолов СССР

3331,507 1.5.65 YF-I2A Стефенс США

3529,56 27.07.67 SR-71A Джорс США

1) Абсолютный рекорд скорости для поршнеаых гвлросамолеюв;

2} - рекорд установлен с нарушением правил (полет на высоте более 7S М) ;

J) _ рекорд установлен на базе 15-25 »СМ ;

4) _ абсолютный рекорд скорости для порШНеБЫХ самолетов;

S) _ в полете у земли .
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Алексей СОЛОДОВНИКОВ

Укрощение

«ПЯсецкого»

Практически одновременно с отечествен­
ным вершлетом Ми-4 в США на фирме

.ПясеЦКИЙ. создается геликоптер, получив­
ший армейское обозначение Н -16. В отличие
от Ми-4 он был выполнен ие по одновиито­

ВОЙ , а по двухвинтовой продольной схеме .

С целью сравнения советских и американ­
ских вертолетов, в начале 6О-х годов были

приобретены две машины - фирмы Сикор­
ского и Вертал V-44, являвшийся пассажир­
ским вариантом Н- 16 .

Двухвинтовой V-44имел один поршневой
двигатель, расположенный около центра

фюзеляжа, и был рассчитан на леревозку 12
пассажиров.

Сравнительные летные испытания прово­
»VI .'JC'1ЧИ](лии МАП Ю.А.Гарнаевна аэрод­

роме лии. Довелось и нам , летчикам-испы­

тателям НИИ вве, облетать эти машины.

Всякий новый летательный аппаратдля лет­
чика-испытателя представляет большой Ю{­

терес, тем более зарубежный. Но нас поджи­

дало разочарование. Полного представления

о пилотажных качествах V-44получитьтак и
не удалось, На высоте чуть более 100метров
остановился двигатель И садиться пришлось

на режиме авторотации. Перед приземлеии­

ем увидели ПQ.1 собой лощину, напоминаю­

щую По.1О1'ИЙ овраг. д.'1Я. выбора другой пло­

щадки у нас не было ни высоты, ни времени,

и чтобы сжратмзь длину пробега; - при­

шлось прииенитъ резкое торможение верто­

лета отклонением РУЧКИ управления на себя .

Вертолет приземлмлся тючтн без пробега . но
лопасти переднего винта разрушились от

удара об верхнюю обшивку фюзеляжа.

При опробованиидвигателяпосле аварий­
ной посадки ОН работал нормально, И причи­

ну его остановки в позете так и не определи­

ли. Обидно, конечно. Открыто об аварии

никто не говорил, но ее виновниками, дума­

ется, посчитали нас, зетчмков НИИ ВВС .

Летали мы влвоеьс .1 на правом сиденье,

П.И.Ш}шюв Н3..1СВОЧ (на американских вер­

толетах правое сизенье командира экипажа,

левое - второго летчика, на наших иаобо­
рот) .

Если сравнить ВС'р!О.'1СТ V-44и наш Ми-4,
то нитот, нндрсгой каких-гоособых преиму­

ществ КЧе1Ъ не бузет. Они, можно сказать,

равноценны, У одного есть свои небольшие

преимущества и недостатки, у другого ­
свои. Общее впечатление складывается та­

кое . Американский верголегпреднааиачался

для эксплуатации в теплых, мягкихклимали­

чесних условиях. Наш Ми-4 больше при­

способлен лля сурового климата и низких
температур.

от управления американским вертолетом

осталось приятное впечатление, не связан­

нсе с приложеннем больших физических

усилий, как это бнзо, например, на Ми-4.

Эro объясняется тем, 'ПО В отличие от меха­

нической проводки в системе управления

Ми-4, на американском вертолете использо­

валась сельеинная связь между командными

и исполнигельиыми органами. При этом

летчик прикладывал усилия, не превышаю­

щие Ш1Ы трения В шарнирах, которые мож­

но было считать нулевыми, от -общения- с

такой машиной первоивчально у ЛС1ЧИКа

создается довольно странное, непревычное

ощущение, но через минугу-другую к этому

привыквешь и пияотирование без усилий

становится более приятным и удобным.

После проведения летных испытаний вер­
толет V-44 был передан в монинекий музей
ВВС, rдe и экспонируется. по сей день.



Евгений ЛЕОНКИН

«КУДАШЕВ» С ДАЛЬНЕГО ВОСТОКА
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Печально сознавать. что на сегодняш­
НИЙлень неизвестно; !Де погиби похоро­
иен А. С. Кудашев. не существует более
менее систематизированных архивных
материалов. рассказывающих о судьбе
этого человека.

