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Уважаемые читатели!


Предлагаем вашему вниманию третий специальный выпуск журнала «Моделист-конструктор» — справочник «Ближние разведчики, корректировщики и штурмовики 1939–1945», продолжающий серию «Самолеты Второй мировой войны». Он рассказывает об основных типах самолетов, вертолетов и автожиров, применявшихся для этих целей на разных фронтах и континентах, и содержит более 250 иллюстраций. В настоящее время готовятся аналогичные издания, посвященные гидросамолетам, колесным самолетам морской авиации (палубного и сухопутного базирования), военно-транспортным машинам и десантным планерам. Собранные воедино, они составят полную энциклопедию самолетов, состоявших на вооружении в 1939–1945 годах.
Кроме того, во втором полугодии 2003 года редакция журнала «Моделист-конструктор» планирует начать выпуск нового приложения — журнала «Авиаколлекция». Выход этого издания предполагается один раз в два месяца; по содержанию и подаче материала оно будет аналогично полюбившимся нашим читателям приложениям — «Морская коллекция» и «Бронеколлекция».



Список сокращений


бап — бомбардировочный авиационный полк
ВВС — Военно-воздушные силы
ВИШ — винт изменяемого шага
ВМФ — Военно-морской флот
КБ — конструкторское бюро
МАП — Министерство авиационной промышленности
НИИ — научно-исследовательский институт
НКВД — Народный комиссариат внутренних дел
НОАЮ — Народно-освободительная армия Югославии
НУРС — неуправляемый реактивный снаряд
ОГПУ — Объединенное главное политическое управление
ООК ЦАГИ — Отдел особых конструкций Центрального аэрогидродинамического института
ПВО — противовоздушная оборона
ПЛО — противолодочная оборона
РККА — Рабоче-Крестьянская Красная Армия
РЛС — радиолокационная станция
СНИИ ГВФ — Самолетный НИИ Гражданского воздушного флота
ХАИ — Харьковский авиационный институт
ЦОМ — Центральные опытные мастерские
шап — штурмовой авиационный полк
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Самолет Норт Америкэн F-6D из 363-й группы тактической разведки ВВС армии США в полете над Бельгией, 1945 г.
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Двухместный вариант штурмовика Ил-2 экспонируется на Поклонной горе в Москве
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Английские самолеты взаимодействия с сухопутными войсками Хаукер «Одэкс» в довоенной окраске
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Строй штурмовиков Ил-2



Ближние разведчики, корректировщики и штурмовики второй мировой войны


Этот выпуск серии «Самолеты Второй мировой войны», выходящей в качестве приложения к журналу «Моделист-конструктор», посвящен самолетам, действовавшим над полем боя и в его окрестностях — ближним разведчикам, корректировщикам артиллерийского огня, самолетам непосредственной поддержки войск (штурмовикам). Функции этих боевых машин были тесно увязаны между собой и часто они комбинировались в различных сочетаниях.
Задачи разведки и корректировки для авиации были определены почти одновременно с ее рождением. Именно их выполняли первые военные аэропланы, появившиеся перед Первой мировой войной. А к концу ее уже четко оформилась категория классических многоцелевых бипланов, на много лет определившая пути совершенствования самолетов поля боя. Во многих странах основной составляющей военно-воздушных сил стали большие одномоторные бипланы, которые после незначительных модификаций становились ближними или дальними разведчиками либо легкими бомбардировщиками, а то и тяжелыми истребителями. В Советском Союзе к этой группе относились Р-5 Н.Н.Поликарпова и его наследник Р-Зет.
Желание увеличить скорость полета, чтобы избежать перехвата разведчика истребителями, заставило конструкторов перейти к монопланной схеме. Вначале это были монопланы-парасоли, у которых крыло приподнималось над фюзеляжем системой стоек и подкосов (американский 0-46А, немецкий Hs 126). Такое расположение крыла обеспечивало наиболее важный для разведчика и корректировщика обзор вниз. Затем появились еще более аэродинамичные машины подобной схемы — американский 0-52, немецкий «Шторх». Крыло с большой площадью и хорошей механизацией обеспечивало им высокие взлетно-посадочные качества, позволяло держать самолеты на небольших площадках близ линии фронта и совмещать разведку с функциями самолета связи. В некоторых случаях желание увеличить скорость приводило к применению схемы свободнонесущего моноплана. Примером такого решения является отечественный Р-10. При этом разведчик становился менее уязвим, но лишался возможности выполнять функции самолета связи (поскольку большая посадочная скорость привела к увеличению размеров необходимых для них посадочных площадок), т. е. произошла частичная специализация.
Различия между ближними разведчиками и самолетами связи еще в большей степени проявились в ходе Второй мировой войны. Усиление противовоздушной обороны войск, совершенствование истребительной авиации привели к тому, что разведчики, созданные по довоенным концепциям, несли огромные потери. Их стали заменять фоторазведчиками, спроектированными на базе одноместных истребителей. Этот процесс начался приблизительно с 1940 г. Сперва фотоаппараты монтировали прямо в частях (в Советском Союзе их ставили практически на все типы истребителей), а затем специальные модификации самолетов стали выпускать и заводы. К 1944 г. все воюющие страны имели самолеты подобного класса.
Функции же связи перешли к легкомоторным машинам, в основном созданным на базе довоенных спортивных или служебных моделей. Имевшая значительный перевес в воздухе англо-американская авиация передала подобным самолетам и задачу корректировки огня артиллерии. Для советско-германского фронта этот путь оказался неприемлем. Под плотным зенитным огнем и атаками истребителей такие машины попросту не выжили бы. Поэтому для советского корректировщика Ил-2КР за основу был взят хорошо защищенный бронированный штурмовик.
Окончательно обособились в ходе Второй мировой войны и самолеты непосредственной поддержки войск — штурмовики. Они появились позже разведчиков, уже в ходе Первой мировой. Сперва эти функции осуществляли те же универсальные бипланы. Пулеметным огнем и небольшими бомбами штурмовики поражали пехоту, конницу и артиллерию. Чтобы усилить воздействие на противника, их оснащали все большим количеством пулеметных стволов и различными системами загрузки бомб мелких калибров. Типичным представителем такого подхода стал советский Р-5Ш. Эта концепция интенсивно развивалась и в США, где в середине 30-х годов она была перенесена на самолеты-монопланы. Но потенциальный противник штурмовиков — сухопутные войска не стояли на месте, они оснащались все более совершенными средствами ПВО. Остро встал вопрос о повышении боевой живучести машин. Выход нашли в их бронировании. Собственно, идея была не нова. Ее пробовал осуществить Гуго Юнкерс еще в 1917 г.
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Немецкий ближний разведчик Не 46 в полете

В нашей стране в 20-х годах пытались бронировать Р-3, а в 30-х создали большое количество экспериментальных конструкций бронированных штурмовиков. Приемлемое сочетание мощной брони и достаточных летных характеристик удалось достичь лишь тогда, когда ввели броню в состав несущей конструкции самолета. Это новшество впервые было применено на знаменитом Ил-2, который и дал начало целому направлению в создании самолетов непосредственной поддержки, просуществовавшему около 15 лет. В Германии подобное решение было использовано в конструкции штурмовика Hs 129. Однако, машина оказалась менее удачной. В США и Великобритании с начала 40-х годов функции непосредственной поддержки войск на поле боя передали истребителям-бомбардировщикам, а специализированных машин не строили. В Германии первоначально обратились к массовому применению пикировщиков, затем попытались дополнить их бронированными штурмовиками и, наконец, начали оснащать штурмовую авиацию специальными модификациями истребителей FW 190.
В ходе Второй мировой войны одной из важнейших задач авиации стала борьба с танками. Ее пытались решить путем установки на самолетах крупнокалиберных пушек. Так возникли Ju 87G, «Харрикейн» IID, Ил-2 с 37-мм пушками и другие типы. Но пушка оказалась не самым эффективным оружием против танков. На смену ей к концу войны пришли специальные бомбы и реактивные снаряды.
Таким образом, к 1945 г. из ранее единого класса многоцелевых самолетов взаимодействия с сухопутными войсками четко выделились три практически независимые группы: истребители — тактические фоторазведчики, легкомоторные самолеты связи и штурмовики; основной задачей последних стала борьба с бронетехникой противника. В годы войны активно развивалась и такая категория боевых машин как легкие ночные бомбардировщики. Впервые их применили в боевых действиях в Испании. В 1940 г. подобным образом англичане использовали старые истребители «Гонтлит» в Северной Африке. А осенью 1941 г. началось уже массовое формирование полков легких ночных бомбардировщиков в советских ВВС. Их вооружали как устаревшими типами легких бомбардировщиков, уже непригодных для действий днем (Р-5 и Р-Зет), так и бывшими учебными самолетами, оснастив их бомбодержателями (У-2). Легкие ночные бомбардировщики оказались весьма эффективным средством воздействия на войска противника. Небольшие тихоходные бипланы могли применяться и в плохую погоду, когда «большая авиация» была прикована к земле. Вскоре этот опыт переняли и немцы, задействовав на Восточном фронте сначала эскадрильи, а затем группы (полки)ночных штурмовиков. Они тоже летали на старых разведчиках, легких бомбардировщиках и учебных самолетах. И Советский Союз, и Германия применяли легкие ночные бомбардировщики вплоть до конца войны. В 1943-45 гг. подобными подразделениями обзавелись и венгры.
Во Второй мировой войне дебютировали и винтокрылые летательные аппараты- автожиры и вертолеты. Они находились на вооружении почти во всех воюющих странах. Их основные функции сводились к обеспечению связи и корректировке артиллерийского огня. Но вертолетов и автожиров было немного, и погоды они не сделали. Основную ношу несли на себе все же самолеты. Тем не менее, основные типы винтокрылых летательных аппаратов, применявшиеся в 1939-45 гг., тоже включены в этот справочник.
В выпуске представлены только серийные машины (изготовленные в количестве не менее 10 экз.), реально применявшиеся в операциях Второй мировой войны. Единственное исключение сделано для советского автожира А-7, построенного всего в семи экземплярах, но, тем не менее, участвовавшего в двух войнах.
Самолеты в данном справочнике размещены по странам, где они были спроектированы, в алфавитном порядке по названиям фирм, которым принадлежали соответствующие конструкторские бюро. Сведения о вооружении представлены в тексте в условной форме; например, 1x20+4x7,62 означает, что машина несет одну пушку калибра 20 мм и четыре 7,62-мм пулемета. Калибр английских пулеметов, имевших обозначение 0.303 (или.303) в дюймовой системе, приводится равным 7,69 мм (по принятым в 1895 г. правилам измерения калибра по нарезам он фактически составляет 7,71 мм).
Тактико-технические данные машин приведены в соответствующих разделах. В издании помещена таблица данных двигателей, устанавливавшихся на летательных аппаратах.



АВСТРАЛИЯ
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Отреставрированный в Австралии экземпляр «Уиррэвея»

СAC Wirraway САС «Уиррэвей»


Многоцелевой самолет взаимодействия с сухопутными войсками. Одномоторный цельнометаллический свободнонесущий моноплан с убирающимся шасси. Создан на базе американского учебного самолета Норт Америкэн NA-33 (NA-16-2K). Отличался от прототипа усиленными крылом и оперением. Переделкой самолета в Австралии занимался коллектив конструкторов из «Коммонвелс эйркрафт корпорейшн» (САС) во главе с А. Уэкеттом. Опытного самолета не было. Головная серийная машина впервые взлетела 27 марта 1939 г. Постройка серии вепась на заводе САС в Фишерменс-Бэнд.
Всего изготовлено 757 экз.
Двигатель R-1340-S1H1-G. Экипаж самолета — 2 чел. Вооружение 3x7,69, бомбы до 227 кг.
Из трех основных модификаций боевой являлась только одна, «Уиррэвей» I, выпускавшаяся тремя сериями:
— СА-1, первый серийный вариант, начиная с 20-го самолета монтировалось вооружение;
— СА-3 с измененным воздухозаборником карбюратора;
— СА-5 с измененным оборудованием и без бомбодержателей.


