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15 мая в Киеве в ангаре Национального авиационного университета состоялась церемония подведения итогов первого в Украине конкурса авиационной фотографии «Аэровокзал.Net-2009» и вручения призов его победителям. Конкурс организовал украинский интернет-портал авиаспоттеров www.aerovokzal.net.ua . Победителем был признан киевский фотограф Александр Денискин (представлена его работа), получивший главный приз – билет по маршруту Киев-Москва-Киев от авиакомпании «Роза Ветров» и сертификат торговой сети «Фокстрот». Второе и третье места разделили работы Владимира Воронова и Владимира Оглоблина, также отмеченные билетами от «Розы Ветров». Специальные призы были вручены Виталию Зайцу и Андрею Гридюшко – от Украинского авиационного портала и Виталию Зайцу и Владимиру Калинину – от портала www.cushystock.com .
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25 мая в Триполи в присутствии Премьер-министра Украины Юлии Тимошенко состоялась передача Ливии самолета Ан-74ТК-300Д. Сейчас на Харьковском государственном авиационном производственном предприятии продолжается строительство еще двух Ан-74ТК-200С (санитарный) по ливийскому заказу. "Мы планируем завершить их постройку до конца первого полугодия следующего года», – заявил министр пром-политики Украины Владимир Новицкий. На фото: ливийский Ан-74ТК-300Д взлетает с аэродрома ХГАПП
24 апреля агентство ИТАР-ТАСС сообщило со ссылкой на заместителя генерального директора Национального космического агентства Украины (НКАУ) Эдуарда Кузнецова, что ПО «Южный машиностроительный завод имени A.M. Макарова» получило заказ на производство первой ступени новой американской ракеты-носителя Taurus II. Проектирование ступени ведет КБ «Южное» им. М.К. Янгеля. «Таурус II» разрабатывается по заказу NASA, предназначена для снабжения МКС и сможет выводить около 7,6 т полезной нагрузки на низкие орбиты. Ее первый старт намечен на 2010 г. 
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5 мая американская компания Pride Aircraft, Inc. (Рокфорд, шт. Иллинойс) объявила, что приобрела в Украине два Су-27УБ. Перед поставкой в США самолеты прошли переоборудование на Запорожском АРЗ, в частности, с них было снято все вооружение. За океан их перебросил Ан-124-100 авиакомпании «Авиалинии Антонова». «Прайд Эйркрафт» специализируется на восстановлении военной авиатехники для ее дальнейшего показа на авиашоу либо продажи. Занимается эта компания и обучением полетам на L-39 Albatros. 
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22 мая в Запорожье был открыт памятник академику А.Г. Ивченко – первому Генеральному конструктору Запорожского машиностроительного конструкторского бюро «Прогресс», носящего ныне его имя. Инициировала установление памятника дочка знаменитого создателя авиадвигателей Наталия Ивченко, которую поддержали нынешний Генеральный конструктор ГП «Ивченко-Прогресс» Федор Муравченко и мэр Запорожья Евгений Карташов. 
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25 мая в Киеве торжественно отметили 120-летие со дня рождения всемирно известного авиаконструктора И.И. Сикорского. Основные мероприятия начались у единственного в мире памятника Сикор-скому, установленного на территории Национального технического университета Украины «КПИ», в котором будущий конструктор учился в 1907-09 гг. Затем состоялись открытие обновленной экспозиции Музея науки и техники КПИ. а также круглый стол, на котором был прочитан ряд докладов, посвященных юбилею. В мероприятиях приняли участие: ректор КПИ Михаил Згуровский, Генеральный директор НКАУ Александр Зинченко (на фото), члены семьи выдающегося конструктора, представители авиапромышленности Украины и фирмы Sikorsky Aircraft. На следующий день в офисе компании «Датагрупп» прошла встреча представителей украинских научных и учебных организаций, государственных ведомств, деловых кругов и общественности, посвященная выработке совместных действий по популяризации имени И.И. Сикорского. На ней, в частности, было принято решение обратиться в ЮНЕСКО с предложением объявить 2014 г. годом Сикорского. 
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2 июня состоялся первый регулярный рейс в истории Ан-148. Он был выполнен на самолете Ан-148-100В № 01-01 (борт UR-NTA), доработанном до серийной конфигурации. Машина рассчитана на перевозку 68 пассажиров (8 – в бизнес-классе и 60 – в экономическом), принадлежит ГП «Лизингтехтранс» и эксплуатируется авиакомпанией «АэроСвит» совместно с АНТК им. O.K. Антонова. Управлял ею экипаж во главе с летчиком-испытателем Сергеем Трошиным. Сначала лайнер с группой журналистов на борту отправился в технический рейс из киевского аэропорта Борисполь в Харьков. Перед его отлетом состоялся короткий брифинг, в ходе которого министр транспорта и связи Украины Иосиф Винский подчеркнул, что «этот день является действительно знаковым для украинской гражданской авиации».
В 18.30 лайнер вылетел из Харькова обратно с первыми коммерческими пассажирами. Полет оставил самые благоприятные впечатления как от самого самолета, так и от уровня сервиса на борту. Через 40 минут Ан-148 приземлился в Борисполе, где к прибытию рейса VV 034 была устроена торжественная церемония, в которой приняли участие: Иосиф Винский, министр промышленной политики Владимир Новицкий, глава Госавиаадминистрации Александр Давыдов, Генеральный конструктор АНТК им. O.K. Антонова и председатель правления концерна «Антонов» Дмитрий Кива, Генеральный директор «АэроСвита» Костадин Ботев, другие официальные лица, представители СМИ. Завершилась церемония подписанием руководителями концерна «Антонов» и авиакомпании «АэроСвит» «Меморандума о сотрудничестве по программе производства и поставок воздушных судов отечественного производства» (на фото внизу). Согласно этому документу «АэроСвит» подтвердил свою заинтересованность в поставках и коммерческой эксплуатации 10 самолетов типа Ан-148 и Ан-158 (дальнейшее развитие «сто сорок восьмого», рассчитан на перевозку 99 пассажиров) в течение 2010-12 гг.
Интересно, что первый в Украине рейс на регулярной пассажирской авиалинии был выполнен именно из Харькова в Киев. 85 лет тому назад, 25 мая 1924 г. его совершил самолет Dornier Komet II (борт RRUAD) с собственным названием «Красный химик», принадлежавший Обществу воздушных сообщений «Укрвоздухпуть».
С 3 по 8 июня Ан-148 № 01-01 выполнил еще 13 рейсов, в том числе из Борисполя в Одессу, Симферополь и обратно. В общей сложности за первые дни работы на регулярных линиях «АэроСвита» самолет перевез 792 пассажира. 9 июня коммерческая эксплуатация лайнера была приостановлена для его подготовки и участия в очередном международном авиационно-космическом авиасалоне в Ле Бурже. 
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14 мая заместитель генерального директора, технический директор лизинговой компании «Ильюшин финанс Ко.» (ИФК) Юрий Островский сообщил, что ИФК и ОАО «Воронежское акционерное самолетостроительное общество» подписали контракт на поставку 32 самолетов Ан-148-100. 
23 мая исполнилось 90 лет со дня основания Рижского Краснознаменного института инженеров гражданской авиации (РКИИ ГА). Его история началась с киевской школы авиационных техников-механиков. Учебное заведение неоднократно меняло свои статус, название и месторасположение – ныне это рижский Институт транспорта и связи (Trasporta un sakaru institute – TSI). 
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12 мая исполнилось 60 лет со дня снятия Советским Союзом блокады Западного Берлина. Она была введена в конце июня 1948 г., что привело к организации западными союзниками так называемого Берлинского воздушного моста. В ходе этой беспрецедентной в мировой истории операции транспортная авиация обеспечила полноценное снабжение города с более чем 2-миллионным населением. За 11 месяцев было выполнено более 270000 рейсов и перевезено свыше 2300000 т грузов. Работали самолеты различных типов, но наибольшая нагрузка пришлась на четырехмоторные Douglas С-54. Полеты продолжались до 30 сентября 1949 г., чтобы вывезти грузы, собранные на нескольких авиабазах Западной Европы. В ходе работы моста в авариях и катастрофах было потеряно 24 самолета, погибли 78 человек.
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24 апреля исполнилось 50 лет со дня первого полета истребителя-бомбардировщика Су-7Б (летчик-испытатель Е.С. Соловьев). Серийное производство самолета началось в Комсомольске-на-Амуре в том же году, а в январе 1961 г. его приняли на вооружение. Производство самолетов этого семейства (7 основных модификаций) продолжалось до 1971 г. В общей сложности построили 1847 экземпляров. Эти машины в 1960-70-х гг. составляли основу советской истреби-тельно-бомбардировочной авиации. Су-7Б поставлялись в Алжир, Афганистан, Египет, Индию, Ирак, КНДР, Польшу. Сирию. Чехословакию. Эти самолеты участвовали во многих локальных войнах, в т.ч. индо-пакистанском (1971 г.) и арабо-израильском конфликтах (1973 г.).
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21 мая исполнилось 40 лет со дня первого полета легкого транспортного самолета Ан-26 (экипаж летчика-испытателя Ю.А. Кетова). Через 3 месяца начался серийный выпуск машины на Киевском авиационном ПО, где до 1986 г. построили 1398 экземпляров. Кроме того, некоторое количество самолетов выпустили без лицензии в Китае на Сианьском авиазаводе. Известно более 20 модификаций Ан-26. Советский Союз поставил «двадцать шестые» в 29 стран: Анголу, Афганистан Бангладеш, Бенин, Болгарию, Венгрию, Вьетнам, ГДР Ирак, КНР. на Кубу, в Лаос Ливию, на Мадагаскар, в Мали, Мозамбик, Монголию, Никарагуа, на Острова Зеленого мыса, в Перу, Польшу, Румынию, Сирию, Северный и Южный Йемен. Сомали, Чехословакию, Эфиопию, Югославию и, кроме того, Организации освобождения Палестины. Самолеты эксплуатировали как гражданские авиакомпании, так и различные силовые структуры. Ан-26 стали участниками многочисленных региональных конфликтов, включая войну в Афганистане и гражданскую войну в Анголе. Сегодня активное использование «двадцать шестых» продолжается, причем география распространения самолета значительно расширилась. 
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С 21 по 23мая в Москве в международном выставочном центре «Крокус Экспо» прошла вторая Международная выставка вертолетной индустрии HeliRussia-2009. В ней приняли участие 144 российские и зарубежные компании и организации. Среди центральных событий выставки можно отметить презентации вертолетов МВЗ им. М.Л. Миля, Казанского вертолетного завода и ОАО «Камов»: Ми-8М, Ми-38, Ми-34, «Ансат», Ка-62, Ка-32, ряд научно-практических конференций. Перед павильоном был установлен Ка-52 (борт «063») – третья машина этого типа, построенная заводом «Прогресс» (Арсеньев). Среди других натурных экспонатов демонстрировались Ми-171 с VIP-салоном, Ка-226, целое семейство вертолетов Robinson, машины концерна Eurocopter и др.


[image: ]

8 мая первый Airbus А320 китайской сборки впервые поднялся в воздух. Самолет был построен на заводе компании FALC (Airbus Final Assembly Line China), являющейся совместным предприятием концерна Airbus, китайской корпорации AVIC и свободной экономической зоны Тяньцзинь (TJFTZ – Tianjin Free Trade Zone). Лайнер стал первым А320, собранным за пределами Европы. В июне его должны передать заказчику – лизинговой компании Dragon Aviation Leasing. В 2009 г. предстоит передать заказчикам одиннадцать А320, построенных в Китае, а к концу 2011 г. запланировано выйти на ежемесячный выпуск четырех самолетов. 
9 мая в г. Бангалор (Индия) состоялся первый полет учебно-тренировочного самолета HJT-36 с двигателем АЛ-55И. Этот УТС разработан корпорацией Hindustan Aeronautics Limited (HAL), a двигатель – российским НПО «Сатурн» по заказу HAL. Как отметил индийский летчик-испытатель Балдев Сингх (Baldev Singh), в полете «силовая установка показала себя с лучшей стороны». Таким образом, успешно начались сертификационные испытания HJT-36 с АЛ-55И. После их завершения, в соответствии с условиями контракта, российская сторона должна передать индийцам конструкторскую документацию на двигатель. 
11 мая компания Northrop Grumman передала ВМС США десятый и последний авианосец класса Nimitz – CVN 77 «Джордж Буш» (George Н. W. Bush). Авианосец при водоизмещении 97000 т способен нести более 80 самолетов и вертолетов. Он оснащен двумя ядерными реакторами, которые могут работать более 20 лет без замены топлива. Экипаж состоит из 3200 человек, плюс 2480 человек авиакрыла. Корабль отличается от своих предшественников несколько измененными обводами корпуса, новой системой заправки самолетов топливом и новыми гребными винтами. Следующим американским авианосцем станет корабль нового класса «Джеральд Форд». 
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19 мая сайт «Военный паритет» со ссылкой на china-defense-mashup.com поместил сообщение о новой модификации бомбардировщика Ту-16, созданной в Китае. Самолет имеет обозначение Н-6К и оснащен двухконтурными двигателями WS-18 (копия российского Д-30КП2). На шести внешних узлах подвески он может нести различное вооружение, включая крылатые ракеты. 
20 мая на сайте china-defense-mashup.com была размещена информация, которая породила волну публикаций, посвященных новому повороту в судьбе авианосца «Варяг». Этот корабль был спущен на воду в Николаеве в 1988 г. и после распада СССР остался недостроенным. В 1998 г. Украина продала его китайской компании Chong Lot Travel Agency Ltd. за 20 млн. USD, как было тогда объявлено, для переоборудования в плавучий центр развлечений. Однако вместо этого китайская сторона стала проводить капитальный ремонт и модернизацию «Варяга». На его борту появился тактический номер «83» и собственное имя «Ши Лянь», в честь флотоводца династии Мин, захватившего в 1681 г. Тайвань. Работы на корабле продвигаются быстро, китайские СМИ сообщали, что он может войти в строй в течение года. Теперь аналитики выдвигают две основные версии о его назначении: то ли корабль станет полноценным авианосцем, то ли будет использован для подготовки экипажей палубной авиации ВМС НОАК. Остается открытым вопрос о составе его авиагруппы. Сделка на поставку в Поднебесную российских Су-ЗЗК не состоялась, и, вероятно, Китай оснастит свой первый авианосец самолетами собственной постройки. Это может быть палубный вариант истребителя J-10, который разрабатывает 611-й исследовательский институт в Шанхае, или машина, созданная с учетом опыта, приобретенного китайским авиапромом в ходе серийного производства самолетов семейства Су-27. 
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ЗАСЛОН НА ДАЛЬНИХ РУБЕЖАХ


Ефим Гордон/ Москва

Разработка проекта

Во времена «холодной войны» чрезвычайно сложной задачей для советской ПВО была защита удаленных северных и дальневосточных рубежей, где было трудно организовать широкую аэродромную сеть, развернуть значительное количество радиотехнических и других наземных средств. Поэтому особая роль отводилась тяжелым перехватчикам, отличавшимся большой дальностью полета и мощными комплексами вооружения. Очередной этап создания машин такого класса пришелся на середину 1960-х гг., когда несколько авиационных КБ начали работы по созданию самолетов под новую РЛС «Смерч-100» разработки НИИ-339 (НИИ Радиостроения) и ракеты дальнего действия К-100. В частности, в ОКБ-155 А.И. Микояна прорабатывали проект перехватчика Е-155ПА, который представлял собой дальнейшее развитие совсем нового МиГ-25П. Предполагалось, что он сможет поражать цели, летящие на высотах от 100 м до 30 км со скоростями до 4000 км/ч. Однако эти работы не приобрели широкого размаха, т.к. РЛС «Смерч-100» быстро перестала соответствовать требованиям времени.
Создание авиационного комплекса перехвата нового поколения, получившего обозначение С-155 «Заслон», началось в соответствии с Постановлением ЦК КПСС и Совета Министров СССР № 397-152 от 24 мая 1968 г. Он предназначался, прежде всего, для противодействия потенциальной угрозе, исходившей от новых и перспективных американских бомбардировщиков FB-111 и AMSA (В-1), тактических ударных самолетов и крылатых ракет, способных выполнять скоростной полет с огибанием рельефа местности, а также от высотного «трехмахового» разведчика SR-71.
В соответствии с этим документом ОКБ-155, которое после кончины А.И. Микояна возглавил РА. Беляков, поручалось создать самолет в трех вариантах: перехватчик, фронтовой ударный и разведчик. Микояновцы начали прорабатывать проекты бомбардировщика Е-155МФ, самолета-разведчика Е-155МР, но особую актуальность приобрел дальний перехватчик Е-155МП. Руководство ОКБ предложило военным создать его на базе МиГ-25П. Как и предшественник, новый самолет мог развивать скорость около 3000 км/ч, но отличался большой дальностью полета и мог в одной атаке поражать несколько целей, включая крылатые ракеты. Его экипаж должен был состоять из двух человек: летчика и штурмана-оператора. Предложение получило поддержку правительства и командования ПВО, В московском ОКБ-155 главным конструктором темы был назначен Г.Е. Лозино-Лозинский, его заместителем – В. А. Архипов, в группу сотрудников, ответственных за выполнение программы, входили также К.К. Васильченко и А.А. Белосвет.
Согласно тому же Постановлению ЦК КПСС и Совмина, НИИ Радиостроения получил задание разработать систему управления вооружением (СУВ) для нового перехватчика, также получившую название «Заслон». Институт в то время был перегружен другими темами и справиться самостоятельно с новой сложной задачей уже не мог. Поэтому в 1969 г. было решено подключить к работе ОКБ-15 и создать на базе обоих коллективов Научно-конструкторское объединение «Фазотрон». Его Генеральным директором и Генеральным конструктором назначили Ю.Н. Фигуровского, а первым заместителем и главным конструктором – В.К. Гришина, который и возглавил работы по СУВ «Заслон». Комплексированием нового авиационного комплекса перехвата (в т.ч. разработкой принципов взаимодействия отдельных его составляющих, а также требуемых от них характеристик) занимался один из ведущих институтов советской авиапромышленности – Государственный НИИ авиационных систем (ГосНИИ АС).
СУВ «Заслон», включавшая бортовой локатор РП-31 и ряд других подсистем, должна была обнаруживать воздушную цель с эффективной поверхностью рассеивания отраженных радиолучей (ЭПР) 16м² на дальности до 200км. Максимальная дальность сопровождения цели типа «бомбардировщик Ту-16» должна была составлять 120 км. а цели типа «легкий истребитель» – 90 км в передней и 70 км в задней полусферах. С помощью «Заслона» предстояло реализовывать принцип групповых действий при наличии прерывистой или разовой информации о цели, что позволяло перехватчикам успешно работать в районах, где отсутствовало сплошное радиолокационное поле,
Разработку СУВ начали с поиска путей реализации режимов одновременного обзора пространства, сопровождения и обстрела нескольких целей. Существовавшие в те годы антенны с механическим приводом не обеспечивали подобных возможностей. Тогда разработчики приняли смелое для своего времени решение создать антенну с электронным сканированием. Задача была крайне сложной – еще никому в мире не удавалось создать для истребителя такое устройство. После долгих поисков и проверки различных технических решений к 1975 г. была изготовлена фазированная антенная решетка (ФАР), пригодная для испытаний на летающей лаборатории (ЛЛ). По основным характеристикам излучения ФАР, впоследствии получившая серийное обозначение Б1.01М, и до настоящего времени остается своеобразным эталоном самолетной антенны. Важной составляющей СУВ «Заслон» стал бортовой вычислитель, созданный на базе ЦВМ А-15 («Аргон-15»).
Чтобы обеспечить новому перехватчику возможность скрытно атаковать цели, в состав СУВ включили теплопеленгатор, позднее получивший обозначение 8ТК. Его разработкой занималось ЦКБ «Геофизика» под руководством Д.М. Хорола. Основу конструкции теплопеленгатора составлял вращавшийся барабан с системой зеркал, фокусирование теплового изображения происходило в точке на его оси, в которой размещалось чувствительное приемное устройство, охлаждаемое жидким азотом. Т.к. в технических требованиях задавалось использование теплопеленгатора только на большой высоте, его решили сделать выдвигаемым из нижней части фюзеляжа самолета.
Для испытаний аппаратуры СУВ «Заслон» использовали две ЛЛ на базе Ту-104, разработанные НПО «Взлет». На первой из них летные испытания начались весной 1973 г. и решались чисто радиотехнические задачи: отработка управления ФАР, процессов поиска и обнаружения целей. Вторая ЛЛ начала полеты осенью 1975 г. Она предназначалась для испытаний СУВ в целом, хотя на первых порах использовалась тоже по радиотехнической тематике, в частности, для отработки захвата цели и ее дискретного сопровождения. На последующих этапах проводилась отработка сопряжения нового радара с подвешиваемыми под крылом самолета ракетами, включая их пуски.
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Фазированная антенная решетка – характерная особенность МиГ-31
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Модели различных предварительных вариантов перехватчика Е-155МП

Одной из основных составляющих комплекса перехвата «Заслон» стала ракета дальнего действия К-33, предназначенная для поражения целей на дальности до 130 км. Ею занималось КБ «Вымпел» под руководством главного конструктора А.Л.Ляпина, а за разработку полуактивной радиолокационной головки самонаведения (ПРГС) ракеты отвечал «Фазотрон». Особенностями К-33 стали крыло малого удлинения и складывающиеся рули, что обеспечило ее конформное размещение в подфюзеляжных нишах перехватчика. После пуска, на начальном этапе полета пути до цели, для наведения ракеты служила инерциальная система, а затем начинала работать ПРГС. Летную отработку ракеты К-33 проводили на двух ЛЛ, созданных на базе МиГ-21 (1970 г.) и МиГ-25П (1973 г.).
Созданием элементов комплекса С-155 занимались десятки научных организаций и предприятий нескольких отраслей промышленности. Свой вариант комплекса – перехватчикТу-148-33, оснащенный СУВ «Заслон» и ракетами К-33, разрабатывало ОКБ А.Н. Туполева. Однако в начале 1970-х гг. военные отдали приоритет микояновскому проекту.
В Постановлении № 397-152 было указано, что новый перехватчик следует предъявить на Госиспытания в 4-м квартале 1971 г., но уложиться в этот срок не удалось, т.к. создание самолета потребовало длительных научных и конструкторских изысканий. В ОКБ-155 было рассмотрено несколько вариантов компоновки истребителя. Один из них представлял собой гибрид МиГ-23 и МиГ-25П. Машина должна была иметь боковые воздухозаборники по типу МиГ-25П, фюзеляж с улучшенной аэродинамикой, высокорасположенное крыло с поворотными консолями и одноки-левое хвостовое оперение, а также два подфюзеляжных складывающихся гребня, которые принимали полетное положение после взлета. Крыло изменяемой геометрии сулило ряд преимуществ, включая улучшение взлетно-посадочных характеристик, однако механизм поворота значительно усложнял его конструкцию и увеличивал вес, поэтому этот проект развития не получил. В другом варианте рассматривался перехватчик бесхвостой схемы с оживальным крылом, но работы и в этом направлении свернули. Также остались нереализованными варианты, проходившие под шифрами изделия «518-31» и «518-55». Например, второй из них отличался крылом, по форме напоминавшим крыло МиГ-29, имел хвостовое оперение аналогичное МиГ-25П, фюзеляж, воздухозаборники и шасси – по типу будущего МиГ-31.
В 1971 г. для нового самолета утвердили схему с трапециевидным крылом по типу МиГ-25, но с корневыми наплывами и механизацией передней кромки («изделие 518-22»), По геометрическим размерам машина была близка к «двадцать пятому», напоминала его внешне, но не более того. В следующем году был подготовлен эскизный проект истребителя Е-155МП, получившего новый фирменный шифр «изделие 83-. Его рубеж перехвата должен был составить 700 км при полете с крейсерской скоростью 2500 км/ч (2,35 М) и 1200 км – на дозвуковой скорости. Чтобы обеспечить требуемую дальность и продолжительность полета, было решено оснастить истребитель (впервые в СССР) двухконтурными форсированными двигателями Д30Ф-6. Их разработкой с 1972 г. занималось ОКБ Генерального конструктора П.А. Соловьева, находившееся в Перми.
Исходным вариантом послужил двигатель Д-30 2-й серии с тягой 6800 кгс, устанавливаемый на пассажирском Ту-134. В результате модернизации пермякам удалось поднять тягу своего изделия до 9270 кгс на «максимале» и до 15500 кгс на форсаже. Чтобы обеспечить устойчивую работу силовой установки и оптимизировать расходы топлива, была создана электронно-гидравлическая система автоматического регулирования двигателя. Для увеличения надежности Д30Ф-6 служили системы защиты, дублирования и раннего обнаружения неисправностей. В частности, они позволяли избежать перегрева турбины при запуске, а в случае возникновения предпосылки к помпажу обеспечивали снижение оборотов двигателя в зону большей газодинамической устойчивости, включение свечей зажигания и кислородную подпитку для последующего вывода его на исходный режим работы. Летные испытания Д30Ф-6 проводились на летающей лаборатории МиГ-25РБ («изделие 99»).
Рабочее проектирование Е-155МП растянулось на несколько лет. В принятой аэродинамической схеме фюзеляж самолета, воздухозаборники и крыло представляли единую несущую систему, причем доля подъемной силы, создаваемая фюзеляжем, достигала на определенных режимах полета 50%. Для улучшения поведения перехватчика на больших углах атаки и повышения маневренности крылу придали аэродинамическую крутку и оснастили корневыми наплывами со стреловидностью 70°. Т. к. на МиГ-25 была выявлена недостаточная жесткость крыла, для нового перехватчика его конструкцию перепроектировали и сделали трехлонжеронной. Механизация каждой консоли включала четырехсекционные отклоняемые носки и двухсекционные закрылки. Для повышения аэродинамического качества на крейсерских дозвуковых режимах полета предусматривалось отклонять закрылки на 5°, носки крыла – на 13° с одновременным «зависанием» элеронов на 5°. При взлете-посадке отклонялись только закрылки.
Кабины летчика и штурмана-оператора расположили тандемно. Каждая имела свою крышку фонаря, открываемую вверх. Для остекления фонаря специально разработали оргстекло марки СО-200, позволявшее эксплуатацию при кратковременном одностороннем нагреве до +220°С, что было характерно для полетов с высокими скоростями.
Для Е-155МП спроектировали совершенно новые основные опоры шасси с оригинальной конструкцией тележек, два колеса которых располагались одно за другим со смещением относительно продольной оси. Это позволило значительно улучшить проходимость перехватчика и расширить сеть базирования, вплоть до ледовых аэродромов. При уборке тележки разворачивались и укладывались в весьма компактные ниши. Створки этих ниш использовались в полете в качестве тормозных щитков. На большой высоте они могли выпускаться даже на сверхзвуковых скоростях.
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Под крыло МиГ-31 подвешивались ракеты средней дальности Р-40ТД (слева) и ближнего боя Р-60М
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Главное оружие МиГ-31 – ракета Р-33
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2500-л подвесной топливный бак и пусковое устройство АПУ-2-60

Главное оружие перехватчика – четыре ракеты К-33 – решили разместить под фюзеляжем, попарно тандемом в полуутопленном положении, что ранее на советских истребителях не практиковалось. Под них разработали катапультные пусковые устройства. Ракета должна была выталкиваться вертикально вниз, а запуск ее двигателя производиться на значительном расстоянии от перехватчика. Каждый из двух подкрыльевых пилонов служил для подвески одной ракеты средней дальности Р-40Т или двух малой дальности Р-60, или одного ПТБ емкостью 2500 л. Самолет также получил артиллерийское вооружение – шестиствольную пушку ГШ-6-23 калибром 23 мм с вращающимися стволами. Ее разместили в фюзеляже, непосредственно за правой нишей основной опоры шасси, и закрыли обтекателем. Перехватчик предусматривалось оснастить и бортовым комплексом обороны, включавшим аппаратуру РЭБ, средства постановки активных и пассивных ИК помех.
Разработчикам прицельно-навигационного комплекса (ПНК) самолета пришлось столкнуться с решением многих сложных проблем. В результате нагромождения массы противоречивых задач ПНК получался слишком сложным. Он включал систему автоматического управления САУ-155МП и навигационный комплекс КН-25, в который, в свою очередь, входил целый ряд систем. В 1975 г. для летных испытаний САУ и КН-25 подготовили летающую лабораторию на базе МиГ-25ПУ.
Важное значение для повышения боевой эффективности комплекса перехвата имела аппаратура передачи данных АПД-518, которая обеспечивала обмен информацией с наземными командными пунктами, перехватчиками группы, самолетами радиолокационного дозора и наведения. С целью сокращения количества антенн Е-155ПМ решили оснастить комплексной антенно-фидерной системой «Поток», обслуживавшей системы радионавигации, определения взаимных координат и передачи данных.
Для контроля работоспособности СУВ «Заслон» и действий летчика при выполнении боевого или учебного задания разработали систему объективного контроля. В ее состав включили регистрирующее индицирующее устройство, созданное в киевском КБ «Луч» по техническому заданию ОКБ-155. В нем впервые реализовали принцип отображения и одновременной регистрации результатов контроля на термочувствительной пленке в текстовом виде, что позволило обойтись без машинной обработки на земле.
По концепции построения и своим характеристикам комплекс перехвата С-155 опередил уровень зарубежной техники. Однако из-за многочисленных сложностей технического и организационного характера, возникших в процессе проектирования самого самолета, двигателя и РЛС, сроки начала летных испытаний все время приходилось переносить. В 1975 г. на одном из совещаний командного состава ПВО страны отмечалось, что по данной программе принято 33 правительственных постановления, однако, когда самолет поступит на вооружение, остается неясным.