Начиная с 1991 года, в студенческом
конструкторском бюро самолетострои­
тельного факультета Комсомольского-на­
Амуре политехническою института ИН­
тенсивно ведутся работы по воссозданию
летательных аппаратов, в той или иной
степени КОПИРУЮЩИХ наиболее извест­
ные самолеты, оставившие след в истории
авиации .

В настоящее время построена и прохо­
дит испытания ерепликаэ самолета ..Ку­
дешев 111.. в масштабе 7/8 (см. фото) .

------------~:A~=-------I
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и облетать четыре самолета собственной ­
конструкции. Сконструированное им ори­
тинальиое дуговое шасси почти сразу же

было заимствовано французами и ис­
пользовалось много лет. Под впечатлени­
ем успешных полетов своего учителя,

профессора А С. Кудашева, будущий
конструктор знаменить~ ~h1уромцеВ»,а в
1910 году студент Киевского политехни­
ческою института И. И . Сикорский , со­
вместно с Ф. И. Былинкиным приступил
ксозданию своего первого самолета ..БьгС» .
На сегодняшний день имеется: 4 опуб­

ликованные фотографии самолета «Куда­
шев 1. и краткое описание конструкции в
книге В . Б. Шаврова ..История конструк­
ций самолетов в ссср" .

23мая 1994юда исполнилось 84юда со
дня полета самолета, конструктором и
пилотом которого был профессор Киев­
ского политехнического института князь

Александр Сергеевич Кудашев. И хотя
официально этот полет зарегистрирован
не был, так как проводилея без предуп­
реждения комиссии :Всероссийского
аэроклуба (первым официально эарегис­
трированиым был полет самолета ..Гак­
кель ПЬ- конструктора Я. М . Гаккеля) ,
считалось и С'ШТ8СТСЯ, 'по самолет «Куда­
шев 1. совершил первый в России полно- .
ценный полет.

Всею 7 лет Ж}{ЗЮ{ посвятил авиации
А. С. Кудашевдо своей трагической гибели
на фронте в 1917ЮДУ, но успел пocrpo~
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Алексей СИНИКОВ,

доктор военных наук, летчик-снайпер

ПОЛЕТОВ выло много
с большим интересом прочитая материал А. Чеснокова и Е.

Врохииав «Крыльях Родиные N!!9за 1994год. о самолете-мишенм Ла­

17. Мне пришлось в течение ряда лет служить в качестве летчика­

инструктора на одном из спецполигонов, где для боевых стрельб

истребительной авиации и ЗРВ широко применяяась эта мишень.

Аппарат и в самом деле был интересным. Мое знакОМС1ВО с ним:

началось уже с модификации Ла-17 мм, ш еС1Ь изделия 202. Старто­
вала эта мишень с земли, но не со стартового автомобиля, как

показано в статье, а СО стационарной пусковой установки. Зрелище

старта было необыкновенно эффектным, особенно ночью.

Нам приходилось много Лет31Ь для сопровождения Э1ИХ МИШеней

на полигон, И держаться ев С1рОЮ»- С ними было непросго, даже в

разомкнутых боевых порядках. В набор высоты м:ишень шяа на

вертикальной скорости более 50м{с, и чтобы не отстать, на истреби­

телях МиГ-21 и МиГ-23 приходилось включать форсаж. Заю на

снижении пеступягельная СКОрос1Ь мишени падала так резко, а

скорость снижения была столь велика, что удеРЖа1ЪСЯ за ней можно

было только на минимальных оборотах двигателя и с выпущенными

воздушными тормозами. Из-за этого привыполнении боевых стрельб

на малых высотах истребители нередко проскакивали мимо мишени.

Вообще епилотировала» мишень очень резко. Эro и не удивитель­

но, если учесть, что у nnypмана мишени на КП было кнопочное

управление с несколькими командами; в основном - «Прямое

(.МоЙ») «Вправо», .Влево»,«Вверх. и «Вниз». Нажмег штурмаи

кнопку на пульте, одновременно включает-секундомер и ждет расчет­

ное время . Например, развора<nma.Лась мишень до высоты 10000 м

всегда с креном 4()0, выше - с креном 200, так что рассчитать угол

разворота было негрудно. Конечно , контроль при ЭТОМ велся: и ПО

выносиому индикатору кругового обзора РЛС.

В конце маневра подавала сь команда вОтбою, то есть ..Прямо».
Подобным же образом велось управление и по высоте, только

контроль осуществлядся по радиолокационному БЫСО1Омеру. Для

надежности команлыдублировались сдвухстанций МРВ. Управление

было грубоватым, но проотымидостаточно надежным. Говорили, 'по

В ОСНОВУМРВ была положена еще немецкая разработкадля управля­

еАШХ самолетов-снарядов времен нторой мировой ВОИНЫ.