[image: ]

САС СА-5 Wirraway
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Вооруженный СА-1 одной из первых серий

Модификации «Уиррэвей» И/Ill являлись чисто учебными и не имели вооружения.
«Уиррэвей» поступил на вооружение австралийских ВВС в июле 1939 г. К началу войны на Тихом океане этими самолетами уже были вооружены семь эскадрилий. В декабре 1941 г. — январе 1942 г. «уиррэвеи» привлекались к непосредственной поддержке войск, оборонявшихся в Малайе. В декабре же были выдвинуты на о. Новая Британия и с января обеспечивали ПВО Рабаула как двухместные истребители. 6 января ими сбита четырехмоторная летающая лодка Н6К4.20 января «уиррэвеи» участвовали в отражении массированного налета японской авиации на город.
С октября 1942 г. использовались на Новой Гвинее и Соломоновых о-вах только как самолеты взаимодействия с армией — ближние разведчики, корректировщики, легкие штурмовики. В феврале 1943 г. эти самолеты помогли остановить японское наступление в долине Вау (Новая Гвинея). С середины 1943 г. начался перевод «уиррэвеев» в учебные части, но отдельные машины действовали на фронте до конца войны. Применя-' лись также в системе ПЛО прибрежных районов Австралии.
Производство «уиррэвеев» прекратили в июне 1946 г. С 1947 г. самолеты начали выводиться в резерв, а окончательно их сняли с вооружения в феврале 1959 г.

«Уиррэвей» 1

Размах: 13,11 м
Длина: 8,27 м
Моторы, количество х мощность: 1x640 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 3000 кг
Максимальная скорость: 352 км/ч
Практический потолок: 7015 м
Дальность: 1150 км



БЕЛЬГИЯ
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Первый R-31 отличался кольцевой турелью в задней кабине

Renard R-31 Ренар r-31


Ближний разведчик и самолет связи. Одномоторный моноплан-парасоль смешанной конструкции с неубирающимся шасси. Сконструирован в фирме «Конструксьёнс эронотик Г. Ренар» под руководством А. Ренара. Опытный образец самолета R-31 поднялся в воздух 16 октября 1932 г. Серийное производство началось в апреле 1934 г. Машина строилась на заводах «Ренар» в Эвре и SABCA в Брюсселе. Всего изготовлено 35 экз. Выпуск прекращен в 1936 г.
Двигатель «Кестрел» I IS. Экипаж самолета- 2 чел. Вооружение 2x7,62 (поздние серии 3x7,62, после модернизации 2x7,62+1x7,9), бомбовой нагрузки нет.
Самолет состоял на вооружении ВВС Бельгии с конца 1934 г. В мае 1940 г. самолеты R-31 принимали участие в обороне страны от вторжения немецких войск. Они действовали как ближние разведчики до конца мая. Почти все были за это время уничтожены противником.
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Renard R-31
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Семнадцатый серийный R-31. Пулеметная установка сзади — шкворневого типа
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Летчик-наблюдатель у разведчика R-31. 9-я эскадрилья бельгийских ВВС

Ренар R-31

Размах: 15,0 м
Длина: 9,2 м
Моторы, количество х мощность: 1x525 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 2128 кг
Максимальная скорость: 295 км/ч
Практический потолок: 8750 м
Дальность: 1100 км



БОЛГАРИЯ
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КБ-5 с мотором «Поллукс» II в полете

СФКБ КБ-4 «Чучулига» II, СФКБ КБ-5 «Чучулига» III


Ближние разведчики и бомбардировщики. Одномоторные бипланы смешанной конструкции с неубирающимся шасси. Созданы в КБ «Самолетна фабрика Капрони булгарски» (СФКБ) под руководством К. Калигариса. Являлись развитием семейства учебных самолетов «Чучулига».
Испытания опытного образца КБ-4 (КБ-3/38) проходили в 1938 г., в том же году налажено производство самолета на заводе СФКБ в Казанлыке.
Серийно строились два основных варианта:
— КБ-4 «Чучулига» II, учебно-тренировочный, связной и разведывательный самолет с двигателем R-975-E1P (позднее заменены на моторы «Кастор» II) и вооружением 1x7,69;
— КБ-5 «Чучулига» III, разведчик и самолет связи с мотором «Поллукс» II, увеличенным крылом, измененной носовой частью фюзеляжа, усиленным шасси, вооружение 2x7,69, бомбы до 200 кг.
Всего выпущено 28 КБ-4 и 45 КБ-5. Производство прекращено в 1940 г. КБ-4 использовались в основном в летных школах. Небольшое их количество в 1944-45 гг. действовало против немцев. КБ-5 находился на вооружении болгарских ВВС с конца 1939 г. Эти машины вели разведку приграничных районов Югославии, позднее использовались как против югославских, так и болгарских партизан. С августа 1944 г. КБ-5 начали сниматься с вооружения, но, тем не менее, они приняли участие в боевых действиях против немцев в октябре — ноябре 1944 г. на территории Болгарии, а затем в Югославии. Как учебные использовались до конца войны.
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СФКБ КБ-5 «Чучулига» III
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Разведчик КБ-4 в камуфляже военного времени

СФКБ КБ-5

Размах: 10,9 м
Длина: 8,85 м
Моторы, количество х мощность: 1x450 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 1560 кг
Максимальная скорость: 274 км/ч
Практический потолок: 6800 м
Дальность: 800 км
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Второй опытный экземпляр КБ-11

СФКБ КБ-11 «Фазан»


Ближний разведчик. Одномоторный цельнометаллический подкосный моноплан с верхним расположением крыла; неубирающееся шасси. Спроектирован в КБ «Самолетна фабрика Капрони булгарски» (СФКБ) под руководством К.Калигариса.
Двигатель — в зависимости от модификации; экипаж самолета — 2 чел. Вооружение 4x7,69, бомбы до 400 кг.
Опытный экземпляр КБ-11 впервые поднялся в воздух в 1941 г., в том же году началось серийное производство на заводе СФКБ в Казанлыке (с 1942 г. «Державна авиациона работница», ДАР — Государственный авиационный завод). Всего изготовили около 40 экз. КБ-11. Выпуск прекращен в конце 1942 г.
Известны модификации:
— КБ-11, первая малая серия с моторами Альфа Ромео 126 RC.34, выпущено 6 экз.;
— КБ-11 А с мотором «Пегасус» XXI.
Самолет состоял на вооружении болгарских ВВС с конца 1941 г. Использовался в борьбе с болгарскими и югославскими партизанами. В октябре — ноябре 1944 г. КБ-11, входившие в состав разведывательных эскадрилий на фронте, действовали против немцев на территории Болгарии и Югославии, далее использовались в летных школах как учебно-тренировочные.
В 1946 г. уцелевшие «фазаны» были переданы Болгарией Югославии в качестве части репараций по мирному договору и эксплуатировались югославскими ВВС до 1956 г.
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СФКБ КБ-11А «Фазан»
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КБ-11А болгарских ВВС на полевом аэродроме зимой
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КБ-11А 2-й серии с мотором «Пегасус» XXI

СФКБ КБ-11А

Размах: 12,8 м
Длина: 10,06 м
Моторы, количество х мощность: 1x835 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 2777 кг
Максимальная скорость:395 км/ч
Практический потолок: 8100 м
Дальность: 800 км



ВЕЛИКОБРИТАНИЯ
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«Райпон» IIF финских ВВС, эскадрилья Lelv6, 1942 г.

Blackburn Ripon Блэкберн «Райпон»


Торпедоносец, бомбардировщик и разведчик. Одномоторный биплан смешанной конструкции со сменным (поплавки/ колеса/лыжи) неубирающимся шасси. Создан в КБ «Блэкберн эйроплейн энд мотор компани». Разрабатывался как палубный бомбардировщик-торпедоносец. Опытный образец «Райпона» испытывался в 1 929 г. В том же году начали серийное производство на заводе «Блэкберн» в Бру. Впоследствии сборка и переделка самолетов осуществлялись также заводом «Валтион лентоконетехдас»(\/1-) в Тампере (Финляндия).
Двигатель и вооружение — в зависимости от модификации. Экипаж самолета — 2 чел.
«Райпон» состоял на вооружении британской морской авиации с августа 1929 г., финских ВВС — с сентября 1929 г.
Основные серийные модификации:
— «Райпон» IIA, палубный торпедоносец с мотором «Лайон» XI, только на колесах, вооружение 2x7,69, бомбы до 660 кг или одна торпеда весом 700 кг;
— «Райпон» IIF, экспортный вариант для Финляндии с мотором «Пантер» ПА, без палубного оборудования, сменное шасси (лыжи и поплавки изготовлялись заводом VL в Финляндии); вооружение 3x7,62, бомбы до 400 кг; поздние серии финской постройки имели двигатель «Пегасус» IIL3 (поплавковые) или «Пегасус» IIM3 (колесные);
— «Райпон» III, цельнометаллический палубный торпедоносец с мотором «Лайон» XIA, вооружение как у ПА.
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Blackburn Ripon IIF

Производство в Великобритании закончено в декабре 1933 г., в Финляндии — в 1936 г.
Британская морская авиация начала снимать «Райпон» с вооружения в январе 1934 г., к началу Второй мировой войны их не осталось даже в учебных подразделениях. В Финляндии к 1939 г. большая часть оставшихся в строю самолетов была модернизирована и оснащена моторами «Пегасус». В период советско- финской войны «райпоны» применялись как легкие бомбардировщики (дневные и ночные) и разведчики, в основном на колесах. С июня 1941 г. они использовались еще и как самолеты связи, санитарные; поплавковые машины — для патрулирования прибрежных районов. Финские ВВС окончательно сняли «Райпон» с вооружения в декабре 1944 г.
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«Райпон» IIF, установленный на поплавки, 1942 г.

«Райпон» IIA

Размах: 13,67 м
Длина: 11,21 м
Моторы, количество х мощность: 1x570 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 3362 кг
Максимальная скорость: 203 км/ч
Практический потолок: 3965 м
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Автожир Авро «Рота» I в ангаре

Cierva С.30А Сиерва С.30А


Ближний разведчик, корректировщик, аппарат связи. Бескрылый автожир смешанной конструкции. Имел неубирающееся шасси с хвостовым колесом. Был спроектирован в КБ фирмы «Сиерва аутоджиро» под руководством X. Де ля Сиервы.
Опытный образец автожира С.30 испытывался в 1932 г.
Усовершенствованный С.30А со складывающимся ротором запустили в серийное производство на заводе «Авро» в Манчестере в 1934 г. Автожир выпускался также в Германии (заводом «Фокке-Вульф», только как гражданский), во Франции (заводом фирмы «Лиор э Оливье») и в Дании (в мастерских ВВС).
Всего выпущено 183 экз., в т. ч. 78 военных.
С.30А в разных модификациях состоял на вооружении в Великобритании (с июня 1934 г.), в Бельгии (с мая 1935 г.), во Франции (с 1937 г.), в Дании (с 1936 г., как IM), в Швеции (с конца 1939 г.). Экипаж — 2 чел. Двигатель в зависимости от модификации. Вооружения нет.
Известны следующие военные варианты:
— Авро «Рота» I, выпускался для британских ВВС в 1934-36 гг., мотор «Дженет Мэйджор» I;
— LeO С.30, французский вариант с мотором «Дженет Мэйджор»;
— LеО С.301, французский вариант с мотором Сальмсон 9Ne.
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Avro Rota I

Английские автожиры с конца 1938 г. были законсервированы, но в сентябре 1939 г. вновь поставлены в строй. В 1941- 42 гг. мастерские ВВС в Даксфорде собрали из запчастей дополнительно пять аппаратов. Кроме того, в 1939-41 гг. реквизировали восемь С.30А гражданского варианта. Все они использовались для связи и калибровки РЛС.
Французские машины в мае 1940 г. служили в пяти разведывательных эскадрильях ВВС и одной эскадрилье морской авиации. В ходе боевых действий они ограниченно применялись для связи и корректировки огня артиллерии. Впоследствии несколько автожиров эксплуатировались авиацией правительства Виши.
Датские IM в боевых операциях не участвовали. В апреле 1940 г. их захватили немцы, но не эксплуатировали. Единственный бельгийский автожир списали в 1938 г.
В Швеции морская авиация реквизировала в 1939 г. несколько гражданских автожиров. Они патрулировали побережье, искали плавающие мины, осуществляли снабжение отдаленных наблюдательных пунктов.
Выпуск военных автожиров фирма «Авро» прекратила в ноябре 1936 г. Во Франции производство велось до конца 1939 г.
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«Рота» I, проходивший испытания на авианосце «Корейджес», 1935 г.
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Подразделение французских автожиров LeO С.30 и LeO С.301, входившее в состав морской авиации, начало 1940 г.