Тернистый путь испытаний

Два первых прототипа изделия «83» строили на опытном заводе ОКБ-155 в Москве. К лету 1975 г. закончили сборку первого экземпляра Е-155МП (МиГ-25МП). На нем отсутствовали РЛС (вместо нее стояла контрольно-записывающая аппаратура), некоторые элементы оборудования и пушка. Первоначально было установлено крыло от МиГ-25РБ, замененное в ходе испытаний спроектированным для нового перехватчика. В обеих кабинах установили катапультные кресла КМ-1М. Тормозные щитки отклонялись вниз-в стороны. В августе руководство ОКБ назначило ведущим летчиком-испытателем новой машины шеф-пилота фирмы Героя Советского Союза А.В. Федотова. Ведущим инженером по прототипу стал С.Г. Поляков, а механиком самолета – В.Н. Кичев. 16 сентября на аэродроме ЛИИ в Жуковском А.В. Федотов и штурман-испытатель B.C. Зайцев впервые подняли машину с голубым бортовым номером «831» («изделие 83/1») в воздух. Начались заводские испытания. Постепенно к полетам на новой машине подключились летчики-испытатели П.М. Остапенко, Б.А. Орлов. А.Г. Фастовец, В.Е. Меницкий и Т.О. Аубакиров, а также штурман Л.С. Попов.
Вскоре после первого вылета Г.Е. Лозино-Лозинского назначили руководителем НПО «Молния», и в 1976 г. главным конструктором самолета стал К.К. Васильченко. После его перехода в 1985 г. на должность начальника ЛИИ работы по теме возглавил А.А. Белосвет. Во второй половине 1990-х гг. руководство темой поручили ЭК. Кострубскому. которого через несколько лет сменил А.Б. Аносович, а затем это направление возглавил Б.С. Лосев, который руководит им и в настоящее время.
Второй опытный экземпляр МиГ-25МП («изделие 83/2», борт «832» голубой) уже полностью оснастили необходимым оборудованием, включая РЛС и весь комплекс вооружения. В мае 1976 г. летчик-испытатель П.М. Остапенко совершил на нем первый полет. В конце года машину отправили в ГНИКИ ВВС в Ахтубинск для проведения Госиспытаний. Первый прототип в конце 1970-х гг. передали в ЛИИ, где его использовали в качестве ЛЛ для дальнейшей отработки двигателя ДЗОФ-6. Потом машина стала учебным пособием в одном из летных училищ.
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Двигатель Д30Ф-6 на транспортировочной тележке
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Правый воздухозаборник
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«Изделие 83/1» – первый прототип МиГ-31. Жуковский, сентябрь 1975 г.

Учитывая то, что новый самолет должен был обладать значительными преимуществами перед всеми тогдашними перехватчиками, еще в 1974 г. было принято решение о передаче конструкторской документации на авиационный завод «Сокол» в Горьком для подготовки производства к выпуску самолета, который получил серийное обозначение МиГ-31 (заводской шифр «изделие 01»). Подготовка документации и производства велись одновременно с летными испытаниями прототипов. В 1976 г. приказом министра авиапромышленности при заводе организовали КБ, главным конструктором которого назначили Е.И. Миндрова. Летом 1977 г. были изготовлены 2 самолета первой установочной серии. Они имели ряд конструктивных отличий от опытных машин: увеличенный размах закрылков, уменьшенную площадь горизонтального оперения (за счет снятия «ножа» на задней кромке), меньшие углы стреловидности оси вращения стабилизатора и углы его отклонения, увеличенное плечо вертикального оперения, уменьшенные тормозные щитки, которые стали отклоняться вниз на увеличенный угол.
Первый серийный МиГ-31 (сер. № 0101), выпущенный в конце весны 1977 г., имел голубой бортовой номер «011». На нем не устанавливалось радиолокационное оборудование, т.к. он предназначался для аэродинамических, ресурсных и прочностных испытаний. Вторая машина (сер. № 0102, борт «012»), выпущенная в Горьком осенью того же года, была оборудована полностью и предназначалась для испытаний всего комплекса. Вторая серия насчитывала 3 машины (сер. №№ 0201, 0202 и 0203, соответственно борта «201», «202» и «203»), а третья – 5 самолетов (борта с «301» по «305»). Машины этих серий также предназначались для различных испытаний. Все бортовые номера первых серийных перехватчиков были голубыми.
В мае 1977 г. начался этап «А» Государственных совместных испытаний (ГСИ) перехватчика Е-155МП. Для этого использовали оба прототипа, к которым по мере постройки присоединялись самолеты первых серий (№№ 0201, 0202, 0203, 0301, 0302 и 0303). Техническим руководителем программы со стороны ОКБ был С.Г. Поляков (позже Э.К. Кострубский). Ведущими инженерами на проходивших испытания машинах работали многие специалисты, в т.ч. Л.И. Свидерский, А.Б. Аносович, A.M. Герасимов, И.И. Костюкович, B.C. Егоров, С.А. Будкевич, Б.М. Чак. Позже в состав комплексной испытательной бригады вошли В.А. Потуренко, Б.А. Краснов, Б.С. Лосев, В.М. Стручков, В.В. Приписцов, Ю.И. Петрухин. B.C. Томашевич и др. В целом в этом коллективе трудилось несколько десятков специалистов не только ОКБ им. Микояна, но и предприятий-смежников. Все работали с большим энтузиазмом, порой по две смены не уходя с аэродрома. Особенно следует отметить специалистов НИИ приборостроения, обеспечивавших подготовку и доводку СУВ «Заслон».
Постепенно к процессу испытаний подключались новые пилоты микояновской фирмы А. Крутов, А.Н. Квочур, Р.П. Таскаев и др. Ведущими летчиками на МиГ-31 от ГНИКИ ВВС были назначены А.С. Бежевец. Н.И. Стогов, В.М. Кондауров, Б.И. Грузевич.
Полеты первых серийных машин далеко не всегда проходили гладко. Много неприятностей доставляли двигатели, которые постоянно приходилось дорабатывать. Например, в одном из полетов на пилотируемом Орловым самолете №0101 произошел отказ одного двигателя, и летчику с трудом удалось посадить машину. Осмотр перехватчика привел в ужас и разработчиков, и испытателей. Двигатель буквально развалился, оказались перебитыми одна из гидросистем и целый ряд других агрегатов.
Для испытаний перехватчика на предельных режимах требовалась большая выносливость и хорошая физическая подготовка. Например, Квочуру приходилось летать 5 ч подряд в высотном снаряжении, полностью притянутым привязными ремнями, с выходом на максимальную скорость, потолок и т.д.
Немало проблем было связано с еще не доведенной СУВ. Тем не менее возможности нового перехватчика поражали даже видавших виды испытателей. Так, 15 февраля 1978 г. в Ахтубинске был успешно проведен уникальный летный эксперимент по обнаружению, захвату и сопровождению 10 воздушных целей (Ту-16 и Ил-28). летевших широким фронтом (порядка 150 км) в большом диапазоне высот. 28 августа того же года МиГ-31 успешно поразил четырьмя одновременно пущенными ракетами К-33 четыре радиоуправляемые мишени. В октябре космическая разведка США засекла успешный перехват маловысотной мишени новым советским истребителем. Факт стал известен общественности, и пресс-секретарю Пентагона Томасу Россу пришлось дезавуировать свое недавнее заявление: «…нет доказательств, что Советы могут сбивать крылатые ракеты или мишени, имитирующие такие ракеты».
Этап «А» Госиспытаний завершился в декабре 1978 г. Было выдано предварительное заключение, содержавшее официальную рекомендацию о запуске перехватчика в серийное производство. 27 апреля 1979 г. в Горьком был выпущен последний самолет 3-й установочной серии №0305, который первым среди МиГ-31 оснастили штатными катапультными креслами К-36ДМ. Кроме того, начиная с него, в конструкцию перехватчика внедрили ряд изменений, в т.ч. были усилены крыло, воздухозаборники и перегородки силовой установки, установлены новые контейнер тормозного парашюта и стекатель между двигателями. Машину № 0305 в строевую эксплуатацию не передавали, а использовали для различных испытаний, включая полеты на максимальных приборных скоростях и при максимальных перегрузках. Уже после ГСИ самолет потерпел аварию (экипаж летчика-испытателя П. Гладкова успешно катапультировался).
Весной 1979 г. в ГНИКИ ВВС начался этап «Б» ГСИ. Государственную комиссию возглавлял заместитель главкома войск ПВО маршал авиации Е.Я. Савицкий. Испытатели занимались комплексом в целом, но основное внимание было уделено СУВ и самому вооружению. Для реализации программы потребовалось переоборудовать полигон в Ахтубинске, обеспечив дальность начала вывода истребителя на цель более 200 км. Была установлена новая телеметрическая аппаратура внешнетраекторных измерений положения сближающихся объектов. Существенными оказались вопросы предотвращения столкновений, поскольку оценивались также характеристики сопровождения цели с различных ракурсов при минимальной дальности (около 1 км). Потребовалось также организовать управление группами целей. Например, обеспечить выведение навстречу истребителю нескольких целей, растянутых на значительные расстояния по курсу и пеленгу, при этом они не должны были выйти из зоны обзора бортовой РЛС.
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Первый серийный МиГ-31 (сер. № 0101). Конец весны 1977 г.
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Принимавший участие в Госиспытаниях второй самолет второй серии (сер. № 0202). Лето 1977 г.

Испытания проходили в целом удовлетворительно, хотя постоянно возникали различного рода проблемы. Например, в одном из полетов на высоте 15000 м при скорости 2,6 М и перегрузке в 5 единиц на фюзеляже перехватчика, пилотируемого Крутовым, появились трещины. В другом полете, при испытании на прочность, на сверхзвуковой скорости и малой высоте у обоих двигателей разрушились створки форсажных камер. 20 сентября 1979 г. в Ахтубинске разбился первый серийный МиГ-31, оказавшийся единственной потерей в ходе ГСИ. Полет выполняли летчик Остапенко и штурман Попов. Вскоре после взлета на скорости 1000 км/ч сработала сигнализация о пожаре левого двигателя. Летчик выключил его. Машина была заправлена топливом «под завязку», а поскольку точной информации о том, что и где горит, не было, то сливать его представлялось неразумным. МиГ-31 мог лететь с большим остатком топлива на одном двигателе со снижением либо на форсаже, который при пожаре любого из двигателей использовать было нельзя. Через 20 с ситуация еще более осложнилась – сигнализация сообщила о пожаре сразу обоих двигателей. Остапенко вновь запустил левый и, когда тот набрал нужные обороты, отключил правый. Но высота продолжала падать. Речевой информатор РИ-65. прозванный «Ритой», женским голосом продолжал извещать о пожаре. Экипаж боролся с аварийной ситуацией 6 мин 54 с, но на высоте 350 м был вынужден катапультироваться.
Больше всего проблем по-прежнему доставляла СУВ. Заказчика не удовлетворяла работа радара и системы в целом. Для анализа результатов испытаний и выработки рекомендаций в Ахтубинске создали специальную бригаду из сотрудников ГНИКИ и предприятий-разработчиков. Выявляемые недостатки скрупулезно анализировали и оперативно устраняли. В результате этой кропотливой работы вопросов к комплексу оставалось все меньше. Он доказал возможность обнаруживать цели днем и ночью, в простых и сложных метеоусловиях на высотах от 50 до 28000 м, в передней и задней полусферах, в том числе на фоне земли осуществлять захват и сопровождение до 10 воздушных целей, а также наведение ракет К-33 одновременно на 4 из них в пространстве, ограниченном в горизонтальной плоскости углом +/-70° и в вертикальной углом +70°/-60°. В конце этапа «Б» четверка МиГ-31 с блеском продемонстрировала свои возможности по отражению группового налета «противника» на Волгоград. 10 самолетов-мишеней «атаковали» город на фронте в 100 км, и все они были уничтожены. Среди других испытательных программ, выполненных в ходе ГСИ, следует отметить проверку нового перехватчика в высоких широтах и полеты на сваливание.
В декабре 1980 г. Госиспытания истребителя-перехватчика МиГ-31, СУВ «Заслон» и ракеты К-33 были завершены. Ракету приняли на вооружение под серийным обозначением Р-33 («изделие 410»), одновременно начались работы по ее модернизации. 6 мая 1981 г. Постановлением Совета Министров СССР новый комплекс перехвата был принят на вооружение авиации ПВО.
Темп выпуска МиГ-31 на Горьковском авиазаводе наростал. На серийные машины стали устанавливать модернизированную по результатам испытаний СУВ «Заслон» с многофункциональным блоком управления ракетами МФБУ-410 (главный конструктор И. Акопян). В силовой установке использовали более совершенные двигатели Д30Ф-6С.
Тем временем стали проводить испытания МиГ-31 по специальным программам. В одном из таких полетов на самолете № 0303 (борт «303») в аварийную ситуацию попал экипаж в составе летчика В.Е. Меницкого и штурмана-оператора В.В. Рындина. Из-за разрушения одного из сварных швов в топливопроводе образовалась дыра диаметром примерно 80 мм, через которую хлынуло горючее. Пожар не начался лишь потому, что двухконтурные двигатели МиГ-31 были относительно холодными. Приборы показывали быструю потерю топлива, и казалось, что до ближайшего аэродрома дотянуть не удастся.
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Носовая и основные опоры шасси МиГ-31
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Меницкий приказал штурману покинуть самолет, но тот ответил, что сделает это только в самом крайнем случае и лишь вместе с командиром. Примерно в 15 км от Жуковского стрелки топливомеров замерли на цифре «О» . По воспоминаниям Меницкого, посадка на МиГ-31 с остановленными двигателями не предусматривалась, и соответственно ее никто не отрабатывал. Выключенные Д30Ф-6 «обладали большим тормозящим моментом, и режим авторотации у них, как на простых осевых двигателях, был невозможен», поэтому насосы не обеспечивали работу гидросистемы. Летчик мог рассчитывать только на оставшееся в ней давление и был вынужден очень экономно действовать рулями. Кроме того, ему пришлось держать высокую скорость, которая на посадочном планировании составила 470 км/ч… Шедший с посадочным углом самолет «словно спички» срубил бетонные столбы аэродромного забора и оказался на запасной грунтовой полосе. «Проехав километра полтора, мы встали. Это была, кстати, первая и последняя посадка МиГ-31 на грунт». При осмотре самолета выяснилось, что был оторван один тормозной щиток и погнута одна половина стабилизатора. Под машиной образовалась огромная лужа керосина: как оказалось, из баков топливо вытекало во внутренние отсеки самолета и далеко не все успело вылиться в воздухе.
Это происшествие заставило доработать топливную систему перехватчика. Для летной проверки принятых конструкторских решений использовали МиГ-31 № 0201, который к тому времени уже немало полетал на различных испытаниях.
4 апреля 1984 г. на облет этого самолета после проведенных доработок отправились шеф-пилот ОКБ А.В. Федотов и штурман B.C. Зайцев. На 2-й минуте полета прошел сигнал выработки левого крыльевого бака, через 30 с – правого крыльевого бака, на 3-й минуте – пятого фюзеляжного бака… Хорошо памятуя о случае Меницкого, Федотов решил, что происходит интенсивная утечка топлива и необходимо как можно быстрее вернуться на аэродром. Он стал строить маневр захода на посадку. На его запрос о наличии шлейфа за самолетом руководитель полетов ответил отрицательно. Но на 15-й минуте полета поступили сигналы о выработке топлива из первого, второго и шестого фюзеляжных баков, что укрепило мнение летчика об утечке керосина. Самолет в это время находился на высоте 1200 м. После получения сигнала об остатке 2200 кг горючего Федотов решил, что топлива может не хватить для выполнения посадки, и, стремясь ускорить заход, заложил энергичный разворот для выхода на посадочный курс. Однако на самом деле никакой утечки горючего не было, а произошел сбой в работе топливомера. Тяжелый самолет на скорости 550 км/ч вышел на закритические углы атаки и свалился. Летчик попытался его вывести, но высоты не хватило. Решение на катапультирование было принято слишком поздно. От штопорящего «МиГа» успели отделиться лишь фонари…
Новым шеф-пилотом фирмы назначили В.Е. Меницкого, который приложил немало усилий для успешного освоения МиГ-31 в авиачастях ПВО. После гибели экипажа А.В. Федотова было решено провести штопорные испытания МиГ-31. В частности, в них участвовали летчики-испытатели ОКБ Б.А. Орлов, А.Г Фастовец, В.Е. Меницкий. В результате удалось выработать рекомендации по выводу самолета из опасных положений и выполнению на нем фигур высшего пилотажа. Не следует забывать, что МиГ-31 создавался не для маневренного воздушного боя, и выполнять на нем сложный и высший пилотаж не предполагалось, поэтому первоначально он не имел ни системы предупреждения сваливания, ни указателя углов атаки.

Совершенствование

Еще до завершения Госиспытаний Е.Я. Савицкий высказывал идею, что хорошо бы довести рубежи перехвата МиГ-31 до границ США. Строевая эксплуатация подтвердила необходимость увеличения дальности полета перехватчика. В результате начались работы по оснащению истребителя системой дозаправки топливом в воздухе. Для ее отработки использовали различные самолеты, в том числе МиГ-25ПДЗ (борт «45») и МиГ-25РБВДЗ (борт «68»). Сам «тридцать первый» решили оснастить системой с выдвижной штангой дозаправки, размещенной по левому борту перед кабиной пилота. Впервые штангу установили на МиГ-31 № 3603. Он предназначался для отработки «сухих» стыковок с конусом заправщика, поэтому был оборудован лишь механизмом выпуска и уборки штанги, а топливную систему не дорабатывали. В полетах на этой машине предстояло также определить необходимость установки системы микроуправления двигателями, как это было сделано на упомянутых выше МиГ-25. Но оказалось, что штатной системы управления двухконтурными двигателями МиГ-31 вполне достаточно для маневрирования при дозаправке. И все же для уменьшения психологической нагрузки на пилота и повышения безопасности стыковки с конусом заправщика систему микроуправления двигателями на МиГ-31 решили установить.


[image: ]



[image: ]


Один из опытных дозаправляемых «тридцать первых» и его штанга дозаправки


[image: ]


Первый МиГ-31, полностью оснащенный для дозаправок в воздухе и дальних полетов (сер. № 5902). Штанга дозаправки выпущена

Следующим доработку прошел МиГ-31 № 3608 (борт «368»), который получил возможность принимать горючее в полете, но еще не имел всего комплекта необходимого оборудования. Первым полностью оснащенным для дозаправок и дальних полетов «тридцать первым» стал самолет № 5902 (борт «592»). В частности, на нем установили систему дальней навигации и новую топливоизмерительную систему. В испытаниях модернизированных перехватчиков участвовали пилоты ОКБ и ГНИКИ ВВС. При этом основная тяжесть работы легла на летчиков-испытателей фирмы. Р.П. Таскаев. Т.О. Аубакиров и штурман-испытатель Л.С. Попов отработали сверхдальние полеты в северных широтах. 30 июля 1987 г. Таскаев и Попов впервые в мировой практике осуществили перелет на истребителе-перехватчике через Северный полюс по маршруту г. Мончегорск (Мурманская областы-Северный полюс-г. Анадырь (Чукотка). Полет проходил в условиях слабого навигационного обеспечения, над безориентирной местностью, с двумя дозаправками от Ил-78 и продолжался 6 ч 26 мин. В автономном режиме навигации, также с двумя дозаправками, был совершен полет, который длился 8 ч 40 мин (8000 км). В ходе него дважды осуществлялся перехват условной цели, причем одной из них над Северным полюсом. Все системы работали безотказно. Время полета было ограничено физиологическими возможностями экипажа. В целом эти испытания показали, что модернизированный истребитель с большой эффективностью может перехватывать цели на рубеже 2200 км от своего аэродрома.
Перехватчик, оснащенный системой дозаправки топливом в воздухе, получил заводской шифр «изделие 01ДЗ» (ДЗ – дозаправка), однако официальное обозначение самолета не изменилось. В 1990 г. было выпущено порядка 45 таких машин. Внешне, за исключением штанги дозаправки, они ничем не отличались от обычных МиГ-31
Наряду с увеличением дальности полета МиГ-31 конструкторское бюро вместе со смежными организациями работало над совершенствованием его комплекса вооружения. В 1985 г. для ускорения темпов модернизации перехватчика появился неожиданный стимул. Советская контрразведка арестовала одного из ведущих специалистов «Фазотрона» А. Толкачева, который оказался агентом одной из западных спецслужб. Как установило следствие он передал ценные сведения о характеристиках оборудования и вооружения МиГ-31, причинив СССР не меньший вред, чем угнавший в Японию МиГ-25П военный летчик В. Беленко.
К тому времени уже разрабатывался МиГ-31М, но было очевидно, что выполнение этой программы потребует много времени. Поэтому решили увеличить боевую эффективность уже строившихся серийно машин, а заодно реализовать мероприятия по совершенствованию перехватчика, которые были выработаны по рекомендациям, полученным в ходе ГСИ. Перехватчик решили оснастить усовершенствованной СУВ «Заслон-А» (или С-800А) на базе локатора РП-31А, системой дозаправки топливом в воздухе, отработанной на изделии «01ДЗ», улучшенными средствами РЭБ. обобщенной системой встроенного контроля и предупреждения экипажа «Экран» (вместо РИУ), разработанной НПК «Электронпри бор» (г. Киев). Основным оружием стали модифицированные ракеты Р-ЗЗС с увеличенной дальностью пуска, дополнительным – остались те же Р-40Т (Р-40ТД) и Р-60М. но теперь для их размещения служили 4 подкрыльевых пилона. Были введены новые режимы передачи информации: «сброс» – передача информации об обнаруженных целях на землю или другие самолеты; «тандем» – стрельба ракетой при использовании для ее управления РЛС другого самолета и др. Провели модернизацию навигационного вычислителя, обеспечив использование систем дальней радио- и космической навигации, что значительно повысило надежность самолетовождения в высоких широтах. Модернизированный перехватчик получил обозначение МиГ-31Б (заводской шифр «изделие 01 Б»). В процессе его испытаний была доработана и система управления самолета, при этом большой вклад внес летчик-испытатель ГНИКИ ВВС п-к В.Д. Шушунов.
В 1991 МиГ-31Б сменил в цехах нижегородского авиазавода «изделие 01ДЗ», от которого внешне практически не отличался. Одновременно началось переоборудование ранее выпущенных МиГ-31 по типу изделия «01 Б». Однако эти самолеты не оснащали системой дозаправки топливом в воздухе, которая могла устанавливаться лишь на новые машины с доработанной конструкцией фюзеляжа. Такие перехватчики получили обозначение МиГ-31БС («изделие 01БС»).
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Открытые крышки фонаря кабин экипажа. Кабина летчика МиГ-31 и фрагмент ее левого борта (внизу)
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Кабина штурмана-оператора
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Серийный дозаправляемый МиГ-31 («изделие 01ДЗ»)

В общей сложности было выпущено 505 экземпляров МиГ-31 различных модификаций. После распада СССР из-за нехватки средств у Министерства обороны России закупки этих самолетов были прекращены.
Впервые о новом советском перехватчике на Западе стало известно еще в 1976 г., когда Беленко сообщил о разрабатываемой в ОКБ им. Микояна двухместной модификации МиГ-25П. Исходя из этого, в НАТО самолету присвоили обозначение Super Foxbat. В начале 1980-х гг. американские спутники засекли в районе Ахтубинска успешные перехваты мишеней, имитировавших летевшие на сверхмалых высотах крылатые ракеты, которые выполнил Super Foxbat. Анализ полученной развединформации позволил экспертам сделать вывод о значительно возросшей по сравнению с МиГ-25П боевой эффективности нового перехватчика. В середине 1982 г. самолет получил в НАТО обозначение Foxhound (английская гончая).
Международный дебют МиГ-31 состоялся на авиасалоне в Ле Бурже в июне 1991 г. Foxhound с белым бортовым номером «374» в выставочной бело-голубой окраске посадил 10 июня на полосу парижского аэропорта В.Е. Меницкий, вторым членом экипажа был штурман-испытатель Ю. Ермаков. В Париже перехватчик показали на стоянке со снятым обтекателем РЛС. В последние дни работы авиасалона он принял участие в демполетах – были выполнены проходы над аэродромом на малой высоте и несколько фигур высшего пилотажа. Особого восторга летный показ тяжелого перехватчика не вызвал, но специалисты оценили его по достоинству, особенно двухконтурные двигатели, систему управления вооружением и его арсенал. В октябре эта же машина попала на выставку военной техники в Дубай, а на обратном пути группа советских самолетов, включая МиГ-31, «завернула» в Тегеран для показа иранцам. В 1992 г. перехватчик продемонстрировали в Англии, на авиасалоне в Фарнборо. В дальнейшем МиГ-31, в т.ч. дозаправляемый, неоднократно участвовал в других международных выставках. Перехватчик был признан наиболее совершенным самолетом такого назначения в мире – равных ему по вооружению и максимальной скорости полета нет ни в одной стране и сейчас.
Заинтересованность в закупке МиГ-31 в разное время проявляли Иран, Сирия, Ливия и Китай. Поэтому на основе МиГ-31Б в 1987 г. был подготовлен демонстрационный вариант экспортной модификации перехватчика МиГ-31Э (борт «903»). Вооружение должно было состоять из четырех ракет Р-33 в экспортном варианте и двух-четырех ракет ближнего боя. подвешиваемых на подкрыльевых пилонах. Несколько изменили состав бортового оборудования, в частности, аппаратуры РЭБ. Одной из задач самолета являлось наведение на цель истребителей других типов, например. МиГ-21, МиГ-23, МиГ-29. Поэтому приобретение даже нескольких таких перехватчиков могло значительно увеличить эффективность ПВО стран-заказчиков. Борт «903» был участником многих между народных выставок. Однако ни один «тридцать первый» так и не был поставлен за рубеж. Правда, в мае 1992 г. было заключено российско-китайское соглашение, предусматривавшее приобретение Поднебесной двадцати четырех МиГ-31 с системой дозаправки. Поставка первых пяти перехватчиков намечалась на июнь 1992 г. Затем планировалось организовать лицензионную сборку самолетов на авиазаводе в г. Шеньяне. Однако реализовано соглашение так и не было, а к середине 1990-х гг. китайская сторона перенацелилась на приобретение и «воспроизведение» другого российского истребителя – Су-27/Су-30, главными преимуществами которого сочли многофункциональность и сверхманевренность.