Другим замечательным качеством Ла-17, КО1Орое мие хareлось бы

здесь mмellflЪ, была ее необы:кновенная живучесть. Объяснялась она

в основном тремя факторами: простотой конструкции, ее надеж­

ностью и малыми размерами мишени. Приходилось видеть, как

ракеты взрывались в 2-3 м от мишени, а она, покачнувшись,

продолжала полет. Однажды Ночью я выпустил С МиГ-21 по Ла-17

залпом цве ракеты РС-2УС, управляемые по радиолучу, четко отсле­

дилихдо встречи с целыои отчетливовидел, как вспыхнул магниевый

сплав. Шлейф пламенипротянулся за мишенью, однако вскоре погас,

и штурман доложил, что мишень, снизившись, продолжает полет.

Позже фотоконтроль показал, что пуск был безупречным.

Особенно трудно быяо сбить Ла-1 7 из пушки. Нам, инструкторам,

приходилось нередко летать на контроль стрельб других летчиков .

Иной раз смотришь, очередь прошла ТОЧНО, полетели куски дюрале­

вой обшивки, а мишеньлетит, как ни в чемне бывело. Как-то раз мне

удалосьсбmъЛа-17 короткой (всего 17снаРЯДОВ) очерелью из пушки

ГШ-23 с МиГ-23, но для 31ОГО пришлось попасть ейточно в

топливный бак.

Что делалось с теми мишенями, которые не удавалось сбить? Они

ликвидировалисъ, была и такая команда на МРВ . Так же поступали

и с теми, что плохо управлялись. Такое тоже сдучалось, примерно

одна из десяти была с какими-нибудь епричудамиз - например,

разворачивалась только в одну сторону и это несмотря на строгий

неолнокретныйконтрольпосле сборки иперед стартом. Иногдатакую

мишень все же удавалосъ зевеста на полигон, и там за нее можно было

уже не особсиво волноваться . с.1)'Ча.1ОСЪ, однако, что Ла-17 падали

и вне пояигона.; ,
Впрочем, не припомню случая , 'ПОБЫ при 310М кто-нибудь ПОС1ра­

дал . Места вокруг бьvrn довольно пустыиные . На всякий же случай

прикаждомпуске Ла-17 выделялсядежурный истребительс ракетами .

А вот что касается посадок Ла- ! 7. то этот режим практически

никогда не использовался. Бесполезно. Если даже мишень не капо­

тировала при призеилении, зацепившнсъ мотсгондолой за бархан, то

все равно подучала такие повреждения , что зваКУЩЮВа1Ъ ее и

пытаться восстаиавливатъ было бы слишком порого.

Несколько слов О Ла-l7, оборузоваиных двигателями P-ll . Их

обозначение было Ла-Пк.а не Ла- 1 7 мм. как написано в статъе . Надо

сказатъ, что вынужденная установка зпяодвигателя сииэила эксплу­

атационные характеристики мишени. Правда, километров на 20в час

увеличилась крейсе рская скоростъ. до 5(1 возроспредельный крен; но

в два раза упала продолжительность полета, уменьшился диапазон

высот примененив . Тем не менее боевые стрельбы продолжались

почти в.том же объеме.

Таким образом, самолет-мишень .l a-17 юже оказался долгожите­

лем. Изначально эасекречонный, он с каждым годом все больше

Устаревал, становясь легкой добычей НОВЫХ зур н мощных вееракур­

сннх авиационных УР. Этому способствовали слабая маневренность,

ОТСУI'C'ПIИе боproвых средcm постановки oo_~ex, Q1IНоразовОС1Ъ при­

менеЮfЯ. Однако он оставил СВОЙ зам~С-lез в боевой подготовке

1Ысяч спеwrnлиcroв ПВО и ВВС pa3ных crpaн.
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к 50-летию победы в Великой Отечественной войне . Крылья Родины .

готовят статью об истории создания Ла-7, лучшего советского истребителя

того пер иода . Асейчас мы при водим два ранее не публикавав шихся варианта

окраски этой проспавленной маш ины .

J а-7 813-. ИАП , 215 АД, 8 - й Воздуш ной армии , зи ма 1944- 45 г .

з -7 15- й Воздушной арм и и. 2·Й При балтийский фронт, весна 1945 г .

Рис . Д . Г р и н ока

-Хей н кель 113- (Не 100 О-1) из пропагвнцисгской эскадрильи Люфтваффе .

1['40 год .

ё -те 100 в заводской окраске .

, вазоконденса торов н е окрашен ы
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