«Рота» I

Диаметр несущего винта: 11,25 м
Длина: 6,0 м
Моторы, количество х мощность: 1x140 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 862 кг
Максимальная скорость: 177 км/ч
Практический потолок: 2440 м
Дальность: 400 км
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Fairey Fox VIII

Fairey Fox Фэйри «Фокс»


Разведчик, легкий бомбардировщик и двухместный истребитель. Биплан с неубирающимся шасси. Создан в КБ фирмы «Фэйри авиэйшн».
Экипаж самолета — 2 чел.; двигатель и вооружение — в зависимости от модификации.
Первый полет опытный экземпляр «Фокса» совершил 3 января 1925 г.
Серийное производство развернули на заводе «Фэйри» в Хэйсе летом 1926 г., в апреле 1933 г. его перенесли на завод дочерней фирмы «Авионс Фэйри сосьете аноним бельж» в Госселье (Бельгия). Всего выпущено 230 экз. (с учебными вариантами).
Самолет состоял на вооружении в Великобритании с августа 1926 г., в Бельгии — с января 1932 г.
Выпускались следующие основные модификации:
— «Фокс» I с мотором D.12 или «Феликс», биплан смешанной конструкции с вооружением 2x7,69, бомбы до 240 кг; ближний разведчик;
— «Фокс» IA, аналог модели I с мотором «Кестрел» IIS;
— «Фокс» IIM, цельнометаллическая модификация для бельгийских ВВС, мотор «Кестрел» IIS, вооружение 2x7,69, бомбы до 200 кг; выпускался также учебный вариант «Фокс» IIS с мотором «Кестрел» IIS и двойным управлением;
— «Фокс» III, первая модификация бельгийской постройки, ближний разведчик с мотором «Кестрел» IIS и вооружением 3x7,62; в Великобритании выпускался также вариант «Фокс» IIIS с мотором «Кестрел» IIS и двойным управлением;
— «Фокс» IIIC, легкий бомбардировщик с закрытым фонарем кабины и бомбодержателями для крупных бомб под центропланом, мотор «Кестрел» IIS (на поздних сериях- «Кестрел» V, вооружение как у «Фокс» III, выпускался также вариант «Фокс» IIIC с двойным управлением;
— «Фокс» VI с мотором HS12Ydrs, выпускался в вариантах VIC — ближний разведчик с вооружением 3x7,62 и VIR — двухместный истребитель с вооружением 5x7,62 и другим радиооборудованием;
— «Фокс» VIII, модернизация типа VIR с вооружением 5x7,62 и трехлопастным винтом.
Производство «фоксов» прекратилось в мае 1939 г.
В Великобритании «Фокс» был снят с вооружения еще в первой половине 30-х годов, но в бельгийских ВВС все имевшиеся там модификации (начиная с ИМ) сохранялись в боевых частях до начала Второй мировой войны. В сентябре 1939 г. — мае 1940 г. машины типов ИМ и III были модернизированы с установкой закрытых фонарей кабин.
В мае 1940 г., когда немецкие войска напали на Бельгию, самолеты «Фокс» использовались как истребители (в т. ч. одноместные со снятым оборонительным вооружением), ближние разведчики и легкие дневные бомбардировщики. Значительная часть «фоксов» была уничтожена немецкой авиацией на земле. Уцелевшие машины вместе с прочими остатками бельгийской авиации эвакуировали во Францию, где их после капитуляции сдали немцам. Дальнейшая судьба этих самолетов неизвестна.
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«Фокс» IIM английского производства
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«Фокс» IIIC с закрытым фонарем кабины в полете

«Фокс» VI

Размах: 11,56 м
Длина: 9,5 м
Моторы, количество х мощность: 1x875 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 2245 кг
Максимальная скорость: 365 км/ч
Практический потолок: 11 200 м
Дальность: 600 км
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Closter Gauntlet II

Gloster Gauntlet Глостер «Гонтлит»


Истребитель. Одномоторный биплан цельнометаллической конструкции с неубирающимся шасси. Спроектирован в КБ фирмы «Глостер эйркрафт» под руководством Г. Фолланда. Опытный самолет SS.18 впервые взлетел в январе 1929 г. За ним последовали SS.18A, SS.19, SS.19A и SS.19B. Последний запустили в серийное производство как «Гонтлит» I.
Истребитель выпускался на заводе «Глостер» в Хэкклкоте с февраля 1934 г. В 1936 г. сборку из импортированных узлов наладили также в мастерских ВВС в Дании. Всего выпущено 245 экз., из них 228 экз. — в Англии.
Самолет состоял на вооружении в Великобритании с февраля 1934 г., в Дании — с 1936 г., в Финляндии — с 1940 г.
Экипаж- 1 чел. Двигатель «Меркьюри» VIS2. Вооружение 2x7,69, бомбы до 90 кг (как полевая переделка).
Серийно выпускались модификации:
— «Гонтлит» I с двухлопастным винтом;
— «Гонтлит» II с трехлопастным винтом.
Как истребитель эксплуатировался ВВС Великобритании в метрополии до октября 1939 г. В 1939-40 гг. использовался как легкий штурмовик против повстанцев в Палестине. С мая 1940 г. служил в ПВО Каира. С лета того же года «гонтлиты» воевали в пустыне на границе Судана как легкие штурмовики и пикирующие бомбардировщики против итальянских войск, в том числе и ночью. В августе — сентябре 1940 г. они там же ограниченно применялись и как истребители. Известен один воздушный бой, в котором английский биплан сбил итальянский бомбардировщик Са 133. Как штурмовики «гонтлиты» воевали и в Ливии осенью 1940 г. С конца года они использовались только в учебных целях.
Датские истребители были либо уничтожены на земле, либо захвачены немцами в апреле 1940 г. и больше не эксплуатировались. Финны получили партию самолетов «Гонтлит» II и использовали их как учебно-тренировочные.
«Гонтлит» сняли с производства в 1937 г.
Самолет был снят с вооружения в Англии в 1944 г., в Финляндии — в конце 1945 г.
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Истребитель «Гонтлит» I британских ВВС
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«Гонтлит» I, использовавшийся в Финляндии как учебный самолет, 1943 г.

«Гонтлит» II

Размах: 19,9 м
Моторы, количество х мощность: 1х 620 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 1800 кг
Максимальная скорость: 370 кг
Практический потолок: 10 210 м
Дальность: 600 км
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Hawker Audax I

Hawker Audax Хаукер «Одэкс»


Самолет взаимодействия с сухопутными войсками. Одномоторный цельнометаллический биплан с неубирающимся шасси. Создан на базе легкого бомбардировщика «Харт» конструкторами фирмы «Х.Г. Хаукер инджиниринг компани» (впоследствии «Хаукер эйр крафт») во главе с С. Кэммом. Опытный образец, переделанный из серийного «Харта», испытывался в июне 1931 г. В декабре того же года началось серийное производство самолета «Харт спешиэл», впоследствии переименованного в «Одэкс». Серийный выпуск осуществлялся на заводах «Хаукер» в Кингстоне и Бруклендсе, а также по лицензии фирмами «А.В. Роу», «Уэстленд», «Бристоль», «Глостер» и авиазаводом в Дошан-Тепе (Иран). Всего построено 626 экз.
Экипаж самолета — 2 чел. Вооружение 2x7,69, бомбы до 80 кг (в боевых условиях до 227 кг). Двигатель — в зависимости от модификации. «Одэкс» состоял на вооружении в Великобритании с января 1932 г., в Иране и Ираке — с 1933 г., в Египте — с 1937 г., в ЮАС — с 1940 г.
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«Одэкс» египетской авиации с мотором «Пантер»

Основные серийные модификации:
— «Харт спешиэл» с мотором «Кестрел» IB3;
— «Одэкс» I с мотором «Кестрел» X;
— «Одэкс» I с мотором «Кестрел» IB5 — для Индии;
— «Одэкс» I с мотором «Кестрел» V- для Сингапура;
— «Одэкс» с мотором R-1690-S2B1-G — для Ирана имели увеличенное вертикальное оперение от морского разведчика «Оспри»;
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Южноафриканский «Одэкс» I, 1940 г.
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Иранский «Одэкс» с мотором «Хорнет». Сзади — истребитель «Фьюри»
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Еще один «Одэкс» иранских ВВС, середина 30-х годов

— «Одэкс» с мотором «Пегасус» IIM/IIM2 — для Ирана, вертикальное оперение также от «Оспри»;
— «Одэкс» («Ниср») с мотором «Персеус» IIM2/VIP8 и вертикальным оперением от «Оспри» — для Ирака;
— «Одэкс» с мотором «Пантер» VIA/Х, вертикальным оперением от «Оспри», козырьком задней кабины, металлическими винтами, хвостовым колесом вместо костыля, пневматиками низкого давления- для Египта.
Производство самолета прекращено в Великобритании в мае 1937 г., в Иране — в 1 940 г.
В метрополии «Одэкс» начал сниматься с вооружения строевых частей с конца 1937 г. и переводиться в школы или в колонии. Впервые эти самолеты были использованы в бою как разведчики в июне 1940 г. в Британском Сомали против итальянских войск. Действовали там до марта 1941 г, после чего были отведены в Родезию и переданы в авиашколы. В апреле — мае 1941 г. «одэксы» применялись обеими сторонами как легкие дневные бомбардировщики в Ираке во время мятежа Рашида Али. В частности, английские машины вывели из строя оружейный завод в Эль-Мусайиб.
В августе того же года иранские самолеты бомбили и обстреливали английские колонны, продвигавшиеся по югу Ирана в районах Бендер-Шахпура, Хафа- Кель и Ханикин. На севере страны некоторое количество «одэксов» иранского производства стало трофеями Красной армии. Два трофейных самолета потом эксплуатировали подразделения ГВФ в Закавказье. На индо-бирманской границе «одэксы» вели патрулирование до конца 1942 г. В Англии эти самолеты служили как учебно-тренировочные и как буксировщики учебных планеров. Окончательно были сняты с вооружения Королевских ВВС в октябре 1944 г. В том же году от них избавились ВВС ЮАС. Иракские машины все были уничтожены в 1941 г. В Иране последние «одэксы» летали до 1946 г.