Шаг к поколению 4+

На самой начальной стадии серийного производства главный конструктор завода «Сокол» Е.И. Миндров при поддержке директора предприятия А.Н. Геращенко и Генерального конструктора ОКБ им. Микояна Р.А. Белякова подготовил перечень работ по снижению массы конструкции, увеличению ресурса планера и запасов топлива, повышению производственной и эксплуатационной технологичности МиГ-31. Для реализации этих предложений в июне 1978 г. МАП и ВВС подписали соответствующую программу, а также решили предоставить для проведения соответствующих доработок и летных испытаний МиГ-31 № 0503. Основными отличительными особенностями этой машины (борт «503») стали панорамные приборные панели кабин, измененная конструкция воздухозаборников, увеличенный внутренний объем топлива, для чего объединили фюзеляжные баки № 1 и № 2, № 5 и № 6; новый контейнер тормозного парашюта, возросшее до шести количество подфюзеляжных узлов подвески ракет и др. 29 декабря 1983 г. шеф-пилот ОКБ А.В. Федотов поднял доработанную машину в воздух. Часть полезных новшеств внедрили в серийное производство, а сама машина в некоторой степени стала прообразом МиГ-31М.
Создание модернизированного перехватчика МиГ-31М (заводской шифр «изделие 05») началось в 1983 г. после выхода соответствующего Постановления ЦК КПСС и Совета Министров СССР. Его характерной особенностью должна была
стать система управления вооружением «Заслон-М», включавшая локатор РП-31М. Возможности нового варианта СУВ на 150- 200% превышали потенциал прежних версий. Так, дальность обнаружения целей возросла до 360 км, а поражения – до 200-230 км, количество одновременно сопровождаемых целей увеличилось до 24, а атакуемых – до 6. В качестве основного оружия предполагалось использовать 6 новых ракет К-37 со сверхбольшой дальностью пуска. Они, как и прежде, крепились под фюзеляжем, но более компактно, по 3 в ряд. В перегрузочном варианте на четыре подкрыльевых пилона можно было подвесить по одной новой высокоманевренной ракете Р-77 (РВВ-АЕ) с дальностью пуска до 100 км и максимальной перегрузкой 12 единиц. В связи с тем, что МиГ-31М предназначался для уничтожения воздушных целей на сверхбольшом расстоянии, конструкторы решили пушечное вооружение не устанавливать.
Новый комплекс вооружения потребовал внести существенные изменения в конструкцию планера самолета. Из-за возросшего размера антенны РЛС (1,4 м) пришлось переделать новую часть фюзеляжа и применить больший радиопрозрачный конус. При этом для сохранения нормального обзора из кабины пилота угол наклона носовой части увеличили. Козырек фонаря кабины пилота решили сделать беспереплетным, что также улучшило обзор. В связи с тем, что с рабочего места штурмана-оператора убрали дублирующие органы управления самолетом, площадь остекления фонаря его кабины уменьшили. Увеличили высоту и ширину гаргрота, в котором разместили дополнительное топливо, предприняли и другие меры для повышения запасов горючего во внутренних баках. Переделали наплывы крыла, теперь они стали «саблевидными» и большими по площади. Несколько изменили форму вертикального оперения, в т. ч. форкилей. Возрастание взлетной массы самолета до 52 т потребовало установку более мощных двигателей Д30Ф-6М, что позволяло по расчетам сохранить скоростно-высотные характеристики практически на прежнем уровне.
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МиГ-31Б в одном строю с самолетом ДРЛО А-50
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Серийный МиГ-31Б из 3958-й Гвардейской Керченской авиабазы (бывший 148-й ЦБП и ПЛС авиации ПВО). Аэродром Саваслейка
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Кабина летчика МиГ-31М (борт «056») и подвешенные под этим самолетом ракеты К-37
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МиГ-31М (борт «056») на испытаниях в ГЛИЦ

Были заново разработаны многие агрегаты и системы перехватчика, значительно обновлено БРЭО. Например, в кабине штурмана-оператора установили 4 современных прямоугольных индикатора. Вместо выдвижного теплопеленгатора самолет оснастили оптико-локационным комплексом с инфракрасным и лазерным каналами (его визирную головку разместили перед козырьком кабины). Обновили бортовой комплекс обороны, предусмотрев, в частности, контейнеры РЭБ на законцовках крыла. Применили модернизированную систему дозаправки топливом в воздухе с выдвижной штангой по правому борту. Машину оборудовали системой спутниковой навигации и аппаратурой для управления большой группой перехватчиков более ранних модификаций.


Для проведения испытаний было решено построить на нижегородском авиазаводе установочную партию из семи МиГ-31М, включая экземпляр для статиспытаний («изделие 05 стат.-. № 050101). Каждый из этих самолетов предназначался для испытаний по определенной программе. Однако в процессе их постройки программы скорректировали, в результате чего образовался «лишний» комплект радиолокационного оборудования (полный комплект БРЭО как обычно, устанавливался не на все опытные машины), которому быстро нашли применение. В Москве на опытном заводе ОКБ им. Микояна под него переделали самолет № 0503, при этом изготовили новую носовую часть, доработали некоторые другие элементы конструкции, в частности, гаргрот. Крыло и оперение остались прежними. Фактически получилась летающая лаборатория – некий гибрид МиГ-31М и более ранних версий перехватчика. Машине дали новый бортовой номер «051». Она была готова к полетам раньше, чем самолеты установочной партии, и 21 декабря 1985 г. экипаж испытателей в составе летчика Б.А. Орлова и штурмана Л.С. Попова поднял ее в воздух.
Год спустя, 27 декабря 1986 г., Орлов совершил первый полет на самолете с синим бортовым номером «052», который как по конструкции, так и по оборудованию полностью соответствовал новой модификации. По мере постройки самолетов установочной партии в Ахтубинск для участия в ГСИ направляли перехватчики с бортовыми номерами «053», «054», «055», «056» и «057». Почти все они конструктивно соответствовали борту «052», лишь последний самолет этой партии отличался некоторыми доработками, выполненными по результатам облета предыдущих машин. Например, на законцовках его крыла были установлены контейнеры со спецаппаратурой, имевшие небольшие вертикальные плоскости для улучшения путевой устойчивости. В ходе испытаний борт «052» разбился, а «051» после завершения запланированной для него программы полетов разобрали.
На рубеже 1990-х гг. началась отработка режимов боевого применения. Тут выяснилось, что стремление создать ракету сверхбольшой дальности, превосходящую по всем параметрам американскую AIM-54 Phoenix, сыграло роковую роль. Для ее ГСН были заданы все мыслимые и немыслимые режимы наведения, реализовать которые с достаточной степенью надежности при жестких габаритно-массовых ограничениях оказалось чрезвычайно трудно. На испытаниях ракета, повинуясь каким-то внутренним командам, упорно не хотела следовать к цели. Наконец-то в апреле 1994 г. Президент России Б.Н. Ельцин направил поздравительную телеграмму создателям самолета и его системы вооружения в связи с успешным проведением первых в мире испытаний по поражению воздушной цели на сверхбольшой дальности (228 км).
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Макеты ракет Р-77 и контейнер РЭБ на МиГ-31М (борт «057»)
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Первый МиГ-31М установочной серии. Начало 1987 г.

Однако после развала СССР, в условиях экономического спада, выделяемых на программу средств катастрофически не хватало, в результате доводку модернизированного комплекса перехвата, прежде всего его «начинки», завершить не удалось. Госиспытания МиГ-31М остались не оконченными. В серию самолет так и не попал. На базе изделия «05» разрабатывали и более совершенные версии МиГ-31М, о которых говорить пока еще рано.
Первый показ МиГ-31М состоялся в марте 1992 г. на аэродроме Мачулищи (под Минском), где борт «057» продемонстрировали высшему руководству России и некоторых стран СНГ среди других новейших образцов военной авиатехники. В августе 1995 г. этот же самолет представили широкой публике на авиасалоне МАКС-95.

Большая модернизация

Как уже говорилось выше, на рубеже 1970-х гг. в ОКБ-155 разрабатывался фронтовой бомбардировщик Е-155МФ. Предполагалось, что он сможет на высокой сверхзвуковой скорости прорывать ПВО противника, подавлять его радиолокационные средства и наносить с большой высоты ракетные и бомбовые удары по наиболее важным объектам. Внешний облик самолета был очень близок к будущему МиГ-31 и отличался носовой частью фюзеляжа с кабиной экипажа, в которой летчик и штурман располагались рядом. Вооружение подвешивалось на четырех подкрыльевых пилонах (например, противорадиолокационные ракеты Х-58) и под фюзеляжем в нишах (до 12 бомб калибром 500 кг). Однако к тому времени уже проходил испытания самолет Т-6 (будущий Су-24), военные отдали предпочтение ему, и работа над Е-155МФ была остановлена.
Прошло четверть века, и в 1995 г. на 41-м международном авиасалоне в Ле Бурже объединение МАПО «МиГ» представило проект многоцелевого фронтового истребителя МиГ-31Ф. По компоновке, конструкции и силовой установке он практически не отличался от серийного перехватчика. Предполагалось сохранить на прежнем уровне скоростные характеристики и дальность полета, а максимальную взлетную массу довести до 50 т. Для поражения воздушных целей МиГ-31Ф обладал возможностью применять новые ракеты Р-37. Р-77 и предназначенную для ближнего боя Р-73. Главной его особенностью было использование большинства находившихся на вооружении ВВС России управляемых ракет класса «воздух-поверхность», включая противорадиолокационные Х-31П и Х-25МП, противокорабельную Х-31А, а также предназначенные для поражения защищенных наземных объектов Х-58М и более легкие Х-29Л или X-29T. Вместо ракет можно было подвешивать корректируемые авиабомбы (три КАБ-1500Л или КАБ-1500ТК, или восемь КАБ-500Кр). Для управления оружием класса «воздух-поверхность» служил подвесной контейнер с лазерно-телевизионной аппаратурой. В смешанном варианте вооружения МиГ-31Ф мог брать на борт средства поражения как воздушных, так и наземных целей (например, четыре Х-31 и четыре Р-77), при этом оружие класса «воздух-поверхность» размещалось под фюзеляжем, а «воздух-воздух» – под крылом. Максимальная масса боевой нагрузки по расчету достигала 9 т. По желанию заказчика на самолете могли устанавливаться и интегрироваться с российскими системами образцы вооружения и оборудования западного производства.
В 1997 г. начались работы по созданию на базе МиГ-31Б многофункционального истребителя МиГ-31БМ. Машину решили оснастить системой управления вооружением, модернизированной с использованием технического задела, полученного в ходе работ по СУВ «Заслон-М». Входившая в ее состав РЛС должна была получить новые приемник и сигнальный процессор. Дальность обнаружения воздушной цели класса «истребитель» составляла 320 км. а дальность поражения – до 280 км. Радар позволял сопровождать до полутора десятка воздушных целей и одновременно обстреливать до шести, а также обеспечивал возможность обнаружения наземных и морских целей, в том числе малоразмерных.
Для этого самолета компания «Русская авионика» модернизировала кабины экипажа. Ранее у летчика отсутствовала информация о тактической обстановке, и чтобы устранить этот недостаток, в его кабине с правой стороны приборной доски установили жидкокристаллический многофункциональный индикатор 6x8 дюймов. Более существенным изменениям подверглась кабина штурмана-оператора, в которой в ряд расположили 3 таких индикатора. На них могла выводиться самая разнообразная информация (тактическая, навигационная, радиолокационная, «картинки» с телевизионных и тепловизионных датчиков управляемых средств поражения и т.п.). Самолет получал также новый индикатор на лобовом стекле, многофункциональные пульты управления, мультиплексную цифровую систему обмена данными (соответствовала американскому стандарту MIL-STD-1553В), новые средства РЭБ и др. современное оборудование. Машина могла нести широкую номенклатуру вооружения, которая была близка к МиГ-31 Ф. В т.ч. в нее входили ракеты Р-37, Р-77, Х-31, Х-58, корректируемые бомбы КАБ-1500 и КАБ-500. Общая масса боевой нагрузки составила 8 т. Боевая эффективность МиГ-31 БМ при действиях по воздушным целям возростала по сравнению с МиГ-31 в 2,6 раза. Предполагалось обеспечить перехват летательных аппаратов (в т.ч. трансатмосферных), развивавших скорость до 6 М.
Испытания должны были проводиться на двух доработанных строевых МиГ-31 Б (борта «58» и «60»), переданных в ОКБ. Работы по переделке первого из них завершили в 1998 г., а 12 января 1999 г. его продемонстрировали публично во время показа самолета «1.44». В том же году эту машину представили и на авиасалоне МАКС-99. Предполагалось, что в МиГ-31 БМ будут доработаны все российские МиГ-31. Однако отсутствие должного финансирования и не слишком большой интерес военных к этой программе привели к тому, что не состоялись даже полномасштабные испытания МиГ-31БМ.
В начале нового столетия, когда экономическое положение России улучшилось и оборонный бюджет возрос, появилась надежда модернизировать основные типы строевых самолетов, в том числе МиГ-31. Руководство РСК «МиГ» предложило вернуться к идее модернизации этого перехватчика, используя технологии, отработанные на некоторых экспортных истребителях (Су-30МК, МиГ-29К/КУБ, МиГ-29СМТ). При этом разработчики самолета согласились с мнением военных о нецелесообразности превращения перехватчика во многофункциональный истребитель. Поэтому основная идея нового варианта «большой модернизации» заключалась в значительном улучшении характеристик самолета по перехвату воздушных целей и его оснащении современным бортовым оборудованием. При этом сохранилось обозначение МиГ-31БМ.
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Модель фронтового бомбардировщика Е-155МФ
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Многофункциональный истребитель МиГ-31БМ (первый вариант модернизации). 1998 г.
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Модернизированный перехватчик МиГ-31БМ на испытаниях в ГЛИЦ. 2005 г.
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Ракеты Х-58 и Х-31 под крылом МиГ-31БМ (борт «58»)

В разработке нового варианта МиГ-31БМ и его испытаниях участвовало много предприятий и институтов, в том числе ГЛИЦ им. В.П. Чкалова (в прошлом ГНИКИ ВВС), завод «Сокол», КБ «Вымпел», НИИ приборостроения и др.
Доработкам подвергли все те же перехватчики с бортовыми номерами «58» и «60». Отличительной чертой самолетов стала модернизированная СУВ «Заслон-АМ», включавшая усовершенствованную РЛС РП-31АМ, новый бортовой компьютер с новым математическим и программным обеспечением. Машины также оснастили системой спутниковой навигации. Дальность обнаружения воздушных целей возросла по сравнению с серийными вариантами МиГ-31 почти в 2 раза, улучшились точностные характеристики СУВ. Увеличились возможности перехватчика по поражению малозаметных самолетов, крылатых ракет и гиперзвуковых летательных аппаратов. Малозаметность цели компенсировалась за счет большей дальности обнаружения бортового радиолокатора, а также возможностями нового ракетного вооружения, в состав которого, кроме штатных ракет Р-33 и Р-ЗЗС, вошли К-37М, К-77-1 и Р-73.
После доработок борт «60» прошел цикл испытаний в ГЛИЦ, которые показали, что боевая эффективность самолета при решении различных задач возросла в 1,5-4 раза. Обновленный МиГ-31БМ становился достойным противником истребителей 5-го поколения. В 2007 г. эту машину показали на очередном МАКСе. В следующем году уже два строевых МиГ-31БМ, прошедшие доработки в Нижнем Новгороде, облетали пилоты 3958-й Гвардейской Керченской Краснознаменной авиабазы в Саваслейке, которые дали им положительную оценку. На этих машинах удалось в основном сохранить интерьер кабин серийного «тридцать первого», в кабине пилота установили дополнительно один небольшой цветной жидкокристаллический индикатор, кабина штурмана подверглась более серьезной доработке. К весне 2009 г. число МиГ-31 БМ в Саваслейке увеличилось вдвое. Возможность оценить достоинства обновленного перехватчика получили и летчики строевых авиачастей. Таким образом. МиГ-31 в настоящее время переживает практически второе рождение. В ближайшем будущем следует ожидать появления в войсках модернизированных машин, которые наряду с ЗРК С-400 значительно укрепят российскую систему ПВО.
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Кабины летчика и штурмана опытного многофункционального истребителя МиГ-31БМ (борт «58»)
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Модель авиационно-ракетного комплекса выведения на орбиту космических аппаратов «Ишим»
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Второй опытный самолет МиГ-31Д, предназначавшийся для запуска ракеты-перехватчика космических объектов.

В качестве перспективных направлений дальнейшего совершенствования МиГ-31 рассматривались варианты увеличения его дальности полета, применения РЛС с активной фазированной антенной решеткой, а также реализации принципов бистатической радиолокации для обнаружения и атаки целей со сниженной РЛ-заметностью.

Варианты специального назначения

Экспериментальный МиГ-31 Д («изделие 07») предназначался для запуска ракеты-перехватчика космических объектов и в какой-то мере являлся аналогом американской противоспутниковой системы на базе F-15. В 1987-89 гг. ОКБ им. Микояна построило 2 опытных экземпляра (борта «071» и «072» синие). МиГ-31 Д отличался от базовой машины, прежде всего, тем, что с него сняли весь прежний комплекс вооружения, часть оборудования, ликвидировали ниши под ракеты Р-33. Была установлена аппаратура, обеспечивавшая реализацию сложной траектории полета самолета-носителя для приведения в нужное положение инерциальной системы запускаемого баллистического объекта, автоматическую коррекцию курса по командам центрального пункта управления, а также выполнение «горки» с выдерживанием определенных параметров высоты, скорости, угла наклона траектории, географических координат и т.п. Наплывы крыла имели такую же форму, как на МиГ-31 М. На законцовках крыла установили вертикальные «ласты» для увеличения путевой устойчивости при подвешенной противоспутниковой ракете. Ее разработало КБ «Вымпел», а системой вооружения МиГ-31Д в ОКБ им. Микояна занималась бригада В.М. Полякова.
Первый полет на МиГ-31 Д выполнил заслуженный летчик-испытатель СССР А. Г. Фастовец, карьера которого подходила к концу. По состоянию здоровья ему разрешали полеты только на самолетах с двойным управлением, которое на МиГ-31 Д изначально не предполагалось. Однако шеф-пилот микояновской фирмы В.Е. Меницкий считал, что поднимать в воздух сложную в управлении машину должен летчик экстракласса – Фастовец, в результате чего решили установить ручку управления в задней кабине, дабы формально сделать МиГ-31Д самолетом с двойным управлением.
В течение нескольких лет обе машины испытывали пилоты ОКБ в Жуковском (кроме Фастовца, на МиГ-31Д летали Квочур и Аубакиров), причем большую часть полетов выполнили на втором самолете. В 1987-92 гг. на полигоне Сары-Шаган в Казахстане с самолетов, пилотируемых Фастовцом и Аубакировым, было проведено более 100 пусков противоспутниковой ракеты. Они полностью подтвердили готовность комплекса к принятию на вооружение. Однако в связи с отсутствием финансирования работы над «изделием 07» приостановили. Известно, что как минимум один МиГ-31Д так и остался на территории испытательного полигона в Казахстане.
В 1997 г. МАПО «МиГ» на базе МиГ-31Д начало разработку МиГ-31С, предназначенного для пуска ракет-носителей с малогабаритными искусственными спутниками земли (ИСЗ). В основу был положен опыт, накопленный при создании МиГ-31Д. Коммерческую ракету-носитель РН-С (ракета-носитель-самолетная) грузоподъемностью до 200 кг планировали запускать с самолета, летящего на высоте порядка 17000 м со скоростью 3000 км/ч. Ракету также разрабатывало КБ «Вымпел». Первый запуск намечался на 1999-2000 гг. О практической реализации проекта информации не поступало.
На выставке Asian Aerospace-2006 в Сингапуре казахстанская компания «КазКосмос» представила перспективный авиационно-ракетный комплекс выведения на орбиту космических аппаратов «Ишим» на базе МиГ-31Д. «Ишим» предназначался для оперативного выведения на различные орбиты большого количества малых спутников. Комплекс включал самолет-носитель МиГ-31И, трехступенчатую ракету-носитель, подвешиваемую под его фюзеляжем, а также воздушный командно-измерительный комплекс на базе Ил-76МД. Взлетная масса МиГ-31И с ракетой составляла около 50 т, расчетная дальность полета до точки пуска – 600 км. высота точки пуска – 15-18 км, а скорость в этой зоне – 2120-2230 км/ч. Параметры орбит ИСЗ могли меняться в широких пределах, включая высокие эллиптические, гелиосинхронные, экваториальные, полярные и т. д. Предлагалось использовать «Ишим» с полигона Сары-Шаган (для международных проектов) или с территории государства-заказчика. По сообщениям прессы, в программе должны были использоваться два МиГ-31 Д. Вероятно, работы остановились на опытной стадии. Например, известно, что в 2005 г. некоторые элементы этого комплекса отрабатывались в ГЛИЦ в Ахтубинске.
Для отработки системы аварийного покидания и выполнения тренировочных катапультирований из второй кабины на базе серийного МиГ-31 была создана летающая лаборатория (борт «79» красный). Внешне самолет отличался уменьшенной площадью остекления фонаря задней кабины и небольшими контейнерами с киносъемочной аппаратурой на законцовках крыла. Машина в основном эксплуатируется в ГЛИЦ. Самолет в 1992 г. экспонировался на первом авиасалоне в Жуковском. На нем был нанесен небольшой знак, изображавший голову льва, и посетители авиасалона тут же переиначили присутствовавшие в обозначении самолета буквы «ЛЛ» из «летающей лаборатории» в «лысый лев».
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Летающая лаборатория на базе МиГ-31. За рисунки на воздухозаборниках самолет получил прозвище «лысый лев»
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Обслуживание МиГ-31 из 790-го ИАП на аэродроме Хотилово
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Один из экипажей 174-го ГИАП на рабочих местах в своем МиГ-31. Летчик гв. к-н Михаил Мягкий и штурман-оператор гв. к-н Владимир Богачев одеты в высотно-компенсирующие костюмы ВКК-6 с гермошлемами ГШ-6, теплоизолирующие костюмы ТЗК и высотные морские спасательные комплекты ВМСК-6. Мончегорск, лето 1985 г.

Необходимо также отметить, что серийные и опытные «тридцать первые» участвовали в большом количестве экспериментальных работ по перехвату особо низколетящих целей, изучению влияния переотражения радиосигналов от земли, наведению на цель с использованием целеуказания от космических и загоризонтных РЛС и т.д.