«Одэкс» I

Размах: 11,35 м
Длина: 8,85 м
Моторы, количество х мощность: 1 х525 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 2070 кг
Максимальная скорость: 272 км/ч
Практический потолок: 6550 м
Дальность: 600 км


[image: ]

«Хинд» I с мотором «Кестрел» в полете

Hawker Hind Хаукер «Хинд»


Легкий дневной бомбардировщик. Одномоторный цельнометаллический биплан с неубирающимся шасси. Спроектирован в КБ фирмы «Хаукер эйркрафт» под руководством С. Кэмма. Явился развитием типа «Харт». По сравнению с последним, изменили заднюю кабину (по типу самолета «Демон»), ввели хвостовое колесо вместо костыля и модернизировали внутреннее оборудование. Опытный образец «Хинда» совершил первый полет 4 сентября 1935 г. Серийное производство было развернуто в конце 1935 г. на заводе «Хаукер» в Лэнгли. Всего было изготовлено 507 экз. всех модификаций (включая 20 учебных).
Двигатель «Кестрел» V (на большинстве машин), «Кестрел» VDR (на учебно-тренировочных), «Меркьюри» VIII (на экспортных для Ирана). Экипаж самолета- 2 чел. Вооружение 2x7,69, бомбы до 227 кг.
Самолет состоял на вооружении в Великобритании с декабря 1935 г., в Португалии-с июня 1937 г., Югославии и Новой Зеландии — с 1937 г., Латвии — с января 1938 г., в Иране и Афганистане — с апреля 1938 г., в Ирландии — с 1939 г.
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Двигатель «Хинда» можно было завести ручкой (с помощью инерционного стартера)

Выпускались следующие основные модификации:
— «Хинд» I с мотором «Кестрел» V, основной боевой вариант, на его базе изготовлялись учебно-тренировочные машины с мотором «Кестрел» VDR и двойным управлением;
— «Хинд» с мотором «Кестрел» V/VDR и увеличенным маслорадиатором, экспортный вариант для Афганистана;
— «Хинд» с мотором «Меркьюри» VIII- экспортный вариант для Ирана.
Производство прекращено в 1938 г.
В британских Королевских ВВС «Хинд» начал сниматься с вооружения боевых частей с середины 1938 г. Последние строевые эскадрильи сдали их в январе 1939 г., но самолет продолжал использоваться в учебных и вспомогательных подразделениях. Эти машины служили как самолеты связи в британском экспедиционном корпусе во Франции в 1939 г. Как учебные самолеты и буксировщики мишеней «хинды» эксплуатировались в Англии до конца 1942 г.
Югославские машины совершили фактически всего один боевой вылет против немцев. 8 мая 1941 г. они совместно с «бленхеймами» бомбили колонну танков к югу от Куманова и были сбиты немецкими истребителями. Самолеты иранских ВВС участвовали в боевых действиях против английских войск во время оккупации южной части Ирана в августе 1941 г. «Хинд» окончательно сняли с вооружения в Великобритании в 1943 г., в Португалии и Ирландии — в 1944 г., в Иране — в 1948 г., в Афганистане — в 1949 г.

«Хинд» I

Размах: 11,35 м
Длина: 8,85 м
Моторы, количество х мощность: 1x640 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 2440 кг
Максимальная скорость: 300 км/ч
Практический потолок: 8000 м
Дальность: 690 км
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«Хинд» с мотором «Меркьюри» VIII для Ирана на заводском аэродроме в Англии
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Первый серийный экземпляр «Харди»

Hawker Hardy Хаукер «Харди»


Многоцелевой самолет взаимодействия с сухопутными войсками («самолет общего назначения»). Одномоторный цельнометаллический биплан с неубирающимся шасси. Являлся модификацией типа «Одэкс» применительно к условиям эксплуатации в колониях. Создан в КБ фирмы «Хаукер эйркрафт» под руководством С. Кэмма. От «Одэкса» отличался усиленным нижним крылом, переделанной системой водяного охлаждения, специальным оборудованием.
Опытный образец «Харди» переделали из легкого бомбардировщика «Харт». Он совершил свой первый полет 7 сентября 1934 г. Серийное производство организовали на заводе фирмы «Глостер» в Хэккпкоте в октябре 1934 г. Всего выпустили 48 экз.
Двигатель «Кестрел» IB3, с самолета К4306 — «Кестрел» X. Экипаж самолета — 2 чел. Вооружение 2x7,69, бомбы до 72 кг. На машинах поздних серий (с самолета К5919) введены колеса низкого давления, устанавливавшиеся потом и на «Харди» более раннего выпуска. Производство прекращено в 1936 г.
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Hawker Hardy

Самолеты этого типа поступили на вооружение британских ВВС в конце 1934 г. и дислоцировались в Палестине, Ираке и Британском Сомали. В 1938-39 гг. они активно применялись в Палестине для борьбы как с арабскими, так и еврейскими мятежниками, бомбили и обстреливали их лагеря. К началу войны с Италией в июне 1940 г. «Харди» как боевые сохранились только на базах в Британской Восточной Африке. Там они принимали участие во вторжении в Итальянское Сомали и Эритрею; применялись как легкие дневные бомбардировщики (в т. ч. пикирующие), ближние разведчики и самолеты связи. Значительная часть «Харди» была уничтожена при налете итальянской авиации на Кассалу. Оставшиеся машины в марте 1941 г. штурмовали итальянские войска, отступавшие из Керена. Позднее использовались как связные в Египте до июля 1941 г., а также как учебные в Родезии.
Окончательно были сняты с вооружения в октябре 1943 г.
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«Харди» из 6-й эскадрильи английских ВВС в полете над Палестиной

«Харди» I

Размах: 11,35 м
Длина: 8,85 м
Моторы, количество х мощность: 1x580 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 2272 кг
Максимальная скорость: 259 км/ч
Практический потолок: 5180м
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«Хартбист» южноафриканских ВВС укрыт в тени дерева на передовой площадке на границе с Сомали, 1940 г.

Hawker Hartbeest Хаукер «Хартбист»


Многоцелевой самолет взаимодействия с сухопутными войсками. Одномоторный цельнометаллический биплан с неубирающимся шасси. Модернизированный вариант самолета «Одэкс» для ВВС Южно-Африканского Союза (ЮАС). Спроектирован в КБ фирмы «Хаукер эйркрафт» под руководством С. Кэмма. От «Одэкса» отличался введением бронезащиты, дополнительным радиатором, измененным оборудованием.
Двигатель «Кестрел» VFP. Экипаж самолета-2 чел. Вооружение 3x7,69, бомбы до 227 кг.
Опытного экземпляра не было. Головной самолет малой серии, изготовленной на заводе «Хаукер» в Лэнгли, совершил первый полет 28 июня 1935 г. Основное производство начали на предприятии «Робертс хейтсверк» (Претория, ЮАС) весной 1937 г. Всего изготовили 69 экз., завершив выпуск в 1938 г. Поздние серии отличались улучшенной вентиляцией капота, измененными выхлопными патрубками. В 1939 г. самолеты прошли модернизацию бомбового вооружения.
В 1938 г. самолет поступил на вооружение ВВС ЮАС. Эти машины дислоцировались на различных аэродромах ЮАС, Юго-Западной Африки и Родезии. С начала Второй мировой войны «хартбисты» выдвинули в Кению к границе между английскими и итальянскими колониями в Восточной Африке. В июне 1940 г. они участвовали в массированных налетах на итальянские опорные пункты в районах близ кенийско-эфиопской границы, далее поддерживали наступление английских и южноафриканских войск на север. В декабре осуществляли поддержку наступления на Эль- Вак, в феврале — продвижение южноафриканских войск к Могадишо в Сомали. В июне того же года «хартбисты» прикрывали форсирование р. Омо. Последний случай боевого применения — под Гондаром в ноябре 1941 г. С конца 1940 г. постепенно снимались с вооружения строевых частей и использовались как учебные в ЮАС и Родезии.
Окончательно «Хартбист» сняли с вооружения ВВС ЮАС в 1946 г.
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Hawker Hartbeest
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Штурмовики «Хартбист» на аэродроме Явелло (Сомали), 1940 г.

«Хартбист»

Размах: 11,35 м
Длина: 8,85 м
Моторы, количество х мощность: 1x600 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 2173 кг
Максимальная скорость: 283 км/ч
Практический потолок: 6710 м
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Hawker Hector I

Hawker Hector Хаукер «Гектор»


Многоцелевой самолет взаимодействия с сухопутными войсками. Одномоторный цельнометаллический биплан с неубирающимся шасси. Дальнейшее развитие типа «Харт». Спроектирован в КБ фирмы «Хаукер эйркрафт» под руководством С. Кэмма.
Первый экспериментальный самолет «Дэггер Харт» испытывался в декабре 1933 г. Опытного экземпляра «Гектора» не строили. Головной серийный самолет взлетел 14 февраля 1936 г., массовое серийное производство было развернуто в феврале 1937 г. на заводе «Уэстленд» в Еовиле. Всего выпущено 179 экз. Производство прекратили в декабре 1937 г.
Двигатель «Дэггер» IIIMS. Экипаж самолета- 2 чел. Вооружение 2x7,69, бомбы до 100 кг.
Самолет состоял на вооружении в Великобритании с февраля 1937 г., в Ирландии — с 1941 г.
В мае — июне 1940 г. базировавшиеся в Англии «гекторы» совершали налеты на цели в северной Франции, в частности, бомбили Кале. В этот же период они сбрасывали грузы окруженным на побережье английским войсковым частям. С середины 1940 г. использовались как самолеты связи, а с 1941 г. — и как буксировщики планеров.
«Гектор» сняли с вооружения Королевских ВВС в конце 1942 г.
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Головной серийный «Гектор» на заводе фирмы «Глостер»
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Экипаж «Гектора» поднимает донесение с земли «кошкой»

«Гектор» I

Размах: 11,35 м
Длина: 9,08 м
Моторы, количество х мощность: 1x805 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 2200 кг
Максимальная скорость: 300 км/ч
Практический потолок: 7300 м
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Разведчик «Харрикейн» PR II в Северной Африке, 1942 г.

Hawker Hurricane Хаукер «Харрикейн»


На базе одноместного истребителя «Харрикейн» создали несколько вариантов ближних разведчиков и штурмовиков-истребителей танков. Истребитель «Харрикейн» — одномоторный свободнонесущий моноплан смешанной конструкции с убирающимся шасси. Он был спроектирован в КБ фирмы «Хаукер эйркрафт» под руководством С. Кэмма и состоял на вооружении британских ВВС с декабря 1937 г. Впервые переделку «Харрикейна» в ближний разведчик TacR I осуществили в ноябре 1940 г. в полевых авиамастерских в Египте. Переделка велась в различных местах по различным схемам (в т. ч. и прямо в боевых эскадрильях). Наиболее совершенным был вариант «Харрикейн» PR II, опытный экземпляр которого взлетел в мае 1941 г. Переделывались самолеты модификаций НА, IIB, ИС и I (с доводкой до стандарта II).
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Hawker Hurricane IID/Trop
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Серийные «харрикейны» IID из 164-й эскадрильи английских ВВС, июнь 1943 г.
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Штурмовик «Харрикейн» IV с тропическим фильтром и установленными 40-мм пушками