На боевом дежурстве

К весне 1980 г. первые серийные МиГ-31 поступили в 148-й Краснознаменный ЦБПиПЛС авиации ПВО в Саваслейке, где и началось переучивание строевых экипажей на новый авиационный комплекс перехвата. Пройдя теоретическое обучение, в конце марта первыми на новом «МиГе» вылетели четыре экипажа Центра (летчики п-ки И.Е. Жуков, Л.И. Линник, подп-ки Э.В. Бугорский. В.В. Крутько, штурманы к-ны С.Н. Балдин, Л.А.Демидов, Д. А. Добрыднеев и М.В. Субботин). Вскоре на МиГ-31 переучились и летчики 786-го ИАП из Прав-динска, расположенного недалеко от Горького. Первые самолеты полк принял в день своего 39-летия – 23 февраля 1981 г. На базе 786-го ИАП новейший комплекс перехвата прошел войсковые испытания, после которых осенью 1982 г. полк заступил на новой технике на боевое дежурство. В январе 1982 г. переучивание начали экипажи 174-го Печенегского Краснознаменного ГИАП им. Б.Ф. Сафонова, который базировался на Кольском полуострове в Мончегорске. В сентябре 1983 г. новые «МиГи» прибыли на Дальний Восток – в дислоцированный на сахалинском аэродроме Сокол 777-й ИАП. В следующем году их освоил сибирский 763-й авиаполк из Комсомольского (Тюменская обл.).
К концу 1980-х гг. полки МиГ-31 базировались более чем на 20 аэродромах, разбросанных по огромной территории Советского Союза. Кроме названных мест, они несли службу в Талагах (под Архангельском, 518-й ИАП), Елизово (Камчатка, 865-й ИАП), Чугуевке (Приморский край, 513-й ИАП), на аэродроме Омск-Северный (64-й ИАП). в Братске (350-й ИАП), Громово (Ленинградская обл., 180-й ИАП), Ростове-на-Дону (83-й ИАП), Хотилово (Калининская ныне Тверская обл., 790-й ИАП), Большом Савино (под Пермью, 764-й ИАП), Канске-Южном (712-й ИАП), Алыкели (в районе Норильска, 57-й Краснознаменный ИАП), Моршанске (Тамбовская обл., 153-й ИАП), Амдерме (Ненецкий АО, 72-й ГИАП), на аэродроме Семипалатинск-1 (Казахстан, 356-й ИАП). Среди последних полков авиации ПВО СССР, переучившихся на МиГ-31. был 738-й ИАП, который в 1991 г. перелетел в Сары-Шаган. Кроме того, уже после распада Советского Союза в 1993 г. «тридцать первые» освоил 458-й ГИАП (Котлас. Архангельская обл.), получивший самолеты из нескольких расформированных авиачастей.
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Во время тренировочного полета самолет пилотирует зам. командира 174-го ГИАП гв. подп-к Александр Дигаев. Лето 1987 г.
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МиГ-31 пришел на смену целому ряду перехватчиков: Як-28П, Су-15ТМ. Ту-1 28. МиГ-25П и МиГ-23П. По боевым возможностям новая машина значительно превосходила предшественников, но и сложнее их была многократно, что поначалу стало основной причиной неприятия «тридцать первого» во многих авиачастях. Удивительного в этом ничего нет. Например, техническому составу полков, ранее вооруженных относительно простыми самолетами второго поколения, пришлось сразу перепрыгивать через несколько «ступенек». У многих для этого был явно недостаточный образовательный уровень, особенно у офицеров, закончивших училища 10-15 и более лет тому назад. Никак не способствовали популярности МиГ-31 среди наземного персонала и его размеры. Для многих новый самолет казался огромным, особенно для бывших техников Як-28П, при повседневном обслуживании которого можно было обойтись без стремянок. Исключение составляли офицеры, перешедшие с настоящего воздушного корабля Ту-128.
Не легче пришлось и летчикам. По сравнению с прежними машинами «тридцать первый» оказался довольно строгим в пилотировании. Тяжелый самолет обладал значительной посадочной скоростью: при массе 26600 кг – 285 км/ч, а при большом количестве неизрасходованного топлива и неиспользованном вооружении – более 300 км/ч. Свой негатив принесли и дальние полеты, особенно там, где маршруты пролегали над океанскими просторами. В случае отказа одного двигателя второй на режимах горизонтального полета потреблял почти вдвое больше топлива, и в результате не только до ближайшего аэродрома, но и до берега можно было не дотянуть. Осознание такой перспективы вызывало у экипажей психологический дискомфорт в полете. Надо сказать, что среди летного состава, как и среди наземного, новый самолет труднее осваивали офицеры старших возрастов. На многих маститых летчиков давил накопленный за годы службы опыт, и они с трудом осваивали непривычные приемы пилотирования. Далеко не у всех хватало терпения для должной теоретической подготовки, а летать на МиГ-31 «на авось» было опасно. Лучше шли дела у не утратившей тяги к познанию молодежи. Например, довольно легко переучились на «тридцать первый» 763-й и 350-й полки, значительную часть личного состава которых составляли недавние выпускники училищ.
Конечно, освоение МиГ-31 проходило бы проще, не будь у него «детских болезней». Например, во время войсковых испытаний в Правдинске летчики 786-го ИАП регулярно «привозили» из полетов не только различные отказы оборудования, но и проявившиеся дефекты планера. Например, однажды машина совершила посадку с разрушенными подфюзеляжными гребнями, повергнув наземный состав в немалое удивление.
На МиГ-31 ранних серий много неприятностей доставил турбохолодильник системы кондиционирования, установленный на левом двигателе. Одним из первых с этой проблемой столкнулся 7 июля 1983 г. экипаж 786-го ИАП (летчик м-р Налимов, штурман-оператор л-т Беляев). На 37-й минуте полета сработала сигнализация «Отказ маслосистемы левого двигателя», а на 43-й – «Пожар левого двигателя». По команде руководителя полетов летчик перекрыл подачу топлива в неисправный двигатель и включил систему пожаротушения. При выполнении посадки с первого захода на полосу попасть не удалось. При повторном заходе самолет вышел на посадочный курс, но, когда до ВПП оставалось 7,5 км, руководитель полетов увидел пламя и дал команду экипажу на покидание самолета. Катапультирование прошло благополучно.
Дотянуть до аэродрома и посадить горящую машину не удалось – в районе дальнего привода в двигательном отсеке произошел взрыв. За секунды до него по команде руководителя полетов летчик успел катапультироваться. Разбор происшествия показал, что причиной быстро последовавших отказов явился обрыв лопаток турбохолодильника, которые при скорости вращения 40000 об/мин разлетелись, пробили маслопровод, и вытекшее масло воспламенилось.
Подобные случаи повторились в других авиачастях, но почему разрушались лопатки, оставалось неясным ведь от упавших самолетов мало что находили. Установить причину помог случай, произошедший 24 сентября 1985 г. на аэродроме Приозерск (полигон Сары-Шаган). На самолете, которым управлял экипаж м-р Парикеев и к-н Добрышев, пожар начался во время разбега. Руководитель полетов увидел выброс пламени из левого двигателя, не растерялся и вовремя дал команду прекратить взлет. МиГ-31 выкатился за пределы полосы на 1200 м, экипаж смог его покинуть, но самолет сгорел. Его «останков» хватило, чтобы понять – обрыв лопаток произошел из-за производственного брака. Исследовав все построенные перехватчики, опасный дефект устранили и на всякий случай конструкцию турбохолодильника усилили броневыми бандажами, а позднее ее и вовсе переделали.
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Задняя пара ракет Р-33
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Пушка ГШ-6-23 в обтекателе
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Перехватчики 3-й эскадрильи 174 ГИАП на стоянке дежурного звена. Снимок сделан примерно в половине четвертого утра, но полярный день не знает темноты. Мончегорск, начало июля 1987 г.

Тем не менее, пожары силовой установки, вызванные другими причинами, продолжались. Так, 8 августа 1988 г. гв. м-ру Кудрявцеву из 174-го ГИАП, летевшему вместе со штурманом-оператором Кравченко, пришлось бороться с возникшим над Баренцевым морем пожаром двигателя. Полностью потушить его не удалось, но экипаж, проявив исключительную выдержку и самообладание, довел машину до своего аэродрома. Летчика и штурмана наградили орденами Красного Знамени и Красной Звезды, соответственно. К сожалению, 18 августа 1989 г. гв. м-р Кудрявцев погиб на учениях. Тогда с летевшего на 10000 м выше МиГ-31 были пущены две ракеты Р-33 по высотной мишени, но из-за ее малой ЭПР произошло перенацеливание, и под удар попала машина Кудрявцева, которую наводили на маловысотную цель на пересекающихся курсах. От мощного взрыва у самолета отвалилось одно полукрыло, был разрушен борт передней части фюзеляжа. Экипаж катапультировался, однако получивший тяжелейшее ранение Кудрявцев скончался до прибытия спасателей. Был ранен и штурман гв. к-н Погорелов. который, к счастью, остался жив.
19 июля 1989 г. в 14 часов 14 минут по местному времени в Амдерме во время контрольного облета после регламентных работ разбился МиГ-31 с красным бортовым номером 95» из 72-го ГИАП Самолет был выпущен 3 апреля 1987 г.. и его налет с начала эксплуатации составлял всего 196 ч. Через 5 с после отрыва от земли в процессе уборки шасси на скорости 400 км/ч и высоте 25 м сработала сигнализация пожара левого двигателя. Руководитель полетов гв. подп-к ВС. Борисов, заметив нехарактерный выброс пламени из сопла левого двигателя, дал команду выключить форсаж. Пилот так и сделал, на высоте 500 м выключил форсаж обоих двигателей и перевел РУД левого на «малый газ». Через 2 мин 30 с после взлета сработала сигнализация пожара правого двигателя. Еще через 30 с летчик выключил левый двигатель и задействовал систему пожаротушения. Однако тяги работавшего на «максимале» правого двигателя уже не хватало, скорость начала медленно падать. Пилот был вынужден включить форсаж и выключил его на скорости 600 км/ч. После этого скорость снова стала падать, причем гораздо интенсивнее. Попытка опять включить форсаж ни к чему не привела. При скорости 340 км/ч и на высоте 520 м экипаж (летчик заместитель командира эскадрильи гв. к-н Н.В. Кривцов, штурман-оператор гв. к-н М.А. Горбунов) был вынужден катапультироваться. Самолет упал и взорвался. Анализ обломков показал, что к пожару привела утечка топлива в левом мотоотсеке. В свою очеоедь. ее причиной стала ошибка, допущеная во время ремонта. При соединении топливопровода после замены насоса-регулятора оказалась закушена прокладка которую выбило давлением топлива. После выключения левого двигателя пламя затянуло в правый мотоотсек. В результате разрушения цилиндров управления соплом произошло его самопроизвольное раскрытие и, как следствие, потеря тяги на «максимале». В этой ситуации летчику было очень трудно понять, что происходит, и он не применил аварийное закрытие сопла. Избежать падения скорости ниже эволютивной стало невозможно.
31 мая 1995 г. МиГ-31 разбился в окрестностях Комсомольска-на-Амуре. Сразу же после взлета начался пожар двигателя, экипаж (подп-к Темирканов, м-р Рябых) смог увести истребитель в сторону от жилых массивов и удачно катапультироваться. 26 сентября 1997 г. в Тверской области, вблизи поселка Борисовский, потерпел аварию еще один МиГ-31 во время выполнения учебно-тренировочного полета с аэродрома Хоти-лово. В 19 ч 11 мин произошло возгорание правого двигателя, которое, несмотря на предпринятые меры, ликвидировать не удалось. Через 6 мин экипаж катапультировался и через 30 мин был эвакуирован поисково-спасательной службой. Горящий самолет упал в лесисто-болотистой местности, не причинив никому вреда.
Потери МиГ-31 происходили и по другим причинам. Например, ночью 6 сентября 1995 г. на полигоне в Белом море при выполнении пуска ракеты Р-40 по парашютной мишени экипаж 458-го ГИАП (гв. подп-к Швецов и гв. ст. л-т Клодченко) почувствовал толчок в районе левой плоскости, после чего последовало энергичное кренение самолета с последующим сваливанием в штопор. Попытки вывести машину из штопора к успеху не привели. Экипажу удалось катапультироваться, однако борьба за выживание только начиналась. На море штормило в 5 баллов, температура воды была около +2 С. к тому же Швецов получил комопрессионный перелом позвоночника и после приводнения самостоятельно в спасательный плотик забраться не смог. Клодченко вплавь добрался до командира, помог ему влезть в плотик. Их обнаружил поисково-спасательный Ан-26, с борта которого навели ближайший сухогруз, но дожидаться его авиаторам пришлось около четырех часов, и если бы не теплоизолирующие костюмы и ВМСК, то не избежать им смертельного переохлаждения. Обломки самолета остались на дне моря, и причину происшествия не установили. Так как случаи несхода Р-40 с пусковой были известны и они не вызывали столь сильного кренения, а тем более сваливания, была высказана версия подрыва ракеты под крылом.
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Слив лишнего топлива перед посадкой. Район Мончегорска, лето 1987 г.
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МиГ-31 из 763-го ИАП на боевом дежурстве. Комсомольский, первая половина 1996 г.
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Однако не всегда аварийные ситуации завершались для авиаторов столь благополучно. Так, 12 июля 1996 г. на аэродроме Комсомольский экипаж (м-р Емельянов и подп-к Супрунов) во время отработки посадки с имитацией отказа двигателя приземлился с перелетом 1000 м, и, выполняя «конвейер» при попытке уйти на второй круг, МиГ-31 столкнулся с препятствием. Экипаж катапультировался, но летчик погиб. 15 января 1997 г. в 12 км от узловой железнодорожной станции Кулой (Архангельская область) разбился перехватчик 458-го ГИАП. На машине выполнялся облет после проведения регламентных работ. В двухстах километрах от аэродрома с бортом пропала связь, а еще через 15 мин метка самолета исчезла с экранов РЛС. Примерно в 11 ч 30 мин МиГ-31 рухнул на землю с высоты 18000 м на сверхзвуковой скорости. Летчик гв. м-р Василий Стриженников и штурман-оператор гв. к-н Юрий Щербанев находились в самолете до конца. По заключению комиссии, причиной катастрофы стала потеря работоспособности экипажа из-за отказа кислородной системы ККО-5.
По данным на 2000 г., было потеряно 35 МиГ-31, в том числе 12 в катастрофах. Согласно заключениям комиссий, занимавшихся расследованием этих происшествий, 19 машин разбились по вине экипажей. С тех пор СМИ сообщали еще о нескольких разбившихся «тридцать первых». Но не стоит сгущать краски – МиГ-31 никак нельзя признать аварийным самолетом. За весь период эксплуатации потери не превысили 8% от всего парка, и в мире найдется немного боевых самолетов со столь низким уровнем трагической статистики.
Вооруженные МиГ-31 полки закрывали важнейшие стратегические направления, защищая на дальних подступах Москву, ряд крупных городов и промышленных центров СССР. В зонах их ответственности находились другие важные объекты, включая базы ВМФ, космодромы, Семипалатинский ядерный полигон. «Тридцать первые периодически сопровождали в пределах своего радиуса действия самолеты Дальней авиации. Например, в 1986-88 гг. истребители 174-го ГИАП вылетали на сопровождение Ту-95МС. Экипажи «прибрежных» полков неоднократно прикрывали силы флота при выходе в море или возвращении в базы. Регулярно во время несения боевых дежурств перехватчики поднимались на перехват различных летательных аппаратов стран НАТО, приближавшихся к границам СССР с разведывательными целями. Особенно часто приходилось выполнять такие задания экипажам авиачастей, расположенных на Севере и Дальнем Востоке. Им доводилось иметь дело с самыми разными «противниками», включая Р-3 Orion, RC-135, Nimrod, вертолеты нескольких типов с подходивших к советским территориальным водам кораблей. Однако наиболее приоритетной задачей была борьба со сверхскоростными разведчиками SR-71. «Черные дрозды» применяли тактику «булавочных уколов», приближаясь к рубежам СССР на большой скорости, они провоцировали систему ПВО на ответные действия. Радиотехнические системы переводились в боевой режим, а их параметры фиксировал самолет радиотехнической разведки, который летал вне пределов территории Советского Союза.
Появление в СССР нового комплекса перехвата поначалу не снизило интенсивности полетов самолетов НАТО вдоль советских границ, и все же приближаться к ним разведчики стали реже. Например, если до 1984 г. летчики уже ставшего известным на Западе 365-го ИАП (именно пилоты этого полка подбили южнокорейский Boeing 707 в 1978 г.), летая на Су-15ТМ, долгое время оказывались беспомощными перед SR-71, то после получения новых Су-27 и МиГ-31 они отучили «Черных дроздов» летать рядом с советскими границами. Сделать это удалось как самим присутствием в регионе МиГ-31, так и конкретными действиями перехватчиков – выходя на боевой курс, экипаж самолета включал радар на излучение и докладывал на землю о захвате цели. Американским разведчикам ничего не оставалось, как включать форсаж и поскорее отворачивать с маршрута. В качестве примера можно привести перехват 8 марта 1984 г., когда пара МиГ-31 «зажала» SR-71 в нейтральных водах, и тот, не выполнив задачу, ушел на свою базу.
В течение нескольких лет перехватчики, охранявшие дальневосточные и северные рубежи СССР, работали с возрастающим напряжением. Ярким примером может послужить боевая статистика 865-го ИАП, базировавшегося на Камчатке. В 1987 г. экипажи этой авиачасти 214 раз поднимались на сопровождение самолетов-разведчиков различных типов, в 1988 г. – 825 раз. Район Кольского полуострова также постоянно привлекал внимание разведывательных служб НАТО. В 1987 г. экипажи 174-го полка 203 раза вылетали на сопровождение иностранных самолетов, летавших вдоль границы СССР, в том числе выполнили 69 перехватов SR-71. В следующем году накал боевой работы возрсс. 436 вылетов, из них 86 – на перехват BiacKbird. Во второй половине 1989 г. визиты «Черных дроздов» прекратились, и количество вылетов наперехват снизилось до 270. Бок о бок с 174-м полком работал 72-й ГИАП из Амдермы. Подняться на перехват SR-71 авиаторам этой части довелось во время первого же боевого дежурства на новом перехватчике. 27 мая 1987 г. экипаж в составе гвардии к-нов Ю.Н. Моисеева и О.А. Краснова не позволил «дрозду» выполнить очередное разведывательное задание.


[image: ]



[image: ]


МиГ-31БМ в ходе показа Президенту РФ Дмитрию Медведеву. Аэродром Кубинка, 28 марта 2009 г.
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МиГ-31Б заходит на посадку на аэродром 4-го ЦБП и ПЛС. Липецк, апрель 2009 г. На самолете новые опознавательные знаки ВВС РФ


[image: ]


МиГ-31Б из состава канского 712-го ИАП. Саваслейка, начало 2000-х гг.
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МиГ-31 (борт «08», «Борис Сафонов») из 458-го ГИАП после успешной стрельбы двумя ракетами Р-33 по мишени «Стриж-3». Порядок схода ракет обусловлен центровкой самолета. Полигон Ашулук, апрель 2006 г.
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Вид через перископ из второй кабины МиГ-31

Осенью 1985 г пилот F-16 из 331-й эскадрильи ВВС Норвегии сфотографировал «тридцать первый» над нейтральными водами у побережья Восточного Финмарка. Снимок опубликовали все ведущие авиационные журналы мира, сопроводив его пространными комментариями. Американцы не скрывали свою обеспокоенность. Помощник министра обороны США по вопросам командования, управления, связи и разведки Дональд Леман заявил, что МиГ-31 превосходит любой американский истребитель, включая F-15, и обладает лучшим бортовым радиоэлектронным оборудованием, лучшей радиокомандной системой наведения, управления и связи, лучшими ракетами «воздух-воздух», большей скоростью и радиусом действия.
Необходимо отметить, что поступление на вооружение МиГ-31 позволило значительно расширить арсенал тактических приемов авиации ПВО. В полках «тридцать первых» появилась возможность организовывать групповые действия за счет автоматического обмена информацией между перехватчиками, строить боевые порядки групп и согласовывать их действия. При этом рубеж перехвата составлял до 720 км от базового аэродрома, а группа из четырех МиГ-31, один из которых являлся ведущим, была способна обмениваться информацией о результатах обзора пространства в полосе шириной до 800 км. Перехватчики могли перераспределять цели между собой, а также передавать информацию о цели ведущему другой группы. При этом весь обмен информацией осуществлялся в автоматическом режиме, и вся работа велась скрытно от противника. МиГ-31 оказался способен наводить на воздушные цели до трех самолетов типа МиГ-29 и Су-27 без включения их радиолокационных станций. Наличие на борту второго члена экипажа позволило эффективно использовать довольно сложную в техническом отношении систему управления вооружением. Командир пилотировал самолет, выполнял пуски ракет, принимал окончательные решения. Всю подготовку к воздушному бою вел штурман-оператор, он также прокладывал маршрут полета, корректировал его, обрабатывал на бортовом вычислительном комплексе информацию, вел наблюдение. При необходимости благодаря наличию телескопически раздвигающейся ручки управления самолетом штурман мог пилотировать перехватчик.
Когда в строй поступили «тридцать первые» с системой дозаправки топливом в воздухе и в полках стали отрабатывать длительные полеты, возникла проблема усталости экипажа. В условиях такого полета элементарные физиологические потребности человека могли помешать выполнению задания, а то и стать причиной летного происшествия. Создатели МиГ-31 на эту проблему попросту закрыли глаза. Правда, к началу 1990-х гг. в частях стала ощущаться нехватка топлива, дальние полеты практиковались все реже, и на некоторое время острота вопроса исчезла сама собой.
МиГ-31 неоднократно принимали участие в многочисленных учениях и экспериментальных работах. Так, в 1987 г. 174-й ГИАП участвовал в учениях «Север-87», в ходе которых 4 экипажа выполнили боевую задачу, а затем приземлились на ледовом аэродроме Земли Франца-Иосифа. Посадку на этот аэродром выполнили 4 «тридцать первых» и в следующем году, в ходе учений
«Отражение-88». С 17 по 21 мая 1993 г., уже после распада СССР, было проведено еще одно исследовательское летно-тактическое учение «Восход-93» с перебазированием из европейской части России на Дальний Восток десяти фронтовых бомбардировщиков Су-24М и тактических разведчиков Су-24МР, четырех истребителей Су-27, шести стратегических бомбардировщиков Ту-95МС и восьми перехватчиков МиГ-31 Б с дозаправками в воздухе от тринадцати танкеров Ил-78/Ил-78М.
В первое нелегкое постсоветское десятилетие выделяемых из госбюджета средств стало не хватать не только на необходимое количество топлива, но и на поддержание летной годности самолетов. Происходило также реформирование и сокращение Вооруженных сил. В результате значительное количество перехватчиков было передано на базы хранения, и к началу нового века на вооружении российских авиаполков осталось немногим более трехсот МиГ-31. Кроме того. 43 «тридцать первых» после распада СССР стали достоянием Казахстана и вошли в состав его ВВС.
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МиГ-31 Б из 790-го ИАП в момент касания ВПП. Хотилово, март 2008 г. Машина ранее входила в расформированный в 2001 г. 786-й ИАП
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В тот сложный период остававшиеся на боевом дежурстве российские авиачасти продолжали достойно нести службу. Так в 1994 г экипаж МиГ-31 из 865-го ИАП в составе м-ра А.Н Пшегошева и к-на В.В. Величко предотвратил у побережья Камчатки нарушение Государственной границы американским самолетом Cessna-550 Со второй половины декабря 1994 г. от двух до шести МиГ 31 и Су-27 совместно с самолетом ДРЛО А-50 осуществляли некоторое время боевое патрулирование над Чечней, выполняя полеты с аэродрома Армавир.
Радикальное сокращение авиачастей произошло после объединения ВВС и ПВО в единый вид Вооруженных сил В результате часть российской территории лишилась истребительного и зенитно-ракетного прикрытия. Это дало новый импульс исследованиям по расширению боевых возможностей МиГ-31 и арсенала тактических приемов его использования. Были возобновлены и экспериментальные дальние полеты. Так, 1 июля 1998 г. летчики 148-го ЦБПиПЛС выполнили уникальный по сложности научно-исследовательский полет, пройдя без посадки над европейской частью России 8500 км за 10 ч. В ходе полета были последовательно отработаны боевые задачи у южных, северных и западных границ страны, при этом значительное внимание уделялось взаимодействию разнородных, дополняющих друг друга сил.
Отдельные задачи в ходе этих учений выполняли и экипажи 786-го ИАП. Так. пара МиГ-31 Б из этого полка: а также четыре Су-30 из 148-го Центра, два Ил-78 и один А-50 входили в смешанную группу, образованную для перехвата условного противника (специально выделенная пара самолетов) на северном участке. Самолет ДРЛО патрулировал в отведенной зоне отслеживал воздушную обстановку на большом пространстве и сводил все истребители в единую группу «МиГи», взлетевшие с аэродрома в Правдинске, шли в передовом эшелоне, обнаруживая своими локаторами цели на расстоянии до 200 км и передавая информацию летчикам Су-30 из Саваслейки Высокоманевренные «тридцатки», следовавшие в 60 км за МиГ-31Б, были готовы, включив форсаж атаковать противника, хотя и сами «МиГи» могли «-уничтожить» цели с помощью ракет Р-ЗЗС Учебный перехват был успешно осуществлен на широте Архангельска. Курс самолетов условного противника в этот момент соответствовал направлению полета, по которому к Москве могут приближаться бомбардировщики и крылатые ракеты с северного направления Отработанный тактический прием может в любое время применяться над всей территорией России и прилегающих вод.
Еще один успешный опыт был получен с 31 августа по 4 сентября 1998 г. на полигоне Ашулук (недалеко от Астрахани), где прошли совместные учения подразделений ПВО Белоруссии. Киргизии. Казахстана и России, в которых приняли участие и 3 казахстанских МиГ-31. В середине сентября следующего года на Дальнем Востоке состоялись маневры, беспрецедентные по масштабам для Вооруженных сил России. Их основная цель заключалась в отработке взаимодействия истребительной авиации ВВС и сил флота. В частности, пара разведчиков Ту-22МР. взлетевших с авиабазы Воздвиженка, в сопровождении «тридцать первых» совершила полет по внутреннему периметру Японского моря на расстоянии 100 км от нейтральной зоны. Этот облет вызвал повышенный интерес у японских военных. Разведчикам удалось зафиксировать дополнительно 12 радиолокационных станций, которые не включались во время облетов этого района одиночными самолетами. В другом эпизоде учений МиГ-31 Б сбили ракетами Р-ЗЗС в сложных условиях ракету-мишень «Малахит», запущенную с малого ракетного корабля «Мороз».
Сегодня МиГ-31 является одним из немногих боевых самолетов в мире, способных вести эффективную борьбу с низколетящими крылатыми ракетами. Так, российская печать приводила пример работы «тридцать первых» по таким целям во время учений на полигоне Сары-Шаган, посвященных прикрытию истребителями важного наземного объекта. На охране объекта на опорной высоте 5000 м барражировали четыре Су-27 и столько же МиГ-31, один из которых выступал координатором действий. Экипаж одного из «тридцать первых» первым заметил с помощью бортового локатора самолет-носитель Ту-16 на удалении около 200 км. С него была запущена крылатая ракета-мишень, выполнявшая полет на предельно малой высоте (около 50 м). Спустя некоторое время, ее также удалось обнаружить (на дальности 70 км), а затем уничтожить. Аналогичного результата добился и экипаж МиГ-31 из 174-го ГИАП над Баренцевым морем, опередив «конкурировавший» с ним Су-27: он первым «увидел» и сбил противокорабельную ракету, запущенную с подводной лодки и летевшую практически над самой водой. В 2006-08 гг. на полигоне Ашулук МиГ-31 из различных полков неоднократно сбивали сверхзвуковые ракеты-мишени «Стриж-Зм», которые из-за большой скорости сближения и малых размеров представляют собой очень сложную цель для других перехватчиков.
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Один из перехватчиков 458-го ГИАП во время планового полета. Район Котласа, июнь 2008 г.
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МиГ-31 Б на стоянке 763-го ИАП. Комсомольский, март 1996 г.

В настоящее время на вооружении ВВС России находятся, в основном, перехватчики модификаций МиГ-31 Б и МиГ-31 БС. Значительная часть самолетов более раннего выпуска по-прежнему остается на базах хранения в Липецке, а также Ржеве, где расположен авиаремонтный завод, выполняющий капремонт и доработки МиГ-31. Стал принимать «тридцать первые» на хранение и завод «Сокол», получивший заказ на модернизацию части этих перехватчиков.


Обучение пилотов по-прежнему ведется в Саваслейке. В связи с объединением ВВС и ПВО 148-й ЦБПиПЛС был упразднен, а на его месте создана 3958-я гвардейская Керченская Краснознаменная авиационная база, которая организационно входит в состав липецкого 4-го ЦБПиПЛС. Экипажи базы постоянно участвуют в различных показательных мероприятиях. Так, 4 саваслейских экипажа на МиГ-31 БМ участвовали в воздушной части парадов 9 мая 2009 г. над Красной площадью в Москве. Однако дальнейшая судьба этой базы остается не определенной, и не исключено, что очередное реформирование российских ВВС решит ее судьбу.

Эпилог

Почти 34 года прошло со дня первого вылета перехватчика МиГ-31 – вполне достаточный срок для подведения определенных итогов. «Тридцать первый» по праву занял достойное место в ряду советских боевых самолетов, став первым в СССР истребителем 4-го поколения. Практически обо всех его особенностях можно говорить как о реализованных отечественным авиапромом впервые. Например, к таковым относятся принципы организации групповых действий боевых самолетов с помощью аппаратуры автоматического обмена информацией между ними и полуавтономных действий при наличии прерывистой или разовой информации о цели, что позволило применять комплекс в районах, не перекрытых сплошным радиолокационным полем. Самолет стал первым специализированным перехватчиком, способным обстреливать сразу несколько целей, эффективно бороться с ЛА, следующими на предельно малых высотах, в том числе с крылатыми ракетами.
Как и предшественник МиГ-25П, машина имела высокую скорость полета – до 2,8 М. Однако нельзя не заметить, что доставшаяся ей по наследству от «двадцать пятого» аэродинамическая компоновка негативно сказалась на ряде других характеристик, в том числе на дальности полета. В результате, несмотря на применение двух-контурных двигателей, у МиГ-31 рубеж перехвата оказался на 450 км меньшим, чем у самолета аналогичного назначения предыдущего поколения Ту-128.
МиГ-31,как известно, разрабатывался с оглядкой на американский палубный истребитель F-14 Tomcat – один из лучших самолетов своего времени. В этой статье нет необходимости проводить подробное сравнение обеих машин – специалисты уже неоднократно публиковали в печати аналитические оценки. Стоит только напомнить читателю, что согласно анализу, проведенному 2-м ЦНИИ МО, соотношение коэффициентов боевого потенциала комплексов МиГ-31 и F-14A составляло 1 к 0,6-0,7. После снятия «Томкэта» с вооружения в США «тридцать первый» остался единственным в мире истребителем, способным поражать цели на удалении существенно более 100 км[1*].
В целом СУВ «Заслон», ракеты Р-33 и ракеты ближнего боя Р-60 получили высокую оценку как у экипажей МиГ-31, так и у западных аналитиков. Отношение к перекочевавшей с МиГ-25П ракете Р-40Т было более критичным, и появление в арсенале «тридцать первого» Р-77 стало логичным и давно ожидаемым решением. Оснащение тяжелого перехватчика пушкой было воспринято неоднозначно. С одной стороны, в строевой эксплуатации ее практически не использовали, а с другой – весь опыт послевоенного развития истребительной авиации показывал, что для решения целого ряда задач такое оружие может оказаться незаменимым. Очередное подтверждение тому было получено в 1987 г. на специальных испытаниях по перехвату стратегического бомбардировщика Ту-95МС. Тогда помехи, создаваемые БКО «девяносто пятого», не позволили экипажу МиГ-31 произвести тактические пуски ракет, истребитель сблизился с целью, и его летчик докладывал, что может только «отработать пушкой»…
С распадом Советского Союза начался самый трудный этап в биографии МиГ-31. Однако в последние два года негативная тенденция все же сменилась на позитивную. Впервые за постсоветский период российские ВВС получили новые боевые машины, включая самолеты поколения «4+», в том числе МиГ-31 БМ. Один из строевых «БМов» показали весной этого года в Кубинке Президенту РФ Дмитрию Медведеву. Промышленность, пусть невысокими темпами, но ведет модернизацию перехватчиков. Так что история «тридцать первого» еще далека до завершения. 
1* Имеющиеся у Ирана F-14 можно в расчет не брать, т.к., по имеющимся данным, у оставшихся ракет большой дальности «Феникс» исчерпан гарантийный срок хранения.
Автор и редакция выражают искреннюю благодарность Сергею Гаджи, Александру Мелихову, Михаилу Мягкому, Юрию Полугикину и Николаю Попову за помощь, оказанную в разное время при подготовке опубликованного материала.
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ВОЗДУШНЫЕ ПИРАТЫ СТРАНЫ СОВЕТОВ


Сергей Дроздов/ Борисполь, Киевская обл.
Продолжение. Начало в «АиВ», № 2'2009.

Усиление мер безопасности возымело свое действие – за последующие 2,5 года попыток угона зафиксировано не было. Но наступило 23 апреля 1973 г., и в кабину экипажа Ту-104 (борт СССР-42505), следовавшего из Ленинграда в Москву, стюардесса принесла 4 тетрадных листочка, переданных одним из пассажиров. Там содержались различные требования, в том числе приказ изменить курс и лететь в Швецию. В случае невыполнения угонщик обещал взорвать самолет двухкилограммовой бомбой, которую пронес на себе. Ознакомившись с посланием, экипаж во главе с Вячеславом Янченко понял, что имеет дело с не совсем здоровым человеком, и это существенно увеличивает степень опасности. Позже выяснили, что записавшийся в террористы Иван Бидюк действительно состоял на учете в психоневрологическом диспансере.
Топлива до Стокгольма все равно не хватало, поэтому было принято решение постараться отвлечь угонщика и выполнить посадку в Пулково. На переговоры отправился бортмеханик Викентий Грязнов, который успешно справлялся со своей трудной миссией, пока его нервный собеседник не заметил, что самолет заходит на посадку в ленинградском аэропорту. Он незамедлительно привел в действие адскую машину, погиб сам и унес жизнь Грязнова. Взрывом вырвало кусок фюзеляжа вместе с передней дверью. Как вспоминает В. Янченко, экипаж работоспособности не утратил. «Я пошевелил штурвал, почувствовал, что самолет управляется, и продолжал снижение. Ценой неимоверных усилий нам все-таки удалось поднять нос машины, и посадка вышла относительно мягкой. Самолет помчался по полосе, мы выпустили тормозной парашют. Скорость падала, и носовая часть, как и положено, стала опускаться, чтобы встать на переднее колесо. Но не встала. Она опускалась все ниже. Передняя стойка, как говорят летчики, не встала на замок. У нас не было переднего колеса! На борту – 10 тонн топлива.. Если носовая часть с пилотской кабиной начнет скользить по бетону, по самолету ударит дополнительный сноп искр, а затем кабина начнет разрушаться. Поэтому, выждав до последнего момента, педалями я направил машину с бетонки на боковую полосу безопасности. Резкий толчок, и самолет замер, уткнувшись носом в землю. Соприкосновение с землей было ощу тимым. Ни криков, ни истерики, ни обмороков не было. Пассажиры двинулись к двери, поскольку понимали, что покидать горевший внутри самолет следует без малейшего промедления. Конечно, возникла некоторая толкотня в узком проходе между рядами кресел. Но никто друг друга не сбивал, никто ни по кому не шел, не рвался вперед за счет других».
За проявленное мужество и героизм В. Янченко и В. Грязнов (посмертно) указом от 6 июня 1973 г. были удостоены звания Героя Советского Союза. Остальных членов экипажа наградили орденами Красного Знамени и Красной Звезды. Самолет пришлось списать.
Этот случай подтолкнул к введению в аэропортах обязательного досмотра всех пассажиров, массового внедрения специальных технических средств, например, металлоискателей. Однако проведение этих мероприятий заняло какое-то время, а захваты воздушных судов продолжали происходить один за другим. 19 мая 1973 г. экипаж Ту-104 (борт СССР-42379), следовавшего по маршруту Москва-Челябинск-Новосибирск-Иркутск-Чита, подал сигнал о захвате своего корабля. В статье «Гром среди ясного неба», опубликованной в «Комсомольской правде» от 8 октября 1991 г., приведен фрагмент радиообмена «земли» с этим бортом.
Командир корабля: «Из кабины поступило требование прекратить снижение и изменить курс. (Пауза). Словом, сейчас зайдут и скажут, куда лететь».
Диспетчер: «Ваша высота? Ваша высота?»
Командир: «Шесть тысяч шестьсот!..»
На этом связь оборвалась, а через 2 минуты отметка самолета исчезла с экрана РЛС. Прибывшие на место происшествия поисковые бригады обнаружили обломки лайнера и человеческие тела, разбросанные на площади в несколько сотен квадратных километров! По свидетельству работавшего в тайге очевидца, он услышал в вышине громкий хлопок, а затем увидел падающий и разваливающийся на части самолет, из которого вываливались люди. При дальнейшем расследовании специалисты установили, что причиной катастрофы, унесшей жизни 81 человека, стал взрыв на борту. Среди погибших был обнаружен труп Чингиза Рзаева с пулевым отверстием в области сердца (со спины). Нашли и тело милиционера Ежикова. сопровождавшего тот рейс, а затем – и его пистолет, в обойме которого не хватало двух патронов. В результате родилась официальная версия, согласно которой милиционер выстрелил из табельного оружия в спину угонщика, требовавшего развернуть самолет в сторону КНР, после чего тот успел привести в действие самодельное взрывное устройство. Следствие выяснило, что Рзаев трудился на производстве, связанном со взрывными работами, где и соорудил бомбу.
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В Советском Союзе была предпринята лишь одна попытка угона Як-12
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26 июля 1973 г. в вильнюсском аэропорту была пресечена попытка угона Ил-14
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Действия милиционера признали соответствующими угрозе. Однако для родственников погибших пассажиров это стало слабым утешением, и они не раз пытались осквернить его могилу. А в семье Ежикова до сих пор считают, что Ту-104 был сбит советским истребителем. Это абсолютно не стыкуется с официальной версией, согласно которой между сообщением экипажа о захвате самолета и моментом исчезновения его отметки с экрана РЛС прошло всего две минуты. Сибирская трагедия стала самым кровавым инцидентом в истории угонов советских ЛА. После нее находившимся на борту самолетов милиционерам запретили применять в воздухе оружие.
После этих событий прошло чуть более двух месяцев, и 25 июля рабочий одного авиаремонтного завода А. Петров, угрожая огнестрельным оружием, угнал в Турцию Ан-2, который выполнял рейс Ростов-на-Дону-Сальск. Самолет, пролетев около 900 км, пересек Краснодарский край, прошел вдоль всего советского Кавказского побережья и благополучно приземлился в Трабзоне. Причем, нет никаких сведений о попытках его перехватить. В конечном итоге, угонщик – очередная «жертва коммунистического режима» – получил политическое убежище в Канаде. Самолет и пассажиры были незамедлительно возвращены в СССР. А на следующий день после этого захвата в вильнюсском аэропорту была пресечена попытка угона Ил-14, следовавшего по маршруту Вильнюс-Паланга, при этом один человек получил ранение.
Очередная детективная история, связанная с угоном самолета, разыгралась 3 ноября 1973 г. 4 молодых человека (18-22 лет) без проблем прошли предполетный контроль в московском аэропорту Быково и пронесли на борт Як-40, отправлявшегося в рейс на Брянск, обрезы охотничьих ружей. В воздухе они захватили самолет, при этом выстрелом в живот был тяжело ранен бортмеханик Никитин, который попытался вырвать оружие у одного из угонщиков. Не без труда пиратам удалось взломать дверь в кабину экипажа. По радио через командира воздушного судна И.А. Кашина начались переговоры с руководством Брянска. Угонщики потребовали 1,5 миллиона долларов и обеспечения беспрепятственного вылета в Швецию, но когда услышали, что в Брянске столько валюты не найти, приказали возвращаться в Москву. Як-40 совершил посадку в аэропорту Внуково, где спецгруппа МВД (прообраз будущих антитеррористических подразделений) осуществила штурм самолета. При этом один из преступников был убит, другой – застрелился, один пассажир получил ранение. Одного из оставшихся в живых угонщиков признали невменяемым и отправили на принудительное лечение, а второго – осудили на 10 лет лишения свободы. Действия экипажа и милиционеров получили очень высокую оценку – И.А. Кашин и один из офицеров группы захвата А.И. Попрядухин были удостоены звания Героя Советского Союза.
Затем в угонах наступила более чем двухлетняя пауза. Прервал ее случай, который на захват воздушного судна не тянет – скорее это хулиганство или просто злая шутка. 26 января 1976 г. в туалете Ил-62, выполнявшего рейс Фрунзе-Москва, была обнаружена анонимная записка с требованием лететь в Израиль, а в довесок – несколько пиропатронов. Более активных действий «шутник» не предпринимал, рейс завершился благополучно, а сразу вычислить его среди пассажиров не удалось. Однако компетентные органы отнеслись к инциденту со всей серьезностью. Сотрудники КГБ провели кропотливую и тонкую работу, в результате которой 1 марта горе-террорист был задержан.
Не удалось достичь желаемого и участнику следующего события, хотя самолет он благополучно угнал. 23 сентября 1976 г. второй пилот Ан-2, бывший военный летчик В.И. Засимов при отсутствии на борту своего командира и пассажиров улетел в Иран. Но остаться за кордоном он не смог. Шахское правительство не искало повода лишний раз поссориться с СССР, и через 2 дня самолет вместе с летчиком возвратили на родину, где его поступок «оценили» в 12 лет тюрьмы. В том же году, 4 июля, был предотвращен угон в Иран еще одного Ан-2, который выполнял рейс Грозный-Элиста.
В 1977 г. отечественные воздушные пираты все же «прорубили окно» в Скандинавию. 25 мая (по другим данным, 22 мая) ранее судимый В.В. Сосновский под угрозой взрыва угнал в Швецию (аэродром в Стокгольме) Ан-24 (СССР-46806), выполнявший рейс Рига-Даугавпилс. Там он получил политическое убежище, а в придачу – 4 года шведской тюрьмы. Самолет вместе с 18 пассажирами вскоре был возвращен в СССР.
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Ан-24 СССР-46806 перед самой посадкой в Стокгольме. Май 1977 г.
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Шведский истребитель Saab Draken сопровождает угнанный Ан-24 СССР-46806 на подходе к стокгольмскому аэропорту

Не прошел и месяц, как 17 июня была предпринята попытка угона Як-40, следовавшего по маршруту Рига-Таллинн, на борту которого находились 26 пассажиров и 3 члена экипажа. Угрожая взорвать самолет, угонщик требовал лететь в Швецию. Тем не менее, самолет посадили в Латвии, на аэродроме Вентспилс. Воздушного пирата задержали, взрывного устройства при нем не обнаружили.
10 июля того же года двое угонщиков (19 лет и 22 года), сбежавших с «химии» в районе Петрозаводска, сами того не ожидая, «освоили» другую скандинавскую страну – Финляндию. По паспортам своих друзей они купили билеты на рейс № 8710 Петрозаводск-Ленинград, который выполнял Ту-134 (СССР-65639) Ленинградского управления гражданской авиации (УГА). В воздухе, напугав бортпроводниц гранатой Ф-1, они потребовали лететь в Швецию. В итоге вместо одного часа самолет находился в воздухе три, что вызвало беспокойство среди не ведавших о происходящем пассажиров. Они пытались вызвать в салон кого-нибудь из стюардесс, но вместо очаровательной девушки появился парень с гранатой в руке и сообщил, мол, терять ему нечего, летим в Швецию. Но из-за нехватки топлива самолет уже в сумерках приземлился в аэропорту финской столицы, о чем на борту сразу же узнали, разглядев через иллюминаторы светящуюся надпись «Helsinki».
Около пяти часов 70 пассажиров томились в душном салоне. Вдруг кто-то увидел, что экипаж выбрался из самолета и уходит прочь от него! Несмотря на угрозы угонщиков, несколько пассажиров бросилось открывать заднюю дверь, но первый же выпрыгнувший беглец сломал ногу, и остальные предпочли не рисковать, рассевшись по своим местам. В салоне снова настало тревожное ожидание. Финские власти начали с угонщиками долгие переговоры, в результате которых удалось освободить почти всех пассажиров – в заложниках остались лишь трое мужчин. На вторые сутки «террористы» притомились и попросту уснули. Последние заложники беспрепятственно ушли из самолета, а вместо них на борт поднялись финские полицейские. Вот так неторопливые сыны страны Суоми взяли угонщиков измором, избежав штурма, пальбы и кровопролития. Через несколько дней незадачливых пиратов передали советским властям, а уж на родине их приговорили к 8 и 15 годам лишения свободы.
19 октября и 6 ноября того же года были предприняты еще две неудавшиеся попытки угона самолетов из советской Прибалтики. В первом случае удалось пресечь захват Ан-2 на аэродроме в Тарту. Во втором один из пассажиров Ан-24 (рейс Паланга-Вильнюс), угрожая муляжом гранаты, вознамерился лететь в Швейцарию, но самолет все же приземлился в Вильнюсе, где угонщик был обезврежен.
Следующий известный случай относится к 21 февраля 1978 г., когда 17-летний пассажир Ту-134 (рейс Ленинград-Мурманск) потребовал лететь в норвежскую столицу Осло. Для убедительности он показал коробку из-под духов «Красная Москва», перемотанную изолентой, в которой якобы находилась бомба. Экипажу и наземным службам удалось убедить юношу, что самолет приземлился для дозаправки в финской Котке (помогла наступившая темнота), хотя на самом деле это был аэропорт Петрозаводска. Когда молодой человек увидел вместо финских пограничников советских солдат, то спрятался в туалете самолета, и чтобы извлечь его оттуда, пришлось использовать шашку с «Черемухой». Одурманенный угонщик уронил на пол свою коробку, в которой оказалось настоящее взрывное устройство. .Не сработало оно по счастливой случайности – отошел контакт батарейки. За чрезмерную любовь к пиротехнике несовершеннолетний террорист получил 6 лет лишения свободы.
9 апреля того же года угонщик, захвативший следовавший из Риги в Таллинн Як-40 с 14 пассажирами на борту, начал стрелять в бронированную дверь кабины экипажа из малокалиберного пистолета, когда понял, что его требование лететь в Швецию не выполняется. 11 пуль выпустил он, однако спортивное оружие оказалось слабоватым против брони, и в конечном итоге самолет приземлился на территории СССР в Пярну, где возмутителя спокойствия ждал «теплый прием». Никто на борту не пострадал.
Не прошло и месяца, как 1 мая террорист снова пронес на борт самолета спортивный пистолет и гранату (по одной из версий – учебную). Угрожая ими, он попытался прорваться в кабину экипажа Ил-18, выполнявшего полет по маршруту Ашхабад-Минеральные Воды, чтобы «скорректировать» его курс в сторону Ирана, но был убит наповал вторым пилотом (по другой версии – бортмехаником).
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Командир Ту-104 (СССР-42505) Вячеслав Янченко (слева) и погибший бортмеханик этого самолета Викентий Грязнов. На фото справа погибший на борту Ту-104 (СССР-42379) милиционер Владимир Ежиков
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15 октября через несколько минут после взлета Ан-24, отправившегося из Симферополя в Одессу, один пассажир выстрелом из пистолета Марголина заявил о своих намерениях угнать самолет. Однако экипаж произвел экстренную посадку в аэропорту вылета, где очередной воздушный пират попал в руки представителей советских силовых ведомств.
Не добились желаемого и угонщики двух других Ан-24. Один из них 9 ноября пытался заставить экипаж взлетевшего из Грозного самолета следовать не в Баку, а в Турцию. Когда стало очевидно, что машина садится в аэропорту Махачкала, он предпочел застрелиться, но перед этим успел ранить бортмеханика. На борту самолета находились 42 пассажира. После посадки во внутренней обшивке лайнера обнаружили 3 пробоины, и еще одну – сквозную. На следующий день в Турцию «захотелось» пассажиру рейса Сухуми-Батуми. Самолет все же приземлился в столице Аджарии, где угонщик был задержан.
6 января 1979 г. удалось предотвратить попытку захвата Ту-134, которая была предпринята по чисто политическим мотивам. В аэропорту Пулково были задержаны трое мужчин и две женщины, пытавшиеся пронести на борт самолета огнестрельное оружие и взрывчатку, приобретенные у «черных археологов». Как показало следствие, они намеревались потребовать освобождения четырех диссидентов и беспрепятственный вылет в Норвегию. В конечном итоге почти все они выехали из СССР, но после отбытия длительных сроков тюремного заключения.
В следующем месяце произошла первая попытка угона воздушного судна с советской регистрацией за пределами СССР. 27 февраля 3 человека захватили в стокгольмском аэропорту Ту-154, выполнявший рейс Осло-Стокгольм-Москва. Местные спецслужбы провели очень удачную операцию и обезвредили угонщиков без ущерба для пассажиров и самолета.
1 апреля «шуточку» отпустили два юноши 19-ти и 16-ти лет от роду. Угрожая самодельным взрывным устройством, они хотели за-хватить Як-40, который вылетел из Симферополя в Кутаиси. Инцидент завершился экстренной посадкой в Симферополе и задержанием террористов-допризывников. Их бомба была муляжом.
Следующая попытка угона оказалась вовсе нешуточной и снова привела к кровопролитию. 14 сентября захватить Ил-18, следовавший по маршруту Анадырь-Магадан-Хабаровск, попытался военнослужащий внутренних войск. Он входил в состав конвоя, который возвращался из командировки. Угрожая табельным пистолетом Макарова, угонщик потребовал следовать в США. Остальной состав конвоя оказал сопротивление, и в завязавшейся перестрелке сначала погиб старший наряда, а затем и сам угонщик. Никто из пассажиров и членов экипажа не пострадал.
Отдельно стоит выделить первый случай, когда угонщикам предоставили летательный аппарат, выполняя часть их требований. Произошел он 14 мая 1979 г. в Новокузнецке, когда двое преступников захватили заложников в «Икарусе», при этом одного из них убили, и потребовали самолет для вылета в Японию. После переговоров сошлись на вертолете Ми-8, который должен был перебросить их в более крупный аэропорт. Во время посадки в винтокрылую машину один из угонщиков был убит сотрудниками милиции, а второй – задержан.
Итак, в 1970-е гг. в Советском Союзе количество инцидентов, связанных с угоном воздушных судов, оказалось, как минимум, в 2,5 раза большим, чем за все предыдущие годы. В ряде случаев пираты добились желаемого и оказались за рубежами СССР. Они активно использовали не только огнестрельное оружие, но и различные взрывные устройства или их муляжи. Иногда при захвате самолетов звучали политические мотивы. Большинство стран-членов IKAO в то время весьма мягко относилось к людям, стремившимся таким способом вырваться из СССР, и советские государственные органы стали добиваться заключения двусторонних международных договоров, предусматривавших обязательную выдачу лиц, совершивших преступления такого рода. Поэтому воздушные пираты требовали лететь в страны, с которыми подобных соглашений не существовало либо вообще не поддерживались дипломатические отношения. Советские власти предприняли и целый ряд мер по усилению авиационной безопасности, а с 3 января 1973 г. согласно Указу Президиума Верховного Совета СССР угон воздушного судна стал квалифицироваться как самостоятельный вид преступления. В уголовных кодексах союзных республик за такое преступление теперь предусматривалось наказание в виде лишения свободы сроком от 3 до 10 лет, а с применением насилия или угроз, а также при других отягчающих обстоятельствах – до 15 лет или смертной казни. Совместными усилиями МГА, МВД и КГБ был разработан план «Набат», четко регламентировавший порядок действий различных служб в случае захвата летательного аппарата. Большое внимание стало уделяться оперативно-розыскной деятельности, направленной на предотвращение угонов воздушных судов, что позволило сохранить жизни многим пассажирам и авиаторам. Для борьбы с терроризмом, в т.ч. с воздушным, 29 июля 1974 г. по распоряжению председателя КГБ Ю.В. Андропова была создана группа «А» – первое в СССР спецподразделение такого рода. 
Продолжение следует
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ТИХООКЕАНСКАЯ ГОНКА ДОУЛА


Николай Терец/ Запорожье
Фото из архива автора

Газетчики в гостях у магната

В середине мая 1927 г. в Гонолулу, штат Гавайи, состоялась встреча «апельсинового короля» миллионера Джеймса Д. Доула (James Drummond Dole) с издателями местной газеты «Гонолулу Стар» (Honolulu Star-Bulletin) Рэйли Алленом (Riley Allen) и Джозефом Фаррингтоном (Joseph Farrington). Газетчики выступили со смелым начинанием – организовать тихоокеанскую авиагонку от континентальной части США до Гавайев. «Авиационная лихорадка» в Штатах в то время достигла своего пика: у всех на слуху были рекордные перелеты Чарльза Линдберга через Атлантику и Ричарда Берда в Арктике[2*]. Под впечатлением полета Линдберга гавайские «акулы пера» выступили с идеей организовать групповой перелет: самолеты должны были одновременно стартовать с континента (с одного из аэродромов в штате Калифорния) и приземлиться на Гавайях. Победитель и второй призер получали денежные премии, естественно, принося немалую известность организатору гонки и спонсорам. Поначалу перелет окрестили Dole Flight, однако это название не прижилось, и в историю он вошел как Dole Race. Джеймс Доул (кстати, член Национальной авиационной ассоциации – NAA (National Aviation Association) был «легок на подъем», и уже 25 мая 1927 г. сделал заявление в прессе: «Будучи уверенным, что выдающийся подвиг Чарльза А. Линдберга – предшественник транстихоокеанских перевозок, я предлагаю $25000 первому и $10000 – второму летчикам, которые совершат беспосадочный перелет от Северо-Американского континента до Гэнолулу». Реверанс в сторону «счастливчика Линди» был не случайным – его участие в гонке стало бы колоссальной рекламой. Однако, трезво сопоставив сроки подготовки и возможности, он отказался. Так же поступил и Берд.
Датой старта назначили 12 августа (день присоединения Гавайев к США), и начался «гоночный ажиотаж». От желающих принять участие в состязаниях не было отбоя, ведь приз $25000 был щедрой платой за риск многочасового полета над океаном. Доул призвал власти установить правила проведения гонки, которые бы гарантировали, что перелет «не будет нести никакому храбрецу угрозу жизни или травму…», и был образован оргкомитет из шести человек, сразу включившийся в работу. Инспектором гонки на материковой «точке» (аэродром Окленд) назначили л-та ВМС Бена Уайатта (Ben Н. Wyatt), опытного специалиста-метеоролога, отличившегося годом ранее в авиаэкспедиции на Аляске. К-н К. Сандерс (C.W. Saunders) был назначен председателем стартового комитета, а Эрни Смит (Ernie Smith) – официальным стартером. Власти США делегировали инспектора Министерства торговли Уолтера Паркина (Walter Parkin). Для обеспечения безопасности решили расположить по маршруту гонки 7 кораблей ВМФ, еще два десятка судов должны были дежурить по обе стороны от трассы – на случай отклонения самолетов от курса. Кроме этого, в Сан-Диего в повышенной готовности стоял авианосец «Лэнгли» с 5 вспомогательными кораблями, а по периметру Гавайского архипелага патрулировали подводные лодки и 2 тральщика.
2* Чуть позже, уже в июне-июле того же года, состоялось два перелета на Гавайи: военные летчики Лестер Мэйтланд (Lester F. Maitland) и А. Хеген-бергер (A. J. Hegenberger) на Fokker С-2 и гражданские Эрнст Смит (Ernest Smith) и Эмори Бронт (Emory Bronte) на Travel Air-5000. Но эти одиночные полеты не вписывались в «формат» предстоящей гонки.