Существовало три основных варианта:
— «Харрикейн» TacR II — с частичным сохранением вооружения и плановой фотокамерой, иногда — с дополнительными баками;
— «Харрикейн» FR II — с частичным или полным сохранением вооружения и перспективной фотокамерой;
— «Харрикейн» PR II — без вооружения, плановый фотоаппарат.
Всего в ближние разведчики переделали около 200 истребителей. Они состояли на вооружении частей английской авиации в Северной Африки с декабря 1940 г. Участвовали в боях в Ливии и Египте в 1940-41 гг. Аналогичная переделка «Харрикейна» в разведчик осуществлялась и в СССР. Модернизация самолетов велась в частях и полевых мастерских, обычно с установкой планового аппарата АФА-И при полном сохранении штатного вооружения. Общее количество переделанных машин неизвестно. Они применялись в боях под Ленинградом, в Карелии, под Мурманском и в других местах в 1942-43 гг.
В 1941 г. в КБ «Хаукер эйркрафт» разработали специальную противотанковую модификацию, оснащенную подкрыльными контейнерами с 40-мм пушками.
Первый полет истребителя, переделанного таким образом в штурмовик, состоялся 18 сентября 1942 г. С начала 1942 г. на заводе «Хаукер» в Кингстоне организовали серийную сборку штурмовиков.
Всего было выпушено 1090 экз. «харрикейнов» различных штурмовых (противотанковых) вариантов.
Серийно выпускались:
— «Харрикейн» IID с мотором «Мерлин» XX и вооружением 2x40+2x7,69, устанавливались пушки двух разных типов. Выпускались также самолеты IID/Trop с противопыльным фильтром;
— «Харрикейн» IV (первоначально «Харрикейн» IIE) с мотором «Мерлин» 24/27, усиленной бронезащитой, увеличенным радиатором. Вооружение 2x7,69 и универсальная подвеска (или 2x40, или 8хНУРС, или бомбы); модификация IV выпускалась только в тропическом исполнении.
Самолеты модификаций IID и IV состояли на вооружении британских (с весны 1942 г.), советских (с 1943 г.) и индийских (с 1944 г.) ВВС. Впервые они поступили на фронт в Северную Африку в мае 1942 г. Первое применение — июне 1942 г. против немецких танков под Бир-Хакимом. В октябре 1942 г. участвовали в сражении у Эль-Аламейна. Применялись также в Европе против целей во Франции и Нидерландах. В декабре 1942 г. самолеты типа IID задействовали в боях под Араканом (Бирма). Штурмовики «Харрикейн» IV с июня 1943 г. использовались на побережье Ла-Манша, с июля того же года — в Тунисе. Позднее они воевали на Сицилии, в Южной Италии, с 1945 г. — в Бирме.
Индийские эскадрильи, оснащенные противотанковыми «харрикейнами», появились на фронте в 1944 г. во время наступления под Кохиной и Имфалом в Бирме.
Советские IID на фронте не были. Разочаровавшись в их возможностях как штурмовиков, самолеты передали в полки ПВО, где они также не достигли больших успехов.
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«Харрикейн» IID с 40-мм пушками «Виккерс»

«Харрикейн» сняли с производства в 1944 г. В Великобритании противотанковые варианты состояли на вооружении до января 1947 г., в СССР — до 1945 г.

«Харрикейн» IID

Размах: 12,2 м
Длина: 9,76 м
Моторы, количество х мощность: 1x1280 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 3564 кг
Максимальная скорость: 518 км/ч
Практический потолок: 9790 м
Дальность: 1440 км
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Hawker Typhoon FR IB

Hawker Typhoon FR IB/TacR IB/PR IB Хаукер «Тайфун» FR IB/TacR IB/PR IB


Ближний разведчик на базе одноместного истребителя «Тайфун». Одномоторный цельнометаллический свободнонесущий моноплан с убирающимся шасси. Истребитель «Тайфун» был создан в КБ фирмы «Хаукер эйркрафт» под руководством С. Кэмма. Опытный образец «Тайфуна» совершил первый полет 21 февраля 1940 г. Истребитель серийно строился с мая 1941 г. и состоял на вооружении с ноября того же года. Всего построено 3317 экз. В 1945 г. на заводе «Глостер» в Хакклкоте выпустили около 60 модифицированных самолетов «Тайфун» в варианте ближнего разведчика. Строились три разновидности- FR IB, PR IB и TacR IB, отличавшиеся набором и размещением фотоаппаратуры.
Двигатель «Сейбр» НС. Экипаж самолета — 1 чел. Вооружение 2x20, бомбы разведчик не нес.
«Тайфуны»-фоторазведчики находились на вооружении только в Королевских ВВС. Впервые их использовали при высадке союзных войск в Нормандии в 1944 г. Далее они вели разведку в районах продвижения английских армий вплоть до капитуляции Германии.
Производство «тайфунов» прекратили в ноябре 1945 г. Самолет был снят с вооружения в 1946 г.

«Тайфун» FR IB

Размах: 12,67 м
Длина: 9,73 м
Моторы, количество х мощность: 1x2260 л.с.
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Истребитель-разведчик «Тайфун» FR IB
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«Спитфайр» FR IXe южноафриканских ВВС, Средиземноморье, 1945 г.

Supermarine Spitfire FR Супермарин «Спитфайр» FR


Ближний фоторазведчик на базе одноместного истребителя «Спитфайр». Одномоторный цельнометаллический свободнонесущий моноплан с убирающимся шасси. Истребитель этот был спроектирован в КБ фирмы «Супермарин авиэйшн уоркс» под руководством Р.Митчелла. Опытный экземпляр «Спитфайра» совершил свой первый полет 5 марта 1936 г., серийное производство истребителей этого типа началось в мае 1938 г. С августа того же года они появились в строевых частях Королевских ВВС.
В 1943 г. непосредственно на фронте начали переделывать истребители «Спитфайр» IX с мотором «Мерлин» 61 в ближние разведчики «Спитфайр» FR IX, устанавливая фотоаппаратуру и частично демонтируя вооружение. Число переделанных таким образом машин неизвестно.
С конца 1943 г. заводы «Супермарин», рассредоточенные в Южной Англии, начали серийно выпускать ближние разведчики на базе модификаций XIV и XVIII.
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Supermarine Spitfire

Серийно выпускались:
— «Спитфайр» FR XlVe с мотором «Гриффон» 61;
— «Спитфайр» FR XVIIIe с мотором «Гриффон» 65, удлиненным фюзеляжем, усиленным крылом, увеличенным запасом горючего.
Вооружение обеих модификаций по типу Е: 2x20+2x12,7.
Самолеты типа FR IX с лета 1944 г. использовались во время боевых операций во Франции, позднее в Бельгии, Голландии и Германии. Южноафриканские летчики применяли их в бассейне Средиземного моря. Разведчики «Спитфайр» FR XIV появились на фронте в ноябре 1944 г. и применялись только в Европе. На Дальнем Востоке перевооружение разведывательных эскадрилий закончилось как раз к моменту капитуляции Японии. Самолеты модификации FR.XVIII поступили в войска уже после войны. Они служили на Ближнем и Дальнем Востоке.
Разведчики FR XVIII сняли с производства в июне 1945 г.
В послевоенный период они еще некоторое время находились на вооружении в Бельгии, Канаде, Индии, Италии, Таиланде.
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«Спитфайр» FR.XVIII в полете над аэродромом Эль Файюм, 1949 г.
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Разведчик «Спитфайр» FR.XIVe из 8-й эскадрильи индийских ВВС, 1946 г.

«Спитфайр» FR IX

Размах: 9,93 м
Длина: 9,13 м
Моторы, количество х мощность: 1x1620 л.с.
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Taylorcraft Auster III

Taylorcraft Auster Тэйлоркрафт «Остер»


Корректировщик и самолет связи. Одномоторный подкосный моноплан с верхним расположением крыла. Шасси неубирающееся. Являлся усовершенствованным и «англизированным» вариантом легкого самолета Е-2, спроектированного под руководством Г. Тэйлора в «Тэйлор эйркрафт корпорейшн» (США). Переделка конструкции осуществлялась группой инженеров фирмы «Тэйлоркрафт эйроплейнз ингланд», являвшейся флагманом вновь созданной Тэйлором компании «Тэйлоркрафт эйроплейнз». Модернизированный гражданский вариант(«модель D») появился в 1939 г., специализированный военный АОР («air observation post» — «воздушный наблюдательный пункт») — в мае 1942 г.
Серийный выпуск осуществлялся заводом «Тэйлоркрафт» в Тармастоне с 1939 г., серии АОР — с августа 1942 г. Всего изготовлено около 1900 машин военного назначения.
Экипаж самолета — 2–3 чел. Вооружения нет. Двигатель — в зависимости от модификации.
Самолет находился на вооружении Королевских ВВС с сентября 1939 г. (первоначально только как связной).
Основные серийные модификации военного времени:
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«Остер» III на аэродроме

— «Остер» I (модель D/1) с мотором Циррус «Минор», двухместный;
— «Остер» II (модель F) с мотором «Джипси Мейджор» I, двухместный;
— «Остер» IV (модель G) с мотором 0-290-3, трехместный, укороченный фюзеляж, измененное остекление кабины;
— «Остер» V (модель J), вариант модификации IV с усовершенствованным оборудованием.
Закупленные у фирмы гражданские самолеты «модели D» («Остер» D) летали как связные на территории Великобритании с конца 1939 г. В апреле 1941 г. в Северной Африке «остеры» впервые использовали в роли корректировщиков артиллерийского огня. Позднее они в этом качестве служили также в Европе и Бирме. В Италии их применяли и южноафриканские подразделения.
Производство «Остера» закончилось лишь в марте 1953 г. (модификация V строилась до января 1946 г.). Последнюю модификацию, АОР Мк.6, сняли с вооружения в 1955 г.

«Остер» V

Размах: 10,98 м
Длина: 6,83 м
Моторы, количество х мощность: 1x130 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 903 кг
Максимальная скорость: 209 км/ч
Практический потолок: 4575 м
Дальность: 483 км
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«Винсент» I в Египте, 1937 г. Хорошо виден неподвижный пулемет в выступе на левом борту. Его ствол зачехлен

Vickers Vincent Виккерс «Винсент»


Многоцелевой самолет взаимодействия с сухопутными войсками. Цельнометаллический одномоторный биплан с неубирающимся шасси (колеса в обтекателях). Являлся модификацией бомбардировщика-торпедоносца «Уайлдбист». Спроектирован в КБ фирмы «Виккерс авиэйшн» под руководством Р. Пирсона.
Двигатель «Пегасус» 11М3. Экипаж самолета — 3 чел. Вооружение 2x7,69, бомбы до 454 кг.
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«Винсенты» из 47-й эскадрильи в полете над Суданом

Опытный образец «Винсента», переделанный из «Уайлдбиста» I, совершил первый полет 21 декабря 1932 г. Серийное производство на заводе «Виккерс» в Уэйбридже началось в июле 1934 г. Серийные машины основывались на планере самолета «Уайлдбист» И. Всего собрали 197 экз. Производство закончилось в октябре 1936 г.
Самолет поступил на вооружение английской авиации в колониях в декабре 1934 г. «Винсенты» дислоцировались в Адене, Египте и Судане, позднее в Ираке и Кении. В июле 1939 г. эти машины были закуплены новозеландскими ВВС.
В сентябре 1939 г. этот тип ближнего разведчика являлся одним из основных на Ближнем Востоке, но с 1940 г. их начали переводить во вспомогательные подразделения. Тем не менее, «Винсент» активно применялся в войне с итальянцами в Эритрее и Сомали в 1940-41 гг. 12 июня 1940 г. они нанесли первый бомбовый удар по итальянскому аэродрому в Эритрее. Их также использовали для связи с эфиопскими партизанами. При отходе итальянских войск из Керена «винсенты» действовали как штурмовики, атакуя колонны мелкими бомбами и пулеметным огнем. В Ираке эти бипланы использовались авиагруппой «Хаббания» при подавлении мятежа Рашида Али в мае 1941 г. При вступлении английских войск в Иран «винсенты» вели разведку на направлениях продвижения войск. До ноября 1942 г. эти самолеты патрулировали Оманский залив. Им удалось повредить итальянскую подводную лодку, которая была вынуждена сдаться. Позднее «винсенты» служили как учебные и связные.
Новозеландские «винсенты» обеспечивали патрулирование побережья и поиск подводных лодок на островах Фиджи до ноября 1942 г. В Новой Зеландии старые бипланы сняли с вооружения в мае 1943 г., в британских ВВС — в 1944 г.
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Vickers Vincent I


[image: ]

Ремонт «Винсента» из 84-й эскадрильи
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Закамуфлированный «Винсент» следит за движением иракских войск вблизи от аэродрома Шуайба в Ираке, май 1941 г.