Гладко было на бумаге…

2 августа прием заявок окончили. Зарегистрировались 33 участника, однако по ряду в основном технических, причин более половины из них вскоре выбыли из состязания, и в списке осталось всего 15 экипажей. По мере приближения дня старта тон отчетов Уайатта и Паркина с помощниками становился все более тревожным, поскольку многие экипажи готовились по принципу «деньги есть – ума не надо». Специалистам было от чего прийти в ужас. Сказать, что все участники готовы к гонке, было бы преувеличением: на половине самолетов топливные баки не имели достаточного объема (требовалось не менее 370-380 галлонов более 1400 л), отсутствовали бортпайки, спасательные жилеты, надувные лодки и другое снаряжение. В кабинах стояли навигационные приборы чуть ли не кустарного производства, всего 4 аппарата имели радиооборудование, из них лишь 2 – передатчики. Только несколько пилотов имели летные книжки, доказывавшие их налет более 200 ч натранспортныхсамолетах, и, наконец, никто из пилотов и штурманов ничего не слышал о соответствующих лицензиях, хотя кампания по лицензированию шла уже несколько месяцев. Деваться было некуда – инспекторы Минторговли организовали выдачу временных лицензий прямо «под крылом самолета», устроив на аэродроме письменные экзамены экипажам, а потом шли проверки в воздухе: экипажи демонстрировали взлет и непродолжительный полет с половиной нагрузки. Порядок взлета определили жеребьевкой 8 августа. Стартовать предстояло с 7000-футовой (2134 м) полосы оклендского аэродрома. Дни проходили в тренировках и подготовке техники. За неделю до старта произошла первая авария. Пилот Джек Фрост (Jack Frost) отправился в Сан-Диего на своем Lockheed Vega «Golden Eagle» (стартовый № 15) для проверки аэронавигационного оборудования, и при взлете с тамошнего аэродрома самолет повредил шасси и фюзеляж. Пришлось производить срочный ремонт.
10 августа принесло первую катастрофу. При перелете между Сан-Диего и Оклендом через 15 минут после взлета налетел в тумане на холмы Пойнт Лома самолет Tremaine Hummingbird «Spirit of John Rogers», имевший роковой, 13-й, стартовый номер. Помощь подоспела быстро, но спасать было некого – сотни литров топлива превратили самолет в большой костер. Погибли л-ты Джорж Ковелл (George D. Covell) и Ричард Вагенер (Richard S. Waggener).
Вскоре, по техническим причинам, были дисквалифицированы самолеты Hess Н-2 «Bluebird» (стартовый № 6), International F-18 «Miss Hollydale» (№ 12), и чуть позже – Air King «City of Peoria» (№ 3) – из-за недостаточного объема топливных баков. 11 августа потеряли еще двух участии ков. Двухмоторный триплан International F-10 «The Pride of Los-Angeles» (№ 8) при посадке в Окленде промахнулся мимо ВПП и упал в залив Окленд-Бэй: глубина была всего 3 фута, и экипаж не пострадал, но самолет восстановлению не подлежал. Авиатор Роберт Фаулер (Robert Fowler) (№ 10) сам снялся с гонки. Новая трагедия случилась на следующее утро. Во время тренировочного полета перешел в неуправляемое падение двухмоторный моноплан Bryant М-1 «Angel of Los-Angeles» {№ 14). Пилот к-н Артур Роджерс (Arthur Rogers) покинул самолет на высоте всего 150 м, и парашют не успел наполниться… Пилот погиб.
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Среди неудачников гонки были самолеты «Прайд оф Лос-Анджелес», «Голден Игл»…
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В воздухе – биплан «Мисс Доран»
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…«Пасифик Флаер» и «Даллас Спирит»

По-прежнему вызывал опасение низкий уровень штурманской подготовки многих экипажей. Например, пилот машины «Dallas Spirit» (№ 5) Уильям Эрвин (William P. Erwin) взял штурманом свою 20-летнюю беременную жену! Даму, естественно, дисквалифицировали, а вместо нее полетел Элвин Эйхвальд (Alvin Eichwaldt). Учитывая все проблемы, Бен Уайатт потребовал переноса старта на 4 дня. Его беспокойство наростало. и было от чего. Если расстояние от Сан-Франциско до Гавайев (2437 морских миль (4513 км) было меньшим, чем дистанция, пройденная Ч. Линдбер-гом (3610 мор. миль (6685 км), то ее «водная» часть оказалась длиннее на 600 мор. миль. К тому же, Линдберг вряд ли бы «промахнулся» мимо Франции, чего не скажешь о затерянном в океане Гавайском архипелаге – здесь ошибка в доли градуса уводила экипаж далеко в сторону. Уайатт настойчиво требовал переноса старта. Его беспокойство разделял и оклендский комитет, попросивший двухнедельную отсрочку. В ответ из Гонолулу пришла депеша: «Комитет не одобряет отсрочку старта. Соперникам дали достаточно времени для подготовки».
В конечном итоге к участию в гонке допустили лишь 8 самолетов:
(№ 1) Travel Air-5000 «Oklahoma»,
(№ 2) Goddard Monoplane «EI Encanto»,
(№ 4) Buhl CA-5 Airsedan «Miss Doran»,
(№ 5) Swallow Monoplane «Dallas Spirit»,
(№ 7) Breeze-5 «РаЬсо Pacific Flyer»,
(№ 9) Travel Air-5000 «Woolaroc»,
(№11) Breeze-5 «Aloha»,
(№ 15) Lockheed Vega «Golden Eagle».
Гонка привлекала все больше и больше зрителей: поле аэродрома уже за пару дней до старта заполнили сотни зевак, в заливе плавало множество прогулочных лодок и катеров, публика была в ожидании праздника. Ровно в полдень 16 августа под приветственные крики пятидесятитысячной толпы официальный стартер состязаний Эрни Смит (Ernie Smith) выстрелом из стартового пистолета объявил начало гонки. Через минуту первый самолет, «Оклахома», начал разбег. Драма продолжительностью в 30 часов началась.

Пара слов о фаворитах

Явные фавориты гонок были очевидны – пара «Трэвел Эйров», пара «Бризов» и локхидовская «Вега». Детища Клайда Цессны «Трэвел Эйры-5000» (см. «АиВ», № 3'2008), участвовавшие в гонке, отличались от своих обычных транспортных «собратьев» форсированными двигателями Wright «Wirlwind» J-5С мощностью 220 л.с. Емкость топливных баков на обоих самолетах была увеличена до 425 галлонов, однако лишь «Вуларок» имел радиостанцию. «Бризы» были оснащены такими же 220-сильными моторами «Райт». На одной из этих машин, «Пасифик Флайер», объем баков удалось увеличить до 380 галлонов, а экипаж второй, «Алохи», решил взять дополнительное топливо в канистрах ( 49 шт.), которыми уставил пол кабины.
«Вега», несомненно, была самым совершенным из всех самолетов-участников. Помимо прекрасной аэродинамики, ее отличало тщательно продуманное оснащение. Чтобы облегчить взлет перегруженной топливом машины, шасси дополнили двумя сбрасываемыми на взлете колесами. В фюзеляже и законцовках крыла разместили резиновые мешки, которые можно было надуть при помощи баллона со сжатым воздухом и обеспечить дополнительную плавучесть в случае аварийного приводнения. На борту находились: радиоприемник, надувной резиновый плот, запасной компас, шелковые сигнальные полотнища, ракетница. Двери пилотской кабины имели по периметру резиновое уплотнение. Интересно, что самолет обошелся его владельцу, магнату Джорджу Херсту-мл. (George Hearst, Jr.) в $12500, что было гораздо ниже себестоимости машины ($17000). Но ради хорошей рекламы боссы «Локхида» решили не мелочиться.

Крылья над океаном

В 12.03 стартовал «Эль Энканто». Пилотом на нем был отставной морской летчик Норман Годдард (Norman A. Goddard), а штурманом – л-т Кеннет Хокинс (Kenneth С. Hawkins). Моноплан долго разгонялся, у края ВПП поднялся на метр-полтора и рухнул сбоку от полосы, ровно на 7000-футовой отметке. Левая плоскость крыла оказалась сломана,
В 12.11 на взлет пошел «Пасифик Флайер», пилотируемый известным асом Первой мировой войны, бывшим пилотом эскадрильи «Лафайетт» м-ром Ливингстоном Ирвингом (Livingston G. Irving). Аэроплан с черным фюзеляжем и оранжевым крылом, украшенный «лафайеттовской» эмблемой (голова индейца), тяжело пробежал почти всю полосу, оторвался в самом ее конце, но вдруг просел и упал в воду. Ирвингу повезло – его «Бриз» упал на мелководье, сломав лишь хвостовой костыль. Машину быстро отбуксировали на аэродром, наспех подремонтировали и стали готовить к повторному старту.
12.31 взлетела «Вега», которую вел опытный экипаж – уже упомянутый выше Джек Фрост и штурман Гордон Скотт (Gordon Scott). Еще через 2 минуты на старт вышел «Эйрседан», управляемый 24-летним Джоном Педлером (John Augy Pedler) – самым молодым летчиком гонки. Кроме штурмана л-та Виласа Кнопа (Vilas «Су» Кпоре), пассажиром на нем летела подруга пилота 22-летняя школьная учительница Милдред Доран (Mildred Doran), в честь которой самолет получил имя «Мисс Доран».
12.34 – взлетела «Алоха». Машиной управлял пилот гавайских авиалиний Мартин Йенсен (Martin Jensen), штурманом летел к-н ВМС Пол Шлютер (Paul Schluter). Через две минуты в воздух поднялся «Вуларок». Спонсором экипажа был «бензиновый король» Фрэнк Филипс (Frank Philips), владелец компании «Philips-66», производившей авиатопливо. Пилотировал самолет отставной армейский авиатор, а ныне голливудский летчик-трюкач Артур Гебель (Arthur С. Goebel). Его штурман – л-т Вильям Дэвис-младший (William V. Davis Jr), офицер ВМС США – оказался счастливчиком: он должен был лететь на самолете Ковелла, однако флотское начальство затянуло с отпуском, и Вильям попал на гонку лишь за 3 дня до старта. Проезжая на поезде, он видел обгоревшие обломки упавшего в Пойнт Лома аэроплана, штурманом которого он мог быть. . Голливудская «закалка» Гебеля сказалась и здесь: он сделал «крюк» в сторону Сан-Франциско и на глазах у двухсот тысяч зрителей провел свою машину на высоте 1500 футов вдоль улицы Маркет Стрит, сопровождаемый самолетами с журналистами и фотографами.
12.37 – взлетел «Даллас Спирит», управляемый еще одним ветераном Первой мировой, кавалером «Креста за заслуги» Уильямом Эрвином (William Ervine). Вскоре после взлета ему пришлось повернуть назад: обнаружился отрыв обшивки фюзеляжа. Ремонт потребовал 3 дня. За ним вернулись еще два самолета, у которых задымили моторы. В 12.43 приземлилась «Мисс Доран», а через две минуты села «Оклахома». Мотористы быстро разобрались со вторым самолетом. Оказалось, что пилот слишком долго использовал форсаж и «сжег» мотор – о продолжении полета не могло быть и речи. У мотора «Мисс Доран» требовалось лишь заменить сгоревшие свечи. Правда, на борту не нашлось даже инструмента для этой нехитрой операции. На все расспросы Мил Доран простодушно ответила: «Мы бросили инструменты в Лонг-Бич; они болтались под ногами и цеплялись в салоне за окружающие вещи». Механики заменили неисправные свечи, и в 14.03 «Мисс Доран» снова пошла на взлет. В суматохе никто не обратил внимание – дозаправлялся ли самолет, уже взлетавший полтора часа назад…
Успели подремонтировать и «Бриз» м-ра Ирвина. Но «Пасифик Флайер» снова проехал всю «взлетку», едва поднялся над ней и рухнул на землю, снеся шасси и поломав левую плоскость крыла.
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Разбившиеся на взлете самолеты «Пасифик Флайер» и «Эль Энканто»

Полет победителя

Экипаж «Вуларока» уверенно вел самолет по маршруту. Перед полетом Дэвис проконсультировался с опытным авиатором Б. Дж. Кон-нелом (В. J. Connell), и тот предостерег коллегу о возможных ошибках в счислении широты (имевших место здесь ранее) и необходимости иметь к радиостанции второй комплект ламп, запасной аккумулятор и антенны. Однако, вопреки опасениям, радиостанция работала отлично: с борта самолета шел радиосигнал (позывной KGGI), ясно различимый судами ВМС. Ответный сигнал, посылаемый кораблями, был для Дэвиса лишь вспомогательным, т.к. основным средством ориентирования были навигационные приборы: 4 компаса и пузырьковый секстант. Ночью, в 03.30 сигнал с «Вуларока» был получен кораблями «Сити оф Лос-Анджелес» и «Президент Харрисон», находившимися в 725 и 700 миль от Гонолулу, соответственно. Утром, когда «Вуларок» отделяли от Гавайев примерно 200 миль, его радиограмму приняла станция Вайава (Wahiawa), находившаяся по соседству с Уилер Филд. Экипаж передал, что по расчетам до посадки осталось 2,5 часа лету.
На аэродроме храбрых летчиков ждала торжественная встреча. Собралось примерно 30 тысяч зрителей во главе с губернатором Фаррингтоном (Farrington), Джеймсом Доулом и другими видными деятелями. Во всю мощь гремел оркестр, самолеты крутили над аэродромом фигуры высшего пилотажа, гавайские девушки в народных костюмах пением и танцами развлекали публику. Регулировщики еле управлялись с «армадой» из десяти тысяч автомобилей, заполнивших аэродром и еще 2 километра шоссе.
Уже на подлете к Гавайям радиостанция «Вуларока» замолчала. Дэвис не растерялся, запитал ее от аккумулятора аэронавигационных огней и, передав очередные данные о местоположении самолета, взялся за починку. Оборванный провод быстро нашелся, и радио заработало в нормальном режиме. Когда на горизонте появились очертания о. Мауи, мотор начал давать перебои, но тут же заработал нормально, а с расстояния 70 миль стали видны о-ва Молокаи и Оаху – конечная цель путешествия. На подлете к ним штурман выпустил сигнальную ракету и сбросил дымовые шашки, а еще через несколько минут пилот подлетевшего истребителя поприветствовал коллег и «на пальцах» показал, что они первые. Вскоре подтянулся почетный эскорт – самолеты армейской авиации и ВМС. Вся кавалькада к восторгу зрителей медленно пролетела над аэродромом Уилер Филд, и после 26 ч 17 мин 33 с полета, «Вуларок» приземлился (фото на заставке), и авиаторы были встречены восторженной публикой. Приветствия, поздравления, цветы и овации…
Чувствовавший себя именинником Доул развернулся во всю свою ораторскую мощь: «Сегодня слово «Гавайи» на устах людей всего мира, в умах бесчисленных миллионов людей. Авиация в этом, 1927 году, внесла наши Гавайи, более, чем когда-либо раньше, в сознание всего американского народа». Тут же магнат поздравил экипаж «Вуларока» с выигрышем первой премии. Измученные перелетом авиаторы, увешанные гавайскими цветочными гирляндами, довольно бодро перенесли весь «официоз» и общение с журналистами, после чего отбыли отдыхать в отель «Royal Hawaiian».
Публика пребывала в ожидании других экипажей. Атмосфера была праздничная. Лишь встревоженная Маргарет Йенсен, жена пилота самолета «Алоха», спросила Гебеля и Дэвиса, не видели ли они других участников гонки. Увы, но те ничего не смогли сказать о судьбе своих коллег.

На честном слове…

Экипаж Йенсена и Шлютера подготовился к полету с горем пополам. Чего только стоили полсотни находившихся на борту канистр с бензином, из которых штурман должен был переливать горючее в основной бак, а оттуда ручным насосом перекачивать в расходный. Йенсен справедливо опасался своей халтурной топливной системы и в полете старался маневрировать как можно аккуратнее. Постоянная возня с канистрами и насосом здорово измотала Шлютера, и тот частенько переполнял бак при закачке (из-за этого за «Бризом» раз за разом волочился бензиновый шлейф). Желая сэкономить топливо, экипаж решил лететь на предельно малой высоте, в 3-4 метрах над водой, иногда поднимаясь до 10-15 метров. Была пасмурная погода, плотные тучи закрывали небо, а внизу под самыми колесами мелькали океанские волны. Можно представить, как этот «пейзаж» действовал на штурмана, который даже не мог говорить с пилотом, сидевшим вверху в открытой кабине (общались при помощи записочек, передаваемых по «телеграфу» из роликов и проволоки). Шлютер был матерым «морским волком», поплававшим и на парусном флоте, и на паровых судах. Он «стойко переносил невзгоды», однако каждый сброс опустевшей канистры из открытой двери, в нескольких метрах над водой, здорово действовал на нервы, и Пол непрерывно курил рядом с пролитым бензином!
Вечером попытались сориентироваться. Так как из-за плотной облачности звезд не было видно, пришлось подняться выше. С трудом набрав около 1200 м, самолет вошел в плотную облачность, и вскоре Йенсен потерял пространственную ориентировку. Кончилось тем, что машина сорвалась в штопор, однако опытный пилотажник Мартин благополучно вывел ее и снова начал потихоньку набирать высоту. Но пробить облака не удавалось, «Алоха» еще дважды валилась, и в конце концов, пришлось лететь без точных ориентиров. Дальше – хуже. Ночью, в тумане Йенсен снизился (как показывал прибор) до 10 футов (около 3 м). Так он летел почти час, пока, сомлев от многочасового сидения, случайно не двинул ручку управления от себя. Тут же – удар колесами о воду! Машина задрожала, поднялся фонтан брызг, однако мотор тянул, и Мартин успел «подхватить» самолет Он набрал высоту 500 футов, которую и решил держать.
Наступило утро. По расчетам до Оаху было миль 200, но экипаж заблудился окончательно. Йенсен стал терпеливо нащупывать «окно» в облаках, и два с половиной часа «Бриз» шел по дуге, пока, наконец, в просвете не заблестело солнце, и штурман смог сориентироваться. На «Алохе» не было указателя расхода топлива, и на всякий случай Шлютер даже приготовил спасательный плотик, но до Гавайев все-таки удалось дотянуть. На посадку «Алоха» пришла почти с пустыми баками: в них оставалось бензина всего на 20 минут.
На подлете к Оаху «Бриз» также встретил почетный эскорт истребителей. Когда радостная толпа окружила приземлившийся самолет, измученная ожиданием Маргарет Йенсен была на грани истерики, но все обошлось – ее супруг вышел из самолета улыбаясь и неся мешок с почтой. Время полета составило 28 ч 16 мин.
Зрители не расходились: ожидали прибытия оставшихся двух участников, но прошел час другой, а горизонт был пуст. Настроения становились все более мрачными: было очевидно, что и «Локхид», и «Эйрседан» потерпели бедствие где-то над морем…

Сказка с несчастливым концом

На следующий день началась поисковая операция, которую координировал командующий Тихоокеанским флотом США адмирал Ричард Джексон (Richard Н. Jackson), находившийся на борту своего флагмана линкора «Калифорния». На поиски двинулась армада из 50 судов, 36 из которых были военными. Кроме этого, была задействована значительная часть вспомогательных сил и береговых служб Тихоокеанского флота. 10 самолетов армейской авиации вели поиск на удалении до 200 миль от Сан-Франциско, была задействована и армейская авиация на Гавайях.
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Победители: Артур Гебель (слева) и Вильям Дэвис-мл
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Пришедшие вторыми:Мартин Йенсен (слева) и Пол Шлютер
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Самолеты победителей: «Вуларок» и «Алоха»

Напряженные поиски результатов не давали, и только принесли новые жертвы. Один из армейских самолетов упал в воду, погибли 2 члена его экипажа. Был отремонтирован «Даллас Спирит», и его пилот Уильям Эрвин заявил о готовности принять участие в поисковой операции, причем почему-то хотел лететь на Гавайи по маршруту гонки (возможно, он имел какие-то обязательства перед своими спонсорами). Машину оснастили радиостанцией, снятой с разбитого «Пасифик Флайера», и, согласовав с флотским начальством маршрут и план поисков, 19 августа в 14.05 Эрвин поднял машину в воздух. Поначалу полет проходил нормально, в первых двух радиограммах экипаж доложил о прохождении контрольных точек. В третьей радист Элвин Эйхвальд даже пошутил: «Передайте джентльмену, готовившему завтрак, что все было прекрасно, но мы не можем найти зубочистки». Но в 21.02, когда самолет был примерно в 600-х милях от Сан-Франциско, пришла радиограмма: «Мы вошли в штопор. SOS. .. Мы вышли из штопора, но напуганы. Освещение приборной доски погасло, и Билл даже не видел направление вращения». И почти сразу же: «Мы -в штопоре. SOS…» На этом связь оборвалась. Многодневные поиски были безрезультатными – ни следов катастрофы, ни обломков – ничего… Несколько человек заявили, что видели вспышки сигнальных ракет на вершине одной из гавайских гор Мауна-Лоа, но поиск там ничего не дал. Военные моряки предположили, что участники гонки могли промахнуться мимо островов, и на всякий случай провели поиск в радиусе 500 миль от Гавайев, но результатов это также не дало. Через 3 недели операцию стали сворачивать. Всего с 17 августа по 5 сентября суда «прочесали» 350 тысяч кв. миль (по другим источникам – даже 550 тысяч ) на всем протяжении от Сан-Франциско до Гонолулу и вокруг Гавайев. Результат остался нулевым: самолеты и экипажи исчезли бесследно. Финал трагедии – 16 сентября 1927 г., ровно через месяц после старта, на вышедшем в море корабле ВМС США «Мауи» состоялась поминальная служба по погибшим авиаторам.

«Место для шага вперед»

На Доула и организаторов гонки обрушился шквал критики. Их упрекали в том, что они позволили отправиться в дальний и опасный полет участникам со слабой штурманской подготовкой, а также плохим оснащением самолетов для этого. К негодующему хору газетчиков присоединились и некоторые видные специалисты, среди которых были: вице-председатель NAA Карл Уолфли (Carl Wolfley), знаменитый полярный летчик Флойд Беннет (Floyd Bennet), конструктор двигателя «Уирлуинд» Чарльз Лоуренс
(Charles L. Lawrence), первый гражданский летчик, пролетевший от материка до Гавайев (тот самый, июльский полет на «Travel Aiг») Эрнест Смит (Ernest L. Smith). Джеймс Доул стал отказываться от своих слов, заявив, что приз предназначался лишь победителю, а формат гонки поменялся под давлением «комитетчиков». Министерство торговли, естественно, «встало горой» за своих, утверждая, что инспекторы из его аэронавтического отдела с самого начала видели все проблемы и недочеты, но так как никто формально не предъявил претензии, то и говорить не о чем. Однако многие специалисты не «валили все шишки» на организаторов. «Не забывайте о той помощи, которую лейтенант Уайатт оказал всем участникам гонки. Это – факт, что он спас некоторых от гибели в море, и это люди будут помнить до конца своих дней», – заявил Артур Гебель. Вильям Дэвис добавил, что проверки штурманов перед началом полета не представляли трудности для квалифицированных специалистов и были надежной преградой для всех случайных в этом деле людей.
Несмотря на трагические события, гонка стала значительным прогрессом по сравнению с предыдущими перелетами. Первый перелет через Атлантику на самолетах NC-4 в 1919 г. поддерживала флотилия из стоящих по маршруту 60 судов, и сам полет имел две промежуточные посадки: на Ньюфаундленде и Азорских островах. При этом из трех стартовавших машин до Португалии долетела лишь одна. В 1924 г. экипаж самолета Douglas «World Cruiser» во время своего кругосветного полета пересекал Атлантику с промежуточными посадками в Исландии, Гренландии и Ньюфаундленде, и при этом для обеспечения полета снова были задействованы крупные силы флота. Перелет Джона Роджерса в 1925 г. поддерживали суда, стоявшие вдоль маршрута, и гидропланы с Гавайев, все закончилось вынужденной посадкой и 9-дневным дрейфом.
С точки зрения продвижения трансокеанских пассажирских авиаперевозок, гонка Доула закончилась полным провалом. Идея полетов с континента на Гавайи заглохла на добрые 10 лет, а полностью самолеты вытеснили морские суда с тихоокеанских пассажирских линий вообще в середине 1970-х гг.
Однако для общего прогресса авиации эта гонка стала «местом для шага вперед» в деле внедрения новых стандартов авиатехники, средств навигации и связи, организации аварийно-спасательных работ. Велик был и моральный фактор: не случайно гонка стала одной из излюбленных тем американских журналистов, литераторов и кинематографистов. Особенно на людей искусства произвела впечатление гибель «первого авиапассажира на Тихом океане» – красавицы Мил Доран, которую и удостоили наибольших посмертных почестей.
Вернее не скажешь: «В новую воздушную эру может казаться, что все было напрасно – бесполезные жертвы приключений и первопроходчества… Но кто-то должен был это сделать первым». («Honolulu Star Bulletin», статья к 30-й годовщине начала гонки). 
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ВОЗДУШНЫЕ ДРАКОНЫ ПОДНЕБЕСНОЙ
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Часть 3. Советские добровольцы вступают в бой

Продолжение, Начало в «АиВ», №№ 4-6'2007; 3, 4'2008.