«Винсент» I

Размах: 14,95 м
Длина: 11,18 м
Моторы, количество х мощность: 1x660 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 3677 кг
Максимальная скорость: 228 км/ч
Практический потолок: 5185 м
Дальность: 2010 км
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Westland Wapiti IIA

Westland Wapiti Уэстленд «Уопити»


Многоцелевой самолет взаимодействия с сухопутными войсками. Одномоторный биплан смешанной конструкции с неубирающимся шасси. Спроектирован в КБ «Уэстленд эйркрафт уоркс» под руководством Р. Брюса и А. Дэвенпорта с использованием крыла от самолета Де Хевилленд DH.9A. Опытный образец испытывался в марте 1927 г. Серийное производство организовано в декабре того же года на заводе «Уэстленд» в Еовиле. Впоследствии с апреля 1931 г. самолеты собирались также на предприятии «Робертс Хейте» (Претория, ЮАС, изготовлено 27 экз.) и на одном из заводов в Австралии. Всего выпущено более 1000 экз.
Двигатель — в зависимости от модификации. Экипаж самолета — 2 чел.
Вооружение 2x7,69, бомбы до 227 кг.
Самолет состоял на вооружении в Великобритании с января 1928 г., в Австралии- с февраля 1930 г., в ЮАС — с 1930 г., в Китае — с 1931 г., в Саудовской Аравии — с 1934 г., в Канаде — с марта 1936 г.
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Ре. нонт «Уопити» в одной из летных школ в Индии, апрель 1943 г.


[image: ]

Опытный экземпляр самолетстУопити» с мотором «Ягуар»

Основные серийные боевые модификации:
— «Уопити» I с мотором «Юпитер» VI;
— «Уопити» IA, экспортный вариант: для Австралии — с мотором «Юпитер» VIII и предкрылками, для ЮАС — с мотором «Пантер» II, в Австралии строился как «Уопити» IB с мотором «Юпитер» VIIIF;
— «Уопити» II с мотором «Юпитер» VIII и цельнометаллическим планером;
— «Уопити» IIA с усиленным каркасом фюзеляжа, предназначался для эксплуатации в колониях, выпускался с моторами «Юпитер» VIII/VIIIF/IXF/ IXFA/XFA. Впоследствии самолеты типа IIA переделывались в Канаде заводами «Кенэдиэн Виккерс» (Монреаль) и «Оттава кар» (Оттава) с установкой закрытого фонаря кабины, отопления, нового хвостового оперения, колес низкого давления;
— «Уопити» III с мотором «Ягуар» IV — экспортный вариант для ЮАС, строился также в Претории;
— «Уопити» V, модификация типа IIА с удлиненным фюзеляжем;
— «Уопити» VIII с мотором «Пантер» ПА, удлиненным фюзеляжем и шасси по типу самолета «Уоллэс» (с обтекателями колес) — экспортный вариант для Китая.
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Австралийские «уопити» па аэродроме Ричмонд, 1929 г.


[image: ]

«Уопити» IIA, использовавшийся в Индии

Производство самолетов в Англии прекращено в 1932 г.
«Уопити» дислоцировались в основном в колониях. В 1929 г. они участвовали в «воздушном мосте» при эвакуации из Кабула иностранных граждан. В Индии периодически использовались в полицейских операциях против мятежных племен на окраинах страны. В метрополии эти самолеты сосредотачивались во Вспомогательных (резервных) ВВС.
К началу Второй мировой войны «уопити» сохранились на вооружении в Канаде, Индии, ЮАС. Канадские самолеты с сентября 1939 г. по апрель 1940 г. патрулировали побережье в поисках подводных лодок. Южноафриканские машины также вели разведку у побережья ЮАС и Юго-Западной Африки. Они приняли участие и в боях на кенийско-сомалийской границе осенью 1940 г. Индийские ВВС и британские эскадрильи в Индии сняли «уопити» с вооружения в середине 1940 г., после чего самолеты еще несколько лет эксплуатировали в летных школах. В апреле того же года их передали в авиашколы в Канаде; отдельные машины до августа 1940 г. летали как буксировщики мишеней. Южноафриканские ВВС окончательно расстались с «Уопити» в 1941 г.

«Уопити» IIA

Размах: 14,15 м
Длина: 9,65 м
Моторы, количество х мощность: 1x480 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 2450 кг
Максимальная скорость: 226 км/ч
Практический потолок: 6280 м
Дальность: 900 км
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«Лизандр» III в полете

Westland Lysander Уэстленд «Лизандр»


Многоцелевой самолет взаимодействия с сухопутными войсками, одномоторный моноплан с верхним расположением крыла и неубирающимся шасси (колеса в обтекателях). Спроектирован в КБ фирмы «Уэстленд эйркрафт» под руководством А. Дэвенпорта и В. Петтера. Опытный образец «Лизандра» впервые взлетел 15 июля 1936 г. Серийный выпуск самолета был освоен с апреля 1938 г. Строился на заводах «Уэстленд» в Еовиле и «Нэйшнл стил кар корпорейшн» в Мелтоне (Канада). Всего выпущено 1674 экз. (с буксировщиками мишеней ТТ НА).
Экипаж самолета — 2 чел. (у типов ll(SD) и IIIA(SD)-1 чел.+2 чел. пассажиров). Вооружение 3-4x7,69, бомбы до 320 кг.
«Лизандр» состоял на вооружении в Великобритании с мая 1938 г., в Ирландии- с июля 1939 г., в Египте и Канаде-с сентября 1939 г., в Турции — с февраля 1940 г., в Финляндии — с марта 1940 г., в Индии — с августа 1941 г., в Португалии — с сентября 1943 г.
Выпускались три основные серийные боевые модификации:
— «Лизандр» I с мотором «Меркьюри» XII, вооружение 3x7,69;
— «Лизандр» II с мотором «Персеус» XII, вариант IIА с вооружением 4x7,69, в Канаде строились машины этого типа с отоплением кабины;
— «Лизандр» III с мотором «Меркьюри» XX/30, имел варианты: IIIA с вооружением 4x7,69, lll(SD) — специальный самолет связи без вооружения с лестницей на борту, IIIA(SD) — вариант предыдущего со стандартным вооружением, lll(SCW) — вариант с увеличенной дальностью полета (с подвесным баком под фюзеляжем).
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Westland Lysander II
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«Лизандр»» 1 финских ВВС, 1942 г.
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Вид на «Лизандр» сзади достаточно необычен

Перед началом Второй мировой войны «лизандры» базировались в метрополии, Египте и Палестине. При переброске британского экспедиционного корпуса во Францию вместе с ним туда прибыли четыре эскадрильи этих машин. В мае 1940 г. они как штурмовики и разведчики действовали в Бельгии, Голландии, Северной Франции. Позднее эти самолеты прикрывали эвакуацию из Дюнкерка. С июня 1940 г. «лизандры» вели разведку в Греции.
С апреля того же года они поддерживали наступление англичан и южноафриканцев на эфиопско-кенийской границе. Их там применяли и как штурмовики, в частности, при взятии Керена в феврале 1941 г. В декабре 1941 г. — январе 1942 г. английские «лизандры» действовали в Бирме. Там же до конца 1942 г. летали и индийские машины.
С июля 1940 г. «лизандры» начали использоваться спасательными подразделениями в метрополии. В этом качестве они служили до середины 1942 г. С сентября 1941 г. применялись для специальных операций — высадки агентов и выброски грузов в тылу у немцев. Эскадрильи и звенья специального назначения летали на них до августа 1944 г. в Европе, до апреля 1945 г. на Балканах, до октября 1945 г. на Дальнем Востоке. Финские «лизандры» с июля 1941 г. воевали в районе Ладожского озера как разведчики и легкие бомбардировщики.
С середины войны они перешли на ночные полеты. Выведены в тыл в августе 1944 г.
«Лизандр» сняли с производства в январе 1942 г. Последние машины этого типа летали в ВВС Великобритании, Ирландии и Финляндии до 1946 г., в Египте — до 1947 г.

«Лизандр» I

Размах: 15,25 м
Длина: 9,15 м
Моторы, количество х мощность: 1x890 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 2683 кг
Максимальная скорость: 352 км/ч
Практический потолок: 7900 м
Дальность: 965 км



ВЕНГРИЯ
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Weiss WM-21B

Solyom Weiss WM-16 Budapest ll/WM-21 Solyom Вайс WM-16 «Будапешт» ll/WM-21 «Солийом»


Ближний разведчик и легкий бомбардировщик. Одномоторный биплан смешанной конструкции с неубирающимся шасси. Развитие конструкции самолета Фоккер C.VE, выпускавшегося в Венгрии по лицензии как «Будапешт» I. Модернизацией и приспособлением C.VE к отечественному производству занималась группа инженеров концерна «Манфред Вайс» во главе с Л. Варги. Первый опытный самолет WM-16 вышел на испытания в 1933 г.
Серийное производство наладили в 1936 г., в 1938 г. начался выпуск усовершенствованной модели WM-21. Самолеты семейства 'Л/М-16/21 выпускались заводами «Манфред Вайс» и MAVAG в Будапеште, Государственным вагоностроительным заводом («Гиори вагонгиар») в Гиоре. Всего изготовлено 104 экз. (по другим данным — 137 экз.). Экипаж самолета — 2 чел. Вооружение 3x7,9, бомбы до 300 кг.


[image: ]

WM-21A из 7-й эскадрильи ближней разведки, Мишкольц, 1940 г.

Основные серийные модификации: Ф WM-16A с мотором GR 9К;
— WM-16B с мотором GR 14К;
— WM-21 с мотором WM 14К, измененным размахом крыла, обтекателями колес;
— WM-21B с мотором WM 14КВ.
Разведчики WM-21 участвовали в конфликте с Румынией в августе 1940 г. Они даже бомбили один из румынских аэродромов. С начала 1941 г. WM-16 и WM-21 постепенно переводились во «вторую линию», но их еще достаточно много оставалось в строевых частях. В апреле — мае 1941 г. несколько эскадрилий этих самолетов участвовало во вторжении в Югославию. После начала войны с Советским Союзом на стороне Германии они использовались венгерской армией на Украине, на Дону, под Сталинградом в 1941-43 гг. Последний случай их появления на Восточном фронте зафиксирован в марте 1943 г. под Харьковом. Позже они служили как учебные и применялись против партизан в оккупированных районах СССР.
WM-21B прекратили выпускать в начале 1942 г.
WM-16 сняли с вооружения в 1942 г., WM-21 — в 1944 г.