Боевые действия бомбардировочной авиации

Ко времени вступления первых групп советских летчиков в боевые действия на фронтах китайско-японской войны там сложилась исключительно тяжелая обстановка. С июня по октябрь 1937 г. японцы перебросили на побережье Китая огромную армию, предназначенную для оккупации всей страны. Захватив в ноябре Шанхай, они повели форсированное наступление на китайскую столицу Нанкин. Главные силы японской авиации располагались в районе Шанхая на трех аэродромах, удаленных от линии фронта на 300 км, и на о. Формоза (Тайвань), где находилась их основная база. Пользуясь превосходством в воздухе, японцы бомбили китайские аэродромы, в основном, с тихоходных одномоторных самолетов. Налеты производились даже без прикрытия истребителей небольшими группами по 5-9 машин.
Как указано в одном из хранящихся в Российском государственном военном архиве (РГВА) отчетов, основной задачей «китайских»[3*] бомбардировщиков стало «уничтожение материальной части японской авиации на аэродромах и действия по военным кораблям на р. Янцзы, производящим подвозку войск и самолетов». Бомбовые удары по японским боевым кораблям и военным транспортам в море китайское командование при участии советских военных советников М.И. Дратвина и П.Ф. Жигарева стало планировать еще до падения Шанхая. Однако зам. командира группы М.Г. Мачин и штурман К.Ф. Олехнович доложили, что при вылетеизХанькоубензи-на на возвращение не хватит. Тогда на совещании у китайского командования решили в качестве аэродрома подскока использовать Нанкин, находившийся в 30-40 км от линии фронта. К вечеру 1 декабря первая группа СБ перелетела туда.
Приземлившись на прифронтовом аэродроме, советские летчики сразу прочувствовали всю сложность обстановки. Не успели они рассредоточить самолеты, как завыли сирены, оповещая о вражеском налете. Через несколько минут на высоте 2500-3000 м разгорелся ожесточенный воздушный бой нескольких И-16 с японскими истребителями Ki-10, в котором были сбиты 5 неприятельских самолетов. Попавшие в плен японские летчики на допросе показали, что они не знали о появлении в Нанкине китайских истребителей. Далее они рассказали, что японские истребители базируются к юго-западу от Шанхая на полевом аэродроме, а на центральном аэродроме города находятся в основном бомбардировщики.
3* Любопытно, что даже в советских совсекретных отчетах конца 1930-х гг: наши летчики и самолеты обозначались как «китайские»
2 декабря китайские СБ с советскими экипажами впервые произвели налет, одновременно атаковав центральный аэродром Шанхая и корабли в районе Цзяниня. Взлетев на рассвете, бомбардировщики (ведущий – М. Мачин, штурман – К. Олехнович) полетели от Нанкина вдоль правого берега Янцзы, затем повернули на северо-восток и на 30-40 км углубились в море. Таким маневром они планировали выйти на сухопутную цель с неожиданного для противника направления. Но с первого захода аэродром не нашли, пришлось делать второй. В отчете 1938 г. «Война в Китае. Боевые действия авиации за год войны» приведен рассказ «китайского» летчика о том налете. «Когда мы подлетели к цели, она оказалась тщательно замаскированной. Все летное поле было застроено домиками и скирдами, и с воздуха цель представлялась в виде деревушки. Нам пришлось пройти над аэродромом и сделать еще один заход, чтобы окончательно убедиться в правильности нашего выхода на цель, так как хорошая маскировка породила неуверенность у ведущего. Зенитная артиллерия противника огня не открывала, и никаких признаков присутствия его авиации не было. Но, как только были сброшены бомбы, противник открыл сильный огонь со стороны аэродрома, а также и с военных кораблей. Разрывы происходили выше и сзади; высота бомбометания – 3000 м. В момент бомбардирования в воздух поднялось несколько истребителей противника, однако атаковать нас им не удалось, так как они нас не догнали». Повреждений от зенитного огня не было. По докладам экипажей, в результате бомбежки «вывели из строя много самолетов противника – три (или четыре) тяжелых бомбардировщика сгорели. .». Впоследствии отмечалось, что «полеты китайских бомбардировщиков 2.12.37 на аэродром Шанхай… дали хороший результат».
В то же время две группы СБ по 6 самолетов в каждой (ведущие звеньев – к-н И.Н. Козлов, а также Несмелое, Скромников и Сысоев) с интервалом в 30 мин атаковали японские корабли в районе Цзяниня, где китайцы перегородили фарватер Янцзы несколькими затопленными баржами и торговыми судами. Возле этой преграды стояли на якорях 2 эскадры разнотипных кораблей противника, в первой насчитывалось до 10 единиц, во второй – до 20. Сброс фугасных 100-кг бомб произвели с одного захода с высоты 3000-4000 м. Корабельная артиллерия открыла огонь, однако японские зенитчики не успели пристреляться и не причинили вреда самолетам. В одном из архивных документов отмечается, что «налет стал настолько неожиданным для японского командования, что даже прикрывавшие флот истребители не успели взлететь с ближайшего аэродрома Шанхая. Группа китайских бомбардировщиков вернулась на свой аэродром без повреждений. В результате этого налета, как сообщали китайские газеты, два корабля потоплены и шесть серьезно повреждены». По другим данным, «при бомбардировке кораблей потопили четыре».
В налетах 2 декабря были израсходованы все бомбы, доставленные к тому времени из Алма-Аты. Советские авиаторы не стали ждать, когда из СССР подвезут новые боеприпасы, и решили использовать хранившиеся на китайских складах иностранные бомбы. Выяснилось, что для их подвески на СБ необходимо переделать замки бомбодержателей, что успешно проделали китайские техники под руководством наших инженеров.
Японцы оперативно усилили противовоздушную оборону, создав мощную систему ПВО в Шанхае, а впоследствии и в других важных городах. Кроме сухопутных зенитных батарей, для этого использовалась артиллерия кораблей, зашедших в Янцзы. Города и корабли, уходившие вверх по течению Янцзы, защищали большие группы истребителей (до 12 единиц). Кроме того, при подготовке наступления японцы прикрывали средствами ПВО передовые позиции.
Ответом японского командования на «наглые» действия китайских бомбардировщиков стали и усиленные атаки нанкинского аэродрома, где в общей сложности находилось до 50 различных самолетов китайских ВВС. Уже 2 декабря, через 20 минут после посадки вернувшихся с задания СБ, они нанесли удар, а затем до 16 часов непрерывно забрасывали аэродром бомбами. Интенсивные налеты продолжались и в следующие 2 дня, однако, как отмечалось в одном из советских документов, они «больших потерь не причинили…».
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Разгрузка авиабомб разных калибров

Вместе с тем сразу стали очевидны недостатки в работе системы воздушного наблюдения, оповещения и связи (ВНОС) нанкинского аэродрома, а также в действиях по выводу бомбардировщиков из-под удара. Тревога прозвучала, когда японцы были уже видны с аэродрома. Чтобы не попасть под бомбы, СБ начали взлетать, «..причем каждый старался взлететь скорее. Самолеты взлетали с разных направлений, прыгали один через другого…». Бомбы уже рвались на окраине аэродрома. В воздух успели подняться не все машины, а одна из начавших разбег не смогла оторваться от земли и скапотировала за границей аэродрома, угодив в озеро. После взлета СБ «поодиночке или парами ходили на высоте 1000-1500 м около аэродрома или по большому кругу. . Некоторые, отходили от аэродрома на 10-15 км, поворачивали в зону боя истребителей, подвергались атакам японцев» В тот день советские «бомберы» понесли первую потерю: японский истребитель с первой же атаки сбил СБ, ходивший в одиночку по кругу над аэродромом. По воспоминаниям Мачина, самолет был сбит на высоте около 100 м и взорвался при падении. Погиб командир звена л-т B.C. Алексеев.
И в дальнейшем в отчетах отмечалось, что летный состав при внезапных налетах противника нервничал, торопился, не выдерживал очередности взлета, не находил ведущих, В результате нередко происходили поломки и даже столкновения. Одно из них случилось 15 января 1938 г. в Наньчане. Из-за поспешности и несоблюдения дистанции один СБ ударил впереди идущий бомбардировщик левым мотором в правую плоскость. Оба самолета упали с высоты 40-50 м и сгорели. Погибли летчики л-ты А.К. Литвинов и А.А. Иосифов, а также их штурманы л-ты A.M. Шуман и Л.Я. Лаврентьевич (о стрелках-радистах данных нет).
Вскоре обстановка вынудила китайское командование отвести свою авиацию из Нанкина 4-5 декабря самолеты перебазировали на аэродромы Ханькоу и Наньчан, находившиеся в 400-600 км от фронта и в 240 км друг от друга. Тут китайцам наконец-то удалось наладить оповещение о приближении авиации противника, и СБ стали своевременно выходить из-под удара японских бомбардировщиков. Однако значительное удаление аэродромов от линии фронта резко снизило эффективность китайской авиации, главной задачей которой стала бомбежка боевых порядков наступавших на Нанкин японских войск Тем не менее группы СБ, ведомые Кидалинским, Мачиным и Козловым, с 2 по 12 декабря ежедневно атаковали части противника, внося расстройство в их боевые порядки.
Чтобы повысить эффективность, старались использовать немногочисленные, пригодные для взлета-посадки СБ аэродромы подскока, но вскоре наступил период дождей, и они размокли, что сделало каждое приземление на такой площадке крайне рискованным. Так, в январе 1938 г. из пяти СБ, совершивших промежуточную посадку на аэродроме у Аньцина, взлететь сумел лишь один, остальных японцы вскоре уничтожили на земле.
12 декабря после ожесточенных боев японцы заняли Нанкин. Они очистили фарватер Янцзы, что позволило кораблям продвинуться вверх по течению по направлению к Уху. Вечером 2 января 1938 г. китайская разведка установила, что один японский корабль находится в 15 км южнее Уху, обстреливает с тыла китайские позиции На рассвете 3 января для удара по нему вылетело звено СБ. «Китайский летчик Ван»[4*] подробно описал этот налет: «Была сплошная облачность. Самолеты к кораблям подошли на высоте 900 м. Пройдя в стороне от него и сделав разворот, легли на боевой курс. Корабль открыл… огонь. Экипаж ведущего самолета, увидя разрывы снарядов на своем курсе, уклонился, сбросил бомбы на 300-400 м в стороне от корабля. Второй самолет, несмотря на разрывы снарядов, которые располагались впереди, пошел на корабль, сбросив серию залпов из шести 100-кг фугасных бомб. Попадание было хорошее, через час после прилета самолетов штаб авиационного командования получил телеграмму от командования Центральным фронтом: «От лица всех войск фронта приношу благодарность авиации за бомбардировку японского военного корабля, причинившего много нам бед, который через 20 мин утонул. Утонул также и недалеко стоявший от него японский военный катер. Желаю Вам новых успехов».
4* Подлинный автор не установлен.
Неделю японские корабли не выходили за пределы Уху Но утром 11 января стало известно, что 2 неприятельских корабля снова ведут огонь по китайским позициям, находясь в 35 км южнее Уху. Через час на бомбежку отправились 2 звена СБ. На высоте 1800 м они вышли под облака и вплотную приблизились к кораблям. По сигналам ведущих звеньев были сброшены 36 100-кг фугасок, но ни одна цель не поразила. Патрулировавшие в районе японские истребители прозевали налет, но атаковали второе звено бомбардировщиков при отходе от цели. Отстреливаясь, два СБ успели скрыться в облаках, при этом стрелок одного экипажа получил ранение. Третий самолет попытался на скорости уйти под облаками, но неприятельские истребители подожгли его. Летчик и штурман спаслись на парашютах, а стрелок мл. командир В.П. Горячев погиб.
Вернувшиеся на аэродром экипажи доложили, что задание не выполнили, и в 15.00 одно звено СБ произвело повторный вылет. Вражеские корабли удалось обнаружить не сразу, т к. они перешли на 15 км ближе к Уху. Японских истребителей в воз духе не было, что позволило СБ беспрепятственно сбросить 18 100-кг бомб. Разрывы перекрыли корабли, и черный дым окутал один из них. Позже с фронта сообщили, что через 40 мин после бомбардировки один корабль утонул, второй, сильно поврежденный, пристал к берегу.
Несмотря на ощутимые потери, японские моряки, как сказано в отчете, следуя «своим самурайским традициям», еще дважды 19 и 28 февраля пытались пройти в китайский тыл. Оба раза их бомбили группы СБ, которым удалось потопить 19 числа канонерку, а 28 числа две канонерки и миноносец.
Во второй половине декабря 1937 г. в бой вступила вторая группа из двенадцати СБ, которую «северным маршрутом» из Иркутска через Монголию привел в Китай комбриг ГИ Тхор. Первоначально планировалось, что забайкальские экипажи лишь перегонят СБ в Китай и вернутся домой на ТБ-3. Однако часть из них в силу ряда причин влилась во вторую группу СБ под командованием Полынина и тотчас же включилась в боевые действия. Основным аэродромом этой группы считался Ханькоу. Так как ранее, после бомбардировок японцами дамбы разрушались, и вода заливала его летное поле, то в 30-40 км к западу создали запасную площадку.
Группа Полынина производила массированные удары по японским позициям, коммуникациям, ближним и дальним тылам на Восточном и Северном фронтах, а для группы Мачина после перебазирования в Наньчан их «родной» аэродром в Нанкине стал одной из основных целей. 15 декабря они пожаловали в «родные пенаты» почти в полном составе, «пригласив» с собой девятку СБ со смешанными или чисто китайскими экипажами, ведомую Ф.И. Добышем. 27 СБ подошли к цели клином девяток, с высоты 4300 м засыпав летное поле фугасными и осколочно-зажигательными бомбами. Позднее Мачин вспоминал, что «с аэродрома поднимались огромные языки пламени и клубы темного дыма, раздавались взрывы. Огненный шлейф метался по летному полю. Весь район вокруг аэродрома тоже был в дыму и пламени – это горели и взрывались японские бомбардировщики, заправленные бензином, склады горючего и боеприпасов». На обратном пути при перелете через Янцзы восточнее Уху группу перехватили около десятка японских истребителей. Во время первой их атаки стрелки СБ плотным огнем подбили два самолета, во время второй – еще два. Истребителям удалось сбить один СБ, китайский экипаж погиб. Впоследствии китайское командование сообщило, что японцы понесли на Нанкинском аэродроме большие потери, сгорело до 40 самолетов.
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Воздушные корабли ТБ-3 использовались в качестве транспортных самолетов

Интенсивность боевой работы советских экипажей возросла в январе 1938 г., причем летать приходилось в плохих метеоусловиях (дымка, дождь, облачность). Из 13 налетов на японские объекты в январе всего 3 совершили в ясную погоду, остальные 10 – при облачности в 5-10 баллов. Так, 2 января пятерка СБ атаковала Нанкинский аэродром и уничтожила на земле 4 бомбардировщика. Группа вернулась без потерь и повреждений. 12 января пять СБ атаковали японские военные эшелоны на станции Шанчин. В район цели шли за облаками, через просветы снижаясь до высоты 600 м. Сбросив бомбы, опять ушли в облака. Уничтожили 2 эшелона с оружием и боеприпасами.
Ежедневно в Москву уходили сводки о боевых действиях, потерях, состоянии материальной части. В архивных папках РГВА сохранились бережно подшитые листы из блокнотов с торопливыми карандашными записями. Уцелело достаточно подробное описание налета группы Полынина на Нанкинский аэродром, предпринятого 26 января. 13 СБ вылетели затемно из Ханькоу и, пользуясь облачностью, незамеченными вышли к цели. Барражировавшие в воздухе японские палубные истребители A4N1 прозевали появление бомбардировщиков. СБ в строю звеньев «на сбавленных оборотах, не встречая препятствий со стороны зенитной артиллерии противника, с высоты 2900 м сбросили свой груз по скученно расположенным японским самолетам, около которых находилось много людей. Удачными попаданиями бомб во время этого налета было сожжено около 30 японских самолетов и бензо-склад…». В рапорте самого Полынина указано: «На аэродроме Нанкина горело 40-50 самолетов», были уничтожены или повреждены аэродромные постройки, склады горючего и боеприпасов, большое количество летно-технического состава. Японцы, правда, признали гораздо меньшие потери – несколько сожженных бомбардировщиков G3M2 и еще несколько поврежденных.
«Китайские» летчики рассказывали, что зенитная артиллерия с земли и с кораблей на Янцзы открыла по ним огонь лишь в тот момент, когда растянувшаяся на 1-1,5 км колонна звеньев сбросила бомбы. Черные разрывы зенитных снарядов повисли в воздухе позади последних бомбардировщиков, не причинив им вреда. Но все же без потерь не обошлось. «В момент ухода в удалении около 18 км от цели китайские бомбардировщики были атакованы японскими истребителями…» (восемь А5М, по другим данным – звено Ki-Ю, – А.Д.). Пользуясь преимуществом по высоте, «при атаке японцы сбили два бомбардировщика. Один из них упал в районе Нанкина, второй ушел на свою территорию», но разбился на вынужденной посадке. Подбитым оказался и самолет Полынина – была пробита система охлаждения одного мотора, и, едва перетянув линию фронта, пришлось совершить вынужденную посадку на болотистый луг. На комбинезонах советских летчиков были нашиты (некоторые носили в карманах) шелковые прямоугольники с черными иероглифами и красной прямоугольной печатью, требовавшие от местных жителей оказывать всевозможное содействие обладателям этих своеобразных мандатов. Внимательно изучив шелковые «документы», крестьяне извлекли самолет Полынина из болота, на руках донесли до берега Янцзы и, «тормознув» буксир с баржей, отправили в Ханькоу.
Налет 26 января имел очень важное значение. После него «на аэродроме Нанкина не оставалось ни одного японского бомбардировщика. Все они были перебазированы на аэродром Шанхая, удаленный от линии фронта до 500 км».
В начале февраля 1938 г. китайская разведка установила, что японцы создали на аэродроме Ханчжоу южнее Шанхая крупную авиабазу. Разработку и руководство операцией по нанесению массированного бомбового удара поручили старшему советнику по авиации в Китае П.В. Рычагову. Совместно с командирами авиагрупп он разработал план действий, согласно которому первая группа в составе девяти СБ нанесла удар по центральному аэродрому, вторая – 8 СБ – бомбила скопление эшелонов на железнодорожной станции.
Налет на аэродром оказался внезапным, а потому успешным. На летном поле находилось до 25 самолетов. Тревогу японцы объявили, но взлететь не успели – бомбы настигли их на рулежке. Летчики в рапортах отметили, что огонь и дым закрыли весь аэродром. Позже установили, что уничтожили 12 самолетов и много повредили (по другим данным – вывели из строя более 30 машин), сгорели ангары и склады с военным имуществом.
Следует отметить, что все налеты китайской бомбардировочной авиации на крупные аэродромы японцев производились на основе агентурных данных и «имели хороший результат». Практика показала, что агентура лучше воздушной разведки, которую надо выполнять группой с одновременной бомбежкой, иначе после пролета разведчика самолеты противника немедленно улетят на другие площадки.
Удача не всегда сопутствовала авиаторам даже во время тривиальных перелетов. Так, 24 февраля при перелете с аэродрома Лышуй в Наньчан штурман одного СБ допустил ошибку и заблудился. Израсходовав горючее, самолет «приводнился» – попросту упал в озеро всего в 25 м от аэродрома. Машина была разбита, экипаж погиб. По данным РГВА, в тот день погибли летчик л-т М.М.Аносов, штурман л-т П.И. Чабан, а также батальонный комиссар и тоже штурман М.А. Тарыгин. Кто в том полете занимался навигацией – неизвестно. Существует и версия, согласно которой Тарыгин погиб днем раньше в экипаже китайского летчика.
В отличие от японцев все первые месяцы СБ обходились без истребительного прикрытия, полностью оправдывая свое название «скоростные». Не только армейские истребители Ki-10, но и более современные палубные А5М не могли угнаться за СБ и не являлись для них серьезными противниками. В начальный период войны японские истребители обычно близко к строю СБ не подходили, атакуя с 500-700 м, но позже эту дистанцию резко сократили до 100-200 м. За первые 3 месяца войны (с декабря 1937 г.) стрелки и штурманы с СБ сбили 13 А5М и 4 Ki-10. Чуть позже произошел любопытный случай, когда звено СБ в плохих метеоусловиях снизилось до 500 м и неожиданно обнаружило опереди на попутном курсе два А5М. Почти «не отвлекаясь», наши летчики сбили их и продолжили выполнение своего задания.
Тем временем стал подходить к концу ресурс двигателей М-100. В Центр докладывали, что на семи машинах осталось всего от 10 до 40 ч моторесурса. Новые двигатели поступали из СССР не ритмично и в недостаточном количестве. В итоге моторы стали ремонтировать сами и продолжали их эксплуатировать. Сверх установленного ресурса они нарабатывали до 150 ч.
В одном из отчетов специальный раздел был посвящен описанию ошибок при эксплуатации матчасти в боевых условиях. Так, отмечалось, что далеко не всегда производится грамотный запуск моторов по боевой тревоге, техники забывали регулировать магнето, однажды в спешке забыли снять струбцины элеронов.
Были «отчеты» и другого рода. Например, после возвращения в СССР штурман л-т Т.А. Лакомов написал фактически донос на своего командира, скромно названный «Недостатки в работе Ф.П. Полынина». Среди различных «преступлений», которые доносчик посчитал «необходимым проверить», стал «факт сдачи сразу двух моторов у самолета т. Полынина при налете группы на Нанкин. Самолет все время шел по маршруту хорошо, но, не доходя 40 км до цели, Полынин сделал вынужденную посадку: сразу из двух радиаторов пошла вода с маслом. Необходимо иметь в виду то, что Полынин всегда брал с собой своего техника вместо стрелка-радиста».
Следует отметить, что в целом вынужденных посадок происходило немало. Много раз самолеты сажали «на живот», причем иногда летчики попросту забывали выпустить шасси. Как правило, эти машины после ремонта возвращались в строй. Летчик А.И. Пушкин (впоследствии Герой Советского Союза) вспоминал, что ему самому пришлось много потрудиться вместе с техниками, восстанавливая свою машину. Ввиду отсутствия пневматических молотков клепать приходилось обычными. Детали для ремонта, в том числе фрагменты обшивки, брали со списанных самолетов.
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Китайские летчики сражались бок о бок с советскими добровольцами

Опыт привел к убеждению, что боевая загрузка СБ занижена. Тогда в бомбоотсеке одной машины смонтировали, кроме бомбодержателей для 100-кг бомб, два ящика, в каждый из которых укладывали по 12 осколочных бомб АО-10 или 18 АО-8. Эксперимент оказался удачным, и за неделю такие же ящики-кассеты установили на всех СБ группы Полынина. Впоследствии они успешно использовались в боевых вылетах. В результате удалось поднять бомбовую нагрузку с 600 кг почти до 800 кг. Лишь однажды ящики-кассеты стали причиной гибели экипажа. 15 февраля две 8-кг бомбы застряли в ящике и затем выпали на закрытые створки бомболюка. Этот СБ вернулся с задания с сильно поврежденным стабилизатором, и после посадки возле него собрались до 20 советских и китайских механиков. После выключения моторов штурман Песоцкий открыл створки, как это обычно делали все, бомбы упали на землю и взорвались. Самолет сгорел, 6 человек погибли (штурман умер от ожогов), двое получили тяжелые ранения и еще 6 – легкие. Из экипажа выжил лишь стрелок, которого взрывом выбросило из кабины, перекинуло через ров и проволочный забор.
После этого случая прежде чем открывать створки, бомбоотсеки внимательно осматривали. Если там находили бомбы, то 5-6 человек придерживали створки снизу, а когда штурман открывал замки люка, то створки немного приоткрывали и вытаскивали бомбы.
Этот случай и другие небоевые потери стали поводом для специального приказа по дисциплине наркома обороны К.Е. Ворошилова. В нем особое внимание уделялось «метеодисциплине»: потеря ориентировки при полетах в плохую погоду вне зоны боевых действий стала едва ли не основной причиной тяжелых летных происшествий. Такие случаи происходили с пугающей регулярностью. Так, 15 ноября 1937 г четыре СБ вылетели с аэродрома Ланьчжоу в Ханькоу. Через 250 км их встретила сплошная облачность. Ведущий решил подняться выше облаков. При пробивании облачности 3 самолета оторвались от ведущего, и потерявшим ориентировку экипажам пришлось идти на вынужденную. На аэродром Ханькоу благополучно прибыл лишь ведущий. 21 декабря ни один из пяти СБ, пытавшихся в плохих метеоусловиях перелететь из Хэнъяна в Наньчан, не смог добраться до места. 2 экипажа потеряли ведущего, заблудились и совершили вынужденные посадки вне аэродрома, причем самолеты получили повреждения. Остальные СБ вернулись в Хэнъян.
С начала февраля 1938 г. на Северном фронте японцы стали собирать большие силы для наступления на Сюйчжоу по линии железной дороги Тяньцзинь-Пукоуской. Для этого им предстояло форсировать реку Хуанхэ, на которой закрепились китайские войска. Японцы рассчитывали использовать железнодорожный мост, а также ряд временных переправ. Именно эти объекты и железнодорожные станции стали основными целями китайской бомбардировочной авиации в те дни. Налеты, как правило, производились на основе агентурных сведений и данных от наземных частей, без их уточнения авиаразведкой.
Еще один «китайский» летчик так рассказывал о своих налетах: «9.02.38… группе в 13 самолетов поставили задачу бомбить станцию Пампу с целью задержки сосредоточения и уничтожения живой силы на станции. Расстояние до цели – 450 км. Маршрут взяли прямой. Бомбометание произвели в строю колонны звеньев (в переднем – 4 бомбардировщика) фугасными и фугасно-осколочными бомбами с высоты 2000 м при подходе на 3000 м с резким снижением. Заход – под углом 45' к путям. Прицеливание штурманы звеньев и опытные штурманы экипажей произвели самостоятельно. В момент бомбометания на станции находилось три состава.
10.02.38 около 14.00 получены данные, что на аэродроме у станции Пампу производят посадку тяжелые самолеты противника и в 40 км восточнее Пампу вниз по течению японские части начинают переправляться через реку, у переправы – крупное скопление войск. Срочно на самолеты двух звеньев подвесили бомбы фугасные и фугасно-осколочные с мгновенными взрывателями, на захват самолетов на аэродроме мало надеялись. Аэродром действительно оказался пустым. Пошли на запасную цель, т.е. переправу на высоте 2400 м.
При подходе к месту переправы, нанесенной на карте и опознанной по населенному пункту, ничего не было обнаружено, кроме отдельных лодок. Крупных скоплений войск тоже не было видно. Несмотря на сомнения и колебания штурмана сбросили все же бомбы в указанном месте – в районе лодок. Часть бомб упала в воду, вторая часть – на берегу. По наблюдению китайских частей с противоположного берега и по их донесению, противник потерял убитыми и ранеными более 1000 человек. Лодки, на которых переправлялись войска, очень легко опрокидывались. Переправа была приостановлена».
Китайское командование считало, что наиболее уязвимым местом коммуникаций противника являлся мост через Хуанхэ у населенного пункта Цзинань, где находился крупный железнодорожный узел. Уничтожение этого моста должно было способствовать улучшению положения на фронте. Разбомбить важную цель поручили группе Полынина. Однако Цзинань от Ханькоу отделяли более 1000 км, и для дозаправки самолетов потребовалось использовать аэродром подскока. Чтобы не скапливать бомбардировщики на этой небольшой площадке, действовать решили двумя группами. В первую включили 5 СБ, во вторую – 4. На самолеты подвесили 100-кг бомбы. Налет осуществили 12 февраля. Согласно плану операции, высота полета по маршруту и подхода к цели составляла 2500 м, со снижением до 1200 м для бомбометания. И вновь предоставим слово «китайскому» летчику: «Первая группа заходила вдоль моста, вторая поперек. Мост одноколейной ж/д, длиной до 1 км. два пролета над водой. Первая группа бросила серию вдоль моста, вторая – серию залпов по две бомбы – поперек. Уход на максимальной скорости с разворотом или вправо, или влево.
По наблюдениям второй группы и по полученным позже данным, два пролета моста над водой разрушены. Получил повреждения и наведенный рядом понтонный мост. Обе группы наблюдали большое количество разрывов снарядов ЗА. Они появились в момент сбрасывания бомб сзади и выше и после дачи полного газа начали отставать». 
Продолжение следует
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САМОЛЕТЫ ДЛЯ ВОЗДУШНОЙ АКРОБАТИКИ
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Серийный Як-18П