WM-21B

Размах: 12,9 м
Длина: 9,64 м
Моторы, количество х мощность: 1x1030 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 3500 кг
Максимальная скорость: 380 км/ч
Практический потолок: 8500 м
Дальность: 700 км



ГЕРМАНИЯ
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Учебный Ar 66с на аэродроме

Arado Ar 66 Арадо Ar 66


Легкий ночной бомбардировщик. Переделан из учебного самолета. Одномоторный биплан смешанной конструкции с неубирающимся шасси. Учебный Ar 66 был спроектирован в фирме «Арадо флюгцойгверке» под руководством В. Ретеля. Опытный экземпляр Ar 66а совершил первый полет в начале 1933 г.
Серийное производство модификации Ar 66с начали на заводе «Арадо» в Варнемюнде в конце 1933 г.
Самолет состоял на вооружении в Германии с 1934 г. В 1942 г. часть машин переделана в легкие ночные бомбардировщики с установкой бомбодержателей под крылом.
Экипаж — 2 чел. Двигатель As 1 °C. Стрелкового вооружения нет, бомбы до 100 кг.
Легкие ночные бомбардировщики применялись на советско-германском фронте с осени 1942 г. до конца 1944 г.
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Arado Ar 66с

Ar 66с

Размах: 10,0 м
Длина: 8,3 м
Моторы, количество х мощность: 1x240 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 1330 кг
Максимальная скорость: 210 км/ч
Практический потолок: 4500 м
Дальность: 715 км
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«Бестманн» в полете

Bucker Bu 181 bestmann Бюккер Bu 181 «Бестманн»


Легкий штурмовик-истребитель танков. Переделан из учебного самолета. Одномоторный моноплан смешанной конструкции с неубирающимся шасси. Спроектирован в КБ фирмы «Бюккер флюгцойгбау» под руководством А. Андерссона.
Опытный образец Bu 181 поднялся в воздух в феврале 1939 г. С конца того же года начато серийное производство на заводе «Бюккер» в Рангсдорфе. С 1940 г. по лицензии эти машины стала выпускать фирма «Хагглунд» в Швеции (как Sk 25). Позднее к изготовлению Bu 181 подключились также «Жилинска летецка сполечность» (Отроковице, Чехословакия) и «Фоккер» (Амстердам, Нидерланды). Всего за годы войны построен 7516 экз., в т. ч. 125 экз. в Швеции.
Как учебный самолет состоял на вооружении в Германии и Швеции с 1940 г., в Болгарии — с 1942 г.
В марте 1945 г. началась переделка ранее построенных самолетов в истребители танков с вооружением из четырех реактивных противотанковых гранатометов. Всего модифицировано около 50 экз.
Экипаж — 2 чел. (в роли штурмовика-1 чел.). Двигатель НМ 504А.
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Bucker Bu 181 Bestmann

С марта 1945 г. готовились три эскадрильи легких штурмовиков, в боевых действиях приняла участие только одна. В апреле она действовала против советских танков под Рингингеном и на подступах к Берлину. В Германии производство прекратили в 1945 г. В Чехословакии самолеты строились и в послевоенный период. Их выпуск наладили также в Египте.

Bu 181

Размах: 10,6 м
Длина: 7,85 м
Моторы, количество х мощность: 1x105 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 765 кг
Максимальная скорость: 210 км/ч
Практический потолок: 5000 м
Дальность: 850 км
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Fi 156С-2 на полевом аэродроме

Fieseler Fi 156 Storch Физелер Fi 156 «Шторх»


Ближний разведчик, корректировщик и самолет связи. Одномоторный подкосный моноплан с верхним расположением крыла и неубирающимся шасси, конструкция — смешанная. Спроектирован в КБ фирмы «Физелер флюгцойгбау» под руководством Р. Мевеса.
Опытный образец Fi 156V1 приступил к испытаниям весной 1936 г. Первая малая серия Fi 156А-0 была изготовлена в марте 1937 г., массовое производство развернуто с декабря того же года. Самолет строился на заводах «Физелер флюгцойгбау» (с апреля 1939 г. именовался «Герхард Физелер верке») в Касселе, а впоследствии также «Моран-Солнье» в Путо (Франция), «Мраз» в Чосене (Чехословакия). В общей сложности изготовлено свыше 2900 экз. (не считая послевоенного производства).
Двигатель As 1 °C-3 (с поздних серий модификации С-3 — As ЮР).
Экипаж самолета — 1–2 чел., пассажиры- 1–2 чел. Вооружение 1x7,9 (только на С-2 и С-3).
Fi 156 состоял на вооружении в Германии с января 1938 г., в Финляндии и Швейцарии — с 1939 г., в Италии — с лета 1940 г., в Болгарии и Словакии — с 1941 г., в Венгрии, Румынии и Хорватии — с 1942 г.
Основные серийные модификации:
— Fi 156А, первый серийный вариант — самолет связи, без вооружения;
— Fi 156С, усовершенствованный вариант с небольшими отличиями планера, выпускался в вариантах С-1 (самолет связи), С-2 (установлен пулемет), СЗ (ближний разведчик с фотоаппаратурой), С-5 (введен подвесной бак под фюзеляжем), типы С-3 и С-5 изготовлялись также в тропическом исполнении С-3/Trop и С-5/Trop с воздушными фильтрами на воздухозаборнике карбюратора;
— Fi 156К, экспортный вариант Fi 156С-1 с небольшими отличиями по оборудованию;
— Fi 156D, санитарный и спасательный с увеличенным остеклением кабины, новой дверью, измененным оборудованием.
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Связной Fi 156С-1 финских ВВС, 1942 г.
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Fieseler Fi 156А-1 Storch

Впервые Fi 156А прошли испытания в боевых условиях во время гражданской войны в Испании в 1938 г. В массовых количествах «шторхи» применили в ходе наступления во Франции в мае 1940 г. Они вели разведку, обеспечивали связь между наступающими частями Вермахта, подбирали сбитых летчиков. Впоследствии самолеты этого типа использовались везде, где вела свои операции германская армия — от пустынь Африки до севера Норвегии. Широко использовались они и на Восточном фронте, в т. ч. и в тылу в борьбе с партизанами (в частности, в 1943-44 гг. в Белоруссии). На «Шторхе» в сентябре 1943 г. был вывезен из считавшегося неуязвимым места заключения Бенито Муссолини.
Итальянские Fi 156 поодиночно распределили между различными авиачастями, где их использовали как связные. Эти машины эксплуатировали в Северной Африке, Югославии и Советском Союзе. Венгерские и румынские самолеты служили для связи на Восточном фронте. Финны имели всего два «шторха», приданных различным штабам. Болгарские самолеты использовались в 1944-45 гг. в боевых действиях против Германии как связные.
Производство Fi 156 в Германии прекратили в октябре 1943 г., во Франции — в августе 1944 г., в Чехословакии — в 1945 г. В двух последних случаях оно было возобновлено после окончания войны, и самолет неоднократно модифицировался.
В Германии «шторхи» служили до самого конца войны, так же как в Венгрии, а в Болгарии и Румынии-до 1947 г., в Финляндии — до января 1960 г. Трофейные самолеты эксплуатировались в СССР в военной и гражданской авиации до 1949 г.
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Этот Fi 156С служил как самолет связи в эскадрилье 1/NAGrS, Прибалтика, 1944 г.
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Взлетает Fi 156С-1

Fi 156С-2

Размах: 14,25 м
Длина: 9,9 м
Моторы, количество х мощность: 1x240 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 1325 кг
Максимальная скорость: 175 км/ч
Практический потолок: 4600 м
Дальность: 385 км
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Flettner FI 282В Kolibri

Flettner FI 282 kolibri Флеттнер FI 282 «Колибри»


Вертолет — ближний разведчик и аппарат связи. Цельнометаллической конструкции (в лопастях винтов использовано также дерево) с перекрещивающимися винтами противоположного вращения. Трехколесное шасси с носовой стойкой. Спроектирован в 1940 г. в КБ фирмы «Антон Флеттнер» под руководством А.Флеттнера. Опытный экземпляр одноместного FI 282V1 испытывался в 1941 г.
Вертолет FI 282В выпускался малыми сериями с 1942 г. на заводе «Флеттнер» в Иоганништале. Всего изготовлено 45 экз., из которых полностью завершены только 24 экз.
Экипаж -2 чел. Двигатель Sh 14А. Вооружение отсутствует.
Применялся как патрульный и спасательный на Балтике, в Средиземном и Эгейском морях, где обеспечивал сопровождение конвоев судов. Использовался также в Белоруссии как связной.
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Вертолет Флеттнер F1282V21 (из малой серии FI 282В)
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Трофейный FI 282В во время испытаний в НИИ ВВС, 1946 г.

FI 282В

Диаметр несущего винта: 11,96 м
Длина фюзеляжа: 6,56 м
Моторы, количество х мощность: 1x150 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 1000 кг
Максимальная скорость: 150 км/ч
Практический потолок: 3290 м
Дальность: 300 км
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Опытный образец FW 58В

Focke Wulf FW 58В Weihe Фокке-Вульф FW 58В «Вейхе»


Учебно-тренировочный бомбардировщик и разведчик, а также легкий транспортный самолет. Двухмоторный цельнометаллический подкосный моноплан с убирающимся шасси. Спроектирован в 1933-34 гг. в КБ «ФоккеВульф флюгцойгбау» под руководством К. Танка как многоцелевой военный самолет. Опытный экземпляр FW 58V1 (в транспортном варианте)совершил первый полет 18 января 1935 г., FW 58V2 (в варианте учебного бомбардировщика) — 12 июня того же года.
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Учебный бомбардировщик FW 58В-2 в НИИ ВВС, 1940 г.

Серийно выпускался с 1937 г. Прототипом серии стал аэродинамически облагороженный FW 58V4. Самолет выпускался заводами фирм «Фокке-Вульф», «Лютер», MIAG и «Готаер ваггонфабрик» в Германии, а также в Бразилии и Венгрии (только транспортные варианты). Всего построено около 2000 экз. Экипаж-3 чел. Двигатели As ЮС. Вооружение 2x7,9, бомбы до 120 кг. Состоял на вооружении в Германии, Австрии, Аргентине, Болгарии, Бразилии, Венгрии, Китае, Дании, Нидерландах, Румынии, Финляндии и Швеции.
Во всех этих странах машины использовались как учебные и транспортные. В Германии в конце 1942 г. часть машин была передана в ночные штурмовые эскадрильи, где использовалась в качестве легких бомбардировщиков. В 1943- 44 гг. FW 58В применялись также в Югославии и Белоруссии для борьбы с партизанами как разведчики и бомбардировщики. Венгры использовали эти машины как связные, транспортные и легкие ночные бомбардировщики (последнее- в 1944-45 гг.).
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Focke Wulf FW 58В Weihe

FW 58В

Размах: 21,0 м
Длина: 14,1 м
Моторы, количество х мощность: 2x240 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 2930 кг
Максимальная скорость: 254 км/ч
Практический потолок: 5400 м
Дальность: 690 км
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Разведчик FW 189А-0 из установочной серии

Focke Wulf FW 189 eule Фокке-Вульф FW 189 «Ойле»


Ближний разведчик и корректировщик. Двухмоторный свободнонесущий цельнометаллический моноплан двухбалочной компоновки с убирающимся шасси. Создан в КБ фирмы «Фокке-Вульф флюгцойгбау» под руководством К. Танка и Э. Козела.
Опытный образец FW 189V1 вышел на испытания в июле 1938 г. Серийное производство начато весной 1940 г. Самолеты строились на заводах «Фокке- Вульф» (Бремен), «Аэро» (Прага), ЧКД (Прага), SNCASO (Бордо). В общей сложности изготовлено 846 экз.
Двигатели As 410А-1 (на модификации FW 189F — As 411МА-1). Экипаж самолета — 3 чел. Вооружение 4x7,9, с серии А-2 — 6x7,9, с серии А-4 — 2x20+4x7,9; бомбы до 200 кг.
Самолет состоял на вооружении в Германии с декабря 1940 г., в Словакии и Румынии — с 1942 г., в Венгрии — с 1943 г.
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Focke Wulf FW 189 А-2 Eule

Основные серийные модификации:
— FW189А, основной серийный вариант с моторами As 410А-1; вооружение 4- 6x7,9 или 2x20+4x7,9, с серии А-4 усилена бронезащита;
— FW 189В, учебно-тренировочный самолет с центральной гондолой другой конструкции;
— FW 189F с моторами As 411МА-1.
Первое применение FW 189А — в ноябре 1941 г. на Восточном фронте, они массово использовались там с весны 1942 г. К концу года эти машины практически полностью сменили Hs 126. FW 189, получившие в Советском Союзе прозвище «рама», широко использовались на советско-германском фронте. Принимали участие во всех значительных операциях Вермахта, в т. ч. под Харьковом, Сталинградом, Курском. Применялись также в тылу против партизан как разведчики и легкие бомбардировщики. С 1944 г. переведены на роль ночных разведчиков.
FW 189А служили также в Северной Африке, обеспечивая действия корпуса Роммеля.
Несколько самолетов в 1944-45 гг. переоборудовали в ночные истребители с вооружением 3x20+2x7,9 и установкой РЛС; они применялись в системе ПВО рейха.
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FW 189А-2/Тгор в камуфляже для боевых действий в Африке

Венгерские FW 189 появились на советско-германском фронте в марте 1943 г. под Харьковом и воевали до марта 1944 г. Румынские и словацкие машины в боевых действиях не участвовали.
Производство FW189 в Германии прекратилось в 1942 г., во Франции — в январе 1944 г., в Чехословакии — в 1945 г. Самолет состоял на вооружении Люфтваффе до конца войны.

FW 189 А-2

Размах: 18,4 м
Длина: 12,0 м
Моторы, количество х мощность: 2x465 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 4150 кг
Максимальная скорость: 348 км/ч
Практический потолок: 7300 м
Дальность: 665 км
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Самолет Фокке-Вульф FW 190G-2/N

Focke Wulf FW 190 Фокке-Вульф fw 190


На базе истребителя FW 190А было создано несколько модификаций разведчиков и штурмовиков. FW 190А — одномоторный цельнометаллический свободнонесущий моноплан с убирающимся шасси. Он был спроектирован в КБ фирмы «Фокке-Вульф флюгцойгбау» под руководством К. Танка, серийно выпускался с июня 1941 г. и применялся на фронте с июля. Всего было построено 19 613 самолетов всех модификаций.
Приспособление к функциям ближнего разведчика обеспечивалось применением переделочного комплекта U4, разработанного в конце 1941 г. Впервые он был смонтирован на самолете в феврале 1942 г.
Впоследствии выпускались следующие разведывательные модификации FW 190А:
— FW 190A-3/U4 с мотором BMW 801D-2, вооружение 2x20+2x7,9, усиленное бронирование;
— FW 190A-4/U4 с небольшими отличиями по планеру;
— FW190A-5/U4 с удлиненной носовой частью и вооружением 2x7,9.


[image: ]

Focke Wulf FW 190F-8

Переделка осуществлялась на заводах «Фокке-Вульф» (Мариенбург) и «Герхард Физелер» (Кассель). Разведывательные варианты FW 190А встали в строй Люфтваффе весной 1942 г, и далее активно использовались на фронтах. Общее количество переделанных машин неизвестно.
Функции самолета непосредственной поддержки также первоначально обеспечивались переделочным комплектом U3.
С ним выпускались модификации:
— FW 190А-4/иЗ(впоследствии FW 190F-1) с мотором BMW 801D-2 и вооружением 4x20+2x7,9 (в частях иногда уменьшалось до 2x20+2x7,9), дополнительной бронезащитой и бомбовой нагрузкой до 500 кг;
— FW 190A-5/U3 (впоследствии FW 190F-2) с еще более мощной бронезащитой, вооружением 2x7,9; с мая 1943 г. введен новый фонарь.
Всего путем установки комплекта U3 переделали 550 истребителей.
Впоследствии на заводах «Фокке- Вульф», «Арадо» (Варнемюнде) и «Дорнье» (Висмар) начат выпуск специализированных машин серии F:
— FW 190F-3 (на базе истребителя типа А-6) с облегченным крылом, вооружением 2x20+2x7,9 (у варианта F-3/R3 — 2x30+2x20+2x7,9) и бомбовой нагрузкой 700 кг;
— FW 190F-8 (на базе истребителя А-8) с вооружением 2x13+2x20 и бомбовой нагрузкой до 700 кг, с октября 1944 г. введена подвеска 6-8хНУРС Pb1, позднее 12-14хНУРС Pb2;
— FW 190F-9 с мотором BMW 801TS.
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Штурмовик FW I90G-2
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FW 190G-3 на полевом аэродроме, август 1943 г.
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FW 190 на советско-германском фронте
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Трофейный штурмовик FW 190F-8 в НИИ ВВС, 1945 г.

Производство FW 190F прекратили в конце лета 1943 г., а затем возобновили в феврале 1944 г. Оно продолжалось до конца войны.
Штурмовики серии F появились в строевых частях в конце 1942 г. Массовое применение — с начала 1944 г. на Восточном фронте. Летом 1944 г. их использовали в попытках воспрепятствовать наступлению советских войск в Белоруссии. Осенью того же года FW 190F стал основным типом машин в штурмовых группах и эскадрах, он появляется в Северной Италии и Норвегии. Штурмовые и разведывательные варианты FW 190 широко применялись Люфтваффе до конца войны.

FW 190F-2

Размах: 10,51 м
Длина: 9,1 м
Моторы, количество х мощность: 1x1770 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 4700 кг
Максимальная скорость: 585 км/ч
Практический потолок: 8500 м
Дальность: 455 км
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Модификация Go 145С отличалась установкой пулеметной турели в задней кабине

Gotha Go 145 Гота go 145

Легкий ночной бомбардировщик, переделанный из учебного самолета. Одномоторный биплан смешанной конструкции с неубирающимся шасси. Самолет первоначального обучения Go 145 был спроектирован в КБ фирмы «Готаер ваггонфабрик» под руководством А. Калькерта в конце 1933 г. Опытный образец Go 145V1 совершил первый полет в феврале 1934 г.
Учебные машины серийно выпускались заводом «Готаер ваггонфабрик» в Готе с конца 1934 г. Производство осуществлялось также заводами AGO, «Байерише флюгцойгверке» и «Фокке- Вульф» в Германии, CASA в Испании (как CASA 1145-L) и ТНК в Турции. Всего выпущено около 12 ООО экз. Как учебный Go 145 состоял на вооружении в Германии, Венгрии, Австрии, Словакии, Испании и Турции.
В 1942 г. часть изготовленных ранее учебных самолетов переделали в легкие ночные бомбардировщики с установкой бомбодержателей под крылом или кассет на бортах фюзеляжа.
Экипаж — 2 чел. (в качестве бомбардировщика иногда 1 чел.).
Двигатель As ЮС. Вооружение 2x7,9 (только для Go 145С), бомбы до 100 кг.
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Gotha Go 145С
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Трофейный Go 14SA в варианте легкого ночного бомбардировщика испытывался в НИИ ВВС

В качестве легких ночных бомбардировщиков применялись самолеты модификаций:
— Go 145А, вариант без стрелкового вооружения;
— Go 145С, вариант с вооружением 2x7,9.
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Два Go 145, использовавшихся как легкие ночные бомбардировщики, были захвачены советскими солдатами в Калаче в ноябре 1942 г. Обратите внимание на то, что второй самолет переделан в одноместный

Легкие ночные бомбардировщики действовали на советско-германском фронте с осени 1942 г. Последний случай их широкого применения отмечался в районе Будапешта в 1945 г.
В Германии производство Go 145 прекратили в 1944 г., в Испании самолет выпускался до конца 40-х годов.

Go 145С

Размах: 9,0 м
Длина: 8,56 м
Моторы, количество х мощность: 1x240 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 1380 кг
Максимальная скорость: 212 км/ч
Практический потолок: 4100 м
Дальность: 630 км


[image: ]

Один из первых Не 45с без вооружения

Heinkel Не 45 Хейнкель Не 45


Ближний разведчик и легкий бомбардировщик. Одномоторный биплан смешанной конструкции с неубирающимся шасси. Создан в КБ фирмы «Эрнст Хейнкель флюгцойгверке» под руководством Э. Хейнкеля. Опытный учебно-тренировочный самолет Не 45а прошел испытания весной 1932 г. С лета 1933 г. самолет выпускался серийно на заводе «Хейнкель» в Варнемюнде, а также по лицензии фирмами BFW, «Фокке-Вульф» и «Готаер ваггонфабрик». Всего построено 512 экз.
Двигатель BMW VI. Экипаж самолета — 2 чел. Вооружение 2x7,9, бомбы до 200 кг.
Самолет состоял на вооружении в Германии с лета 1933 г., в Китае — с 1934 г., в Испании — с марта 1937 г., в Венгрии — с 1937 г., в Болгарии — с 1938 г.
Основные серийные модификации (боевые):
— Не 61, экспортный вариант для Китая;
— Не 45с, ночной разведчик-корректировщик с мотором BMW VIE7,3, увеличенным рулем поворота, усиленным костылем, измененной схемой управления рулями, строился заводами «Гота» и «Фокке-Вульф»;
— Не 45d, аналог Не 45с, выпускавшийся BFW.


[image: ]

Heinkel Не 45с
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Серийный Не 45с в окраске Люфтваффе

Выпуск всех вариантов Не 45 был прекращен летом 1936 г. В тот год Не 45 являлся самым массовым самолетом Люфтваффе. С ноября 1936 г. Не 45 использовались в Испании как разведчики, легкие дневные бомбардировщики и штурмовики. Они служили там до конца гражданской войны. С 1938 г. самолет начали снимать с вооружения германских ВВС, но, тем не менее, в сентябре 1939 г. он участвовал в нападении на Польшу (одна эскадрилья). С конца 1939 г. эксплуатировался в летных школах. Осенью 1942 г. Не 45 применяли как легкие ночные бомбардировщики на советско-германском фронте, в частности, на Дону. Окончательно Не 45 убрали из строевых частей Люфтваффе к весне 1943 г.
Венгерские самолеты служили только как учебные. Болгарские машины считались боевыми, но ни в одной реальной операции не участвовали. Не 45 сняли с вооружения в Германии и Венгрии в 1944 г.
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Довоенный снимок Не 45с. Судя по бортовому коду, машина принадлежит учебной части или летной школе

Не 45с

Размах: 11,5 м
Длина: 10,0 м
Моторы, количество х мощность: 1x750 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 2745 кг
Максимальная скорость: 290 км/ч
Практический потолок: 5500 м
Дальность: 1200 км
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Не 46eUn венгерских ВВС перед нападением на Югославию, апрель 1941 г.

Heinkel Не 46 Хейнкель Не 46


Многоцелевой самолет взаимодействия с сухопутными войсками. Одномоторный биплан смешанной конструкции с неубирающимся шасси. Спроектирован в фирме «Эрнст Хейнкель флюгцойгбау».
Первый опытный самолет Не 46а испытывался в конце 1931 г. Серийное производство начато в январе 1934 г. Строился на предприятиях «Хейнкель» (Варнемюнде), «Зибельфлюгцойгверке» (Галле), а также MIAG, «Физелер» (Кассель) и «Готаер вагонфабрик» (Гота). Всего выпущен 481 экз. (с учебными модификациями). Снят с производства в 1937 г.
Двигатель — в зависимости от модификации. Экипаж самолета — 2 чел. Вооружение 1x7,9, бомбы до 200 кг.
Машина состояла на вооружении в Германии с начала 1934 г., в Болгарии — с января 1936 г., в Венгрии и Испании — с 1937 г.
Основные боевые серийные модификации:
— Не 46с с мотором SAM 22В, вооружение 1x7,9;
— Не 46е с усиленным планером и вооружением 2x7,9;
— Не 46еВи с мотором «Пантер» V- экспортный вариант для Болгарии; ФНе 46eUn с мотором WMI4K, трехлопастным винтом с коком на втулке, колесами низкого давления, вооружением 3x8 — экспортный вариант для Венгрии.
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Heinkel Не 46с

Боевое крещение