В 1961 г. завод № 116 в Арсеньеве приступил к выпуску Як-18П. Для серии избрали вариант самолета с полностью убирающимся шасси. В целом он соответствовал первому опытному экземпляру 1957 г., но с некоторыми существенными доработками. Например, в конструкцию планера были внесены изменения в целях повышения его прочности. Чтобы улучшить управляемость самолета при выполнении сложных фигур пилотажа, подвергли полной переделке стабилизатор и частично крыло, при этом значительно увеличили площадь рулей и элеронов. Топливную и масляную системы выполнили по аналогии со вторым опытным экземпляром, что позволило осуществлять перевернутый полет и обратный пилотаж. От той же машины серийный Як-18П унаследовал фонарь кабины.
По данным ОКБ, в 1961 г на арсеньевском заводе выпустили 60 машин, а в следующем – еще 65. Серийные Як-18П получали семизначные заводские номера, в которых первые три цифры означали номер завода, следующие две – номер серии и последние две – номер самолета в серии. Так, № 1160308 означал 8-й самолет 3-й серии.
На одном экземпляре серийного Як-18П в середине 1962 г. установили экспериментальный воздушный винт с пластиковыми лопастями вместо деревянных. Прирост тяги несколько улучшил летные характеристики самолета, однако ровно через год, в июне 1963 г., на этой машине одна лопасть винта отлетела, а затем от вибраций отвалился и двигатель. Пилот самолета Борис Чернов погиб – ему не хватило высоты для раскрытия парашюта.
Серийный Як-18П заслужил высокую оценку у спортсменов-пилотажников. Вот красноречивое высказывание Б.А. Орлова: «Як-18П произвел на меня сильнейшее впечатление – наверное, среди освоенных мной самолетов он будет первым из тех, что больше всего запомнился. Довольно легкий, с мощным по тем временам для самолетов такого класса двигателем АИ-14П мощностью в 260 л.с. … приспособленный для длительного перевернутого полета, он позволял выполнять на нем буквально все, не особенно заботясь о запасе скорости и высоты. Благодаря хорошей энерговооруженности самолета летчик мог начинать выполнение комплекса фигур от самой земли – пилотаж выполнялся с набором высоты, что было в диковинку не только нам, но и иностранцам. К тому же Як- 18П оказался очень прост в управлении, «прощал» ошибки…».
Спортивная карьера Як-18П в ДОСААФ отмечена достижениями на международных соревнованиях. На серийных машинах выступала советская команда на втором мировом чемпионате по высшему пилотажу, который проходил в Будапеште 17-29 июля 1962 г. Причем участие в этих ответственных соревнованиях Як-18П едва не оказалось сорванным из-за трагического случая при испытании самолета в ГК НИИ ВВС. Незадолго до отправки команды в Венгрию, 8 июня, в районе аэродрома Чкаловский разрушился в воздухе Як-18П, пилотируемый летчиком-испытателем А.С. Андриенко. Летчик погиб. Сборную хотели пересадить на «Злины-326», но спортсмены убедили начальство не делать этого.
На чемпионате сборная СССР заняла второе место, а В, Лой-чиков завоевал серебряную медаль в абсолютном первенстве. 22 июля, в ходе чемпионата, летчик В. Пискунов выполнил на Як-18П до тех пор невиданную фигуру высшего пилотажа, получившую название «абракадабра». Родилась она в ходе подготовки к этому первенству, которая проходила в Ессентуках. Как рассказывает Б.А. Орлов, в положении о соревнованиях предусматривалось, что участники могут придумать какую-нибудь оригинальную фигуру, не входившую в каталог, составленный испанцем Арести. Владимир Пискунов предложил товарищам по команде посмотреть и оценить его находку. «Володя, появившись над аэродромом метрах на трехстах, положил машину на спину, чуть перевел ее в набор, и вдруг – самолет закрутился вокруг всех своих осей, перекувырнулся через голову и вышел в нормальный полет, чуть со снижением, точно в направлении ввода. Воцарилась тишина. Потом кто-то, кажется, Терегулов, произнес: «Мандрата пупа» – то выражение на неведомом языке, которое изрекает киноактер Сергей Филиппов в фильме «Двенадцатая ночь», а Порфиров, потерев ладонью нос, сказал: «Абракадабра какая-то…». Так летом 1962 г. в Ессентуках родилась знаменитая «абракадабра».
Фигура получилась на редкость удачной, хорошо принималась публикой и судьями, а выполнялась же достаточно просто: на определенной скорости в полете на спине или на боку ручка управления энергично отклонялась от себя и в сторону по диагонали и полностью отклонялась педаль в противоположную сторону. Самолет резко тормозился одновременно с вращением на отрицательных углах атаки, за счет скорости по инерции кувыркался через нос; как только капот самолета подходил к горизонту, рули отклонялись на вывод, и самолет выходил в нормальный горизонтальный полет, причем точно по направлению. Мы все быстро освоили «находку» Пискунова, и «абракадабра» стала нашим фирменным блюдом» на чемпионате мира».
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Парный пилотаж «голова к голове» на Як-18П. Тушино, август 1966 г.
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Як-18П одного из аэроклубов ДОСААФ в темно-зеленой окраске

В 1964 г. советская сборная на четырех Як-18П приняла участие в третьем чемпионате мира по высшему пилотажу, проходившем с 31 августа по 13 сентября в Бильбао (Испания). Итогом этих соревнований для наших летчиков стали командная победа и переходящий кубок Нестерова. У женщин обладателями золотой и серебряной медалей стали Р. Шихина и Л. Васильева, у мужчин чемпионами мира по упражнениям – В. Почернин и В. Пискунов (титул абсолютного чемпиона мира достался испанцу Т. Кастаньо). Як-18П был признан одной из лучших машин чемпионата.
В СССР Як-18П получили более трех десятков аэроклубов и учебных центров ДОСААФ. Вот что вспоминает по этому поводу главный тренер советской сборной по высшему пилотажу К.Г. Нажмудинов: «Когда Як-18П пришел в аэроклубы, это было воспринято с большим воодушевлением. Это был тот самолет, который нам был нужен. И этот самолет, конечно, очень поднял уровень наших летчиков».
На Як-18П советские авиационные спортсмены показывали чудеса мастерства. На этой машине выполнялся групповой пилотаж. Номер четверки Як-18П в строю «ромб» вошел в программу Тушинского парада 9 июля 1961 г. (фото на заставке), а вскоре после этого был повторен на Всесоюзных соревнованиях 1961 г. по высшему пилотажу. Там же Владимир Воловень и Вадим Овсянкин показали полет «голова к голове», который позже часто выполнялся на разного рода показах. В мае 1964 г. над аэродромом «Чайка» под Киевом мастера спорта Владимир Воловень и Михаил Мосейчук (Киевский аэроклуб) впервые в мире выполнили петлю Нестерова, пилотируя самолеты «голова к голове» (то есть внешний самолет выполнял прямую петлю, а внутренний – обратную). Выступление контролировали спортивные комиссары, материалы о нем были направлены в ФАИ.
Як-18П оказался пригодным для установления рекордов. В 1962 г. старший тренер-летчик ЦАК им. В.П. Чкалова Борис Порфиров, стартовав на Як-18П с Тушинского аэродрома, достиг высоты 7358 м. Тем самым он установил новый всесоюзный рекорд высоты полета для самолетов третьей весовой категории. Прежний рекорд, принадлежавший мастеру спорта В. Шумилову, был превышен на 1047 м.
С поступлением Як-18П в аэроклубы воздушной акробатикой стали активно заниматься и девушки. В 1963 г свыше 30 спортсменок приехали в ЦАК на сборы. В течение одного месяца все они освоили на Як-18П не только прямой, но и обратный пилотаж. После этого оказалось возможным провести в октябре 1963 г. впервые отдельное первенство СССР по самолетному спорту среди женщин. Абсолютной чемпионкой СССР стала Р. Шихина (г. Москва).
Начиная с X чемпионата СССР в Куйбышеве (1963 г.) и вплоть до XVII чемпионата СССР в Тушино (1970 г.), Як-18П был непременным участником всех всесоюзных соревнований по высшему пилотажу. Однако с 1969 г. из-за отсутствия нужного количества спортивных самолетов обратный пилотаж был запрещен, и программы чемпионатов СССР стали постепенно упрощаться.

Борьба за безопасность

Как у любого самолета, у Як-18П в ходе эксплуатации выявлялись конструктивные и производственные дефекты. Так, в конце 1963 г. были обнаружены трещины по сварке фланцев крепления двух половин руля высоты. ОКБ Яковлева и руководству ДОСААФ пришлось принять срочные меры по доработке тех экземпляров, на которых это наблюдалось. В дальнейшем были трещины диафрагмы центроплана, на которой расположены кронштейны крепления сиденья летчика; отрыв полок носка первой нервюры центроплана; разрушение усиливающей накладки нижней полки переднего лонжерона центроплана. В 1965 г. были случаи обрыва отдельных болтов крепления стыковочных узлов центроплана и отъемной части крыла, а также ослабления их затяжки. На некоторых Як-18П были поставлены незакаленные рычаги противовесов руля высоты. В результате они изгибались, и противовесы могли касаться внутренних стенок нервюры киля, создавая угрозу заклинивания управления в полете.
На Як-18П было несколько случаев самопроизвольного открывания замка привязных ремней при выполнении перевернутого полета. Всю «прелесть» такого сюрприза испытал известный летчик-спортсмен Игорь Егоров, к счастью, без серьезных последствий.
Были разного рода дефекты и летные происшествия, связанные с неправильной эксплуатацией со стороны летного и технического составов. В этом отношении особенный интерес представляет директива № 02/4747, подписанная 29 октября 1964 г. начальником Управления АП и АС ЦК ДОСААФ СССР Пахомовым. Стоит процитировать этот документ.
«Начальникам учебных авиационных организаций ДОСААФ. Проверкой летной эксплуатации самолетов Як-18П в Центральном аэроклубе СССР им. В. П. Чкалова и в 1-м Московском городском аэроклубе ДОСААФ установлено, что полеты на пилотажных самолетах производятся с серьезными нарушениями по эксплуатации и технике пилотирования.
Основными нарушениями являются:
– выполнение отдельными летчиками запрещенных фигур высшего пилотажа, превышение максимальных эксплуатационных скоростей и перегрузок. Так, 8 августа 1964 г в 64 полетах в зону спортсменов-летчиков на отработку фигур высшего пилотажа была произведена проверка по акселерометрам величин достигаемых перегрузок, при этом зарегистрировано 14 случаев значительного превышения максимальных прямых и обратных перегрузок.
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Як-18П из ЦАК СССР им. В.П. Чкалова
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Очередной летчик-спортсмен готов взлететь на своем Як-18П

О нарушениях техники пилотирования спортсменами свидетельствуют также продолжающие иметь место случаи деформации в полете лобовой обшивки элеронов, что возможно только при превышении максимальной скорости и резких отклонениях элеронов;
– в некоторых учебных организациях во избежание заклинения направляющих штанг нижних колесных щитков основных ног шасси полеты на самолетах Як-18П производятся со снятыми колесными щитками, что намного ухудшает летные характеристики самолета;
– на авиационно-спортивных праздниках, проводимых в различных городах Советского Союза в 1964 году, имели место случаи допуска самолетов Як-18П к пилотажу без съемки дополнительных топливных фюзеляжных баков, предназначенных только для обеспечения перелетов на большие расстояния».
Директивы, критикующие недисциплинированность летчиков, издавались руководством ДОСААФ и в последующие годы. Так, в документе от 17 июля 1968 г. вновь говорилось о том, что отдельные летчики выполняют запрещенные фигуры высшего пилотажа и допускают превышение в полетах максимальных эксплуатационных скоростей и перегрузок. В результате резкого отклонения элеронов на максимальной скорости и превышения эксплуатационных перегрузок выявлено несколько случаев разрушения силовых элементов крыла и хвостового оперения. Отмечалось, что летчица ЦАК Н.А. Проханова, летавшая на Як-18П №1160405, «во время выступления на авиационном празднике в Венгрии допустила значительное превышение перегрузок, в результате чего силовые элементы крыльев имеют деформацию, а 50% нервюр разрушено»…
Напряженный режим эксплуатации пилотажных Як-18П по перегрузкам заставил серьезно отнестись к вопросу обеспечения достаточной живучести самолета и его безопасности. В январе 1966 г. начальники учебных авиационных и авиаспортивных организаций ДОСААФ получили директиву № 02/49, в которой говорилось: «За время эксплуатации самолетов Як-18П в учебных авиационных организациях ДОСААФ в 1965 г. выявлено значительное количество дефектов на силовых элементах центроплана, консоли крыла и хвостового оперения, которые имеют массовый характер» (далее следовал перечень этих дефектов из 14 пунктов). Руководство Управления АП и АС ЦК ДОСААФ СССР приняло решение в 1966 г. провести профилактический ремонт всего парка Як-18П в стационарных реморганах ДОСААФ с обязательным выполнением доработок по устранению перечисленных в документе дефектов.
Серийным Як-18П был изначально установлен ресурс 450 летных часов, который позже увеличили. Предпосылкой увеличения ресурса стало своевременное выявление и устранение дефектов. В этих целях было решено выделить несколько Як-18П в так называемую группу лидеров. В октябре 1966 г. три аэроклуба – ЦАК им. В.П. Чкалова, Киевский и 1-й Московский получили предписание предоставить несколько Як-18П для участия в лидерных испытаниях. На них надлежало установить дополнительный прибор контроля перегрузок АМ-10. Самолетам-лидерам временный технический ресурс продлили до 600 летных часов.
В указании № 58 от 18 декабря 1967 г. главный инженер авиации ДОСААФ, ссылаясь на исследования технического состояния самолетов-лидеров, выработавших 600 часов, предлагал:
«Самолетам Як-18П, прошедшим в период выработки 450-часового заводского ресурса или после отработки его, профилактические (капитальные) ремонты с выполнением доработок по всем действующим бюллетеням, установить временный технический ресурс 600 часов.
Самолетам Як-18П, прошедшим капитальный ремонт после выработки 450 часов, установить межремонтный ресурс 150 летных часов.
Продлить летную эксплуатацию самолетов-лидеров, отработавших 600 часов, до 800 часов».
В список самолетов-лидеров, которые допускаются до 800-часового налета, включили (с указанием номеров) семь Як-18П из ЦАК им. В.П. Чкалова, Киевского. 1-го Московского и Ташкентского аэроклубов. В мае 1967 г было разрешено продлить на 150 ч летный ресурс 13 самолетам Як-18П, прошедшим в 1966-67 гг. капитальный или профилактический ремонты с выполнением всего комплекса доработок по бюллетеням завода «Прогресс», после выработки первого заводского ресурса (450 часов). В декабре 1967 г. 600-часовой ресурс был распространен на все Як-18П, удовлетворявшие вышеуказанным условиям. 4 апреля 1969 г. в лидерную группу были включены еще девять Як-18П.
Серьезно был воспринят в ДОСААФ и ОКБ случай, произошедший 19 апреля 1969 г. в Ессентуках. При выполнении полета на Як-18П № 1160309 раздался хлопок за приборной доской. Самолет произвел срочную посадку. При осмотре обнаружили разрушение двух верхних лонжеронов фюзеляжа в местах приварки подкосов 1-й рамы. Эта машина имела к тому времени налет с начала эксплуатации 520 ч. Осматривая другие самолеты, выявили разрушение верхнего левого лонжерона в том же месте на Як-18П № 1160307, общий налет которого составил 712 ч. Причиной разрушений оказался заводской дефект – недоброкачественная подварка дуговой электросваркой поверх основных сварных швов, которые были выполнены газовой горелкой. С учетом этого в аэроклубы направили циркулярное указание: «.. .самолеты Як-18П, выработавшие ресурс 600 часов, а также самолеты с дефектными узлами, имеющие налет 550 часов и более, с эксплуатации снять». Полеты на Як-18П были прекращены на несколько месяцев, и возобновили их лишь осенью 1969 г.
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Групповой пилотаж тройки Як-18П. Тушино, июнь 1964 г.

Уход со сцены

В 1970 г. карьера Як-18П подошла к концу. Свою роль в этом, очевидно, сыграла гибель на самолете № 1160602 одного из лучших советских спортсменов-пилотажников, заслуженного мастера спорта СССР, абсолютного чемпиона мира по высшему пилотажу (1966 г.) Владимира Мартемьянова. Трагедия произошла 13 апреля 1970 г. в Ессентуках, где Мартемьянов в составе сборной СССР (будучи ее капитаном) проходил тренировки к VI чемпионату мира в Англии. Когда он выполнял на глазах у всей команды фигуру высшего пилотажа, у самолета отвалилось крыло. Искалеченная машина врезалась в землю, пилот погиб. Это событие тогда потрясло всю команду, для которой Мартемьянов, замечательный летчик и человек, был олицетворением ее чести и гордости.
Некоторый свет на обстоятельства происшествия проливает документ из архива ДОСААФ. В письме руководителям аэроклубов № 02/879 от 23 апреля 1970 г. главный инженер авиации ДОСААФ В. Гущин сообщал, что причиной разрушения крыла «явилось ослабление нижней горизонтальной полки переднего лонжерона двумя дополнительными 3-мм отверстиями, не предусмотренными чертежом». В связи с этим давалось указание «на всех самолетах Як-18П срочно произвести целевой осмотр нижней полки переднего лонжерона на предмет отсутствия ослабления ее указанными отверстиями».
Дадим слово летчику-спортсмену И. Егорову: «…Комиссия обнаружила этот роковой дефект. И все-таки не сочла его исчерпывающей причиной катастрофы… Комиссия вывела: впредь ресурс машины нужно исчислять количеством эволюции, фигур, которые она способна выдержать, а не временем. И этот новый, научный взгляд на жизнеспособность самолета – лучший памятник выдающемуся летчику нашего времени Владимиру Мартемьянову».
Изучив ситуацию с участившимися дефектами и происшествиями, ОКБ А.С. Яковлева и сам Генеральный конструктор пришли к заключению, что эксплуатацию самолета пора прекращать. 12 сентября 1970 г. В. Гущин направил в одну из заинтересованных организаций письмо № 02/2197, в котором писал: «Пилотажные самолеты Як-18П эксплуатируются в авиаспортивных организациях ДОСААФ с 1960 года. По заказу ДОСААФ Арсеньевским заводом «Прогресс» было выпущено 120 самолетов с ресурсом 450 часов. В 1967 году решением Генерального конструктора тов. Яковлева А.С технический ресурс был увеличен до 600 часов.
В настоящее время в авиационных организациях осталось 73 самолета, из них большинство имеет наработку свыше 500 часов. Остальные самолеты списаны по выработке ресурса или по техническому состоянию. Однако после выработки ресурса 450 часов на самолетах начали выявляться в массовом порядке аварийные дефекты силовых элементов крыла, оперения и фюзеляжа. За время эксплуатации выполнено более 40 серьезных доработок, в том числе 20 доработок по увеличению прочности крыла, фюзеляжа и хвостового оперения из-за полного или частичного разрушения их элементов в полете. Некоторые случаи потери прочности самолета в полете привели к тяжелым летным происшествиям.
Учитывая вышеизложенное и то, что самолеты хранились и хранятся в течение 9-10 лет под открытым небом, многократность нагружений со знакопеременными нагрузками (каждый самолет выполнил 25000-30000 фигур высшего пилотажа), а также принимая во внимание заключение Генерального конструктора тов. Яковлева А.С. о невозможности дальнейшей эксплуатации этих самолетов, считаю целесообразным самолеты Як-18П, как потерявшие техническое доверие, с эксплуатации снять».
Вслед за этим 2 ноября 1970 г. зам. пред. ЦК ДОСААФ СССР генерал-лейтенант авиации А. Якименко издал циркулярное распоряжение № 02/2508, которое предписывало снять Як-18П с эксплуатации в учебных и спортивных организациях ДОСААФ и до 1 января 1971 г. представить акты на их списание. Таким образом, с ноября 1970 г. эксплуатация Як-18П в ДОСААФ была официально полностью прекращена.
Вспоминает К.Г. Нажмудинов: «Когда с Мартемьяновым произошло несчастье, в аэроклубах (спустя некоторое время) сняли с эксплуатации Як-18П. там не осталось пилотажных самолетов. Думаю, что это было неоправданное решение – так сразу ставить крест на самолете. Нужно было, конечно, оставить, только наложить более жесткие ограничения». В то же время происходило списание и «Злинов». В результате чемпионаты СССР по самолетному спорту с 1973 по 1976 гг. проводились только на Як-18А по упрощенной программе. В деле массового использования спортивных пилотажных самолетов наступил провал, который длился до 1977 г., когда в аэроклубы стали поступать Як-50. 
Продолжение следует
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На фото: AH-64D Apache Longbow из 1-го батальона 101-го авиаполка армейской авиации США (No 1-st Battalion, 101-st Aviation Regiment). Площадка передового базирования Спейчер, Ирак, декабрь 2005 г.
Фото Andy Dunaway/ US Army
3-6 мая Нашвилле (США) прошли мероприятия, посвященные 25-летнему юбилею поступления на военную службу боевого вертолета АН-4 Apache.
Разрабтка этой винтокрылой машины началась в 1972 г. на фирме Huhes Helicopter's, которая с 1984 г. вошла в состав McDonnell Douglas ,(с 1997 г – Boeing Company). Первый полет опытного Huhes YAH-64 состоялся 10 сентября 1975 г. Вертолет пилотировали летчики-испытатели Роберт Ферри (Robert Ferry) и Ралей Флетчер (Raleigh Fletcher). В декабре следующего года «Хьюз» выиграла конкурс на поставку боевых вертолетов для армии США, обойдя своего основного конкурента Bell YAH-63. Летом 1981 г. войсковые испытания YAH-64 завершились, и в декабре того же года вертолет получил собственное имя Apache.
30 сентября 1983 г на авиазаводе в г. Меса (штат Аризона) построили первый серийный АН-64А, а 26 января 1984 г. состоялась церемония его передачи лидерному строевому подразделению, котором стала 6-я Боевая Аэромобильная бригада (6-th Air Cavalry Briade Air Combat) армейской авиации США. Это соединение достигло боеготовности в июле 1986 г С 1989 г. «Апачи» начали поступать и в Национальную гвардию США. Производство АН-64А для нужд американских Вооруженных сил завершилось в декабре 2004 г после постройки 827 машин. С учетом экспортных поставок в Египет, Грецию, Израиль, Саудовскую Аравию и ОАЭ до 1997 г было построено 937 таких вертолетов. Боевой дебют АН-64А состоялся в декабре 1989 г. в ходе военной операции США в Панаме.
С 1997 г начат выпуск более совершенного варианта вертолета AH-64D Apache Longbow, а с 1998 г. он поставляется на экспорт AH-64D состоит на вооружении в Нидерландах, Египте, Греции, Израиле, Кувейте, Саудовской Аравии, Сингапуре и ОАЭ. В Японии и Великобритании вертолет строится по лицензии. На сегодняшний день произведено около 1500 АН-64 всех модификаций.
В 1990-2000-е гг. «Апачи» широко применялись в региональных конфликтах в Ираке, Афганистане, Югославии и на Ближнем Востоке.
В начале 2004 г, в связи с аннулированием программы создания нового разведывательно-боевого вертолета RAH-66 Comanche, решено, что АН-64 останется основным ударным вертолетом армии США на ближайшие десятилетия. Необходимость поддержания парка «Апачей» в боеспособном состоянии потребовала их модернизации, которую планируется начать с 2011 г., после завершения действующей программы доработок AH-64D Block II. Всего в новую конфигурацию AH-64D Block III планируется конвертировать 284 AH-64D Block I и 217 AH-64D Block II. Также модернизации будут подвергнуты незатронутые предшествующими программами усовершенствований 96 вертолетов АН-64А.
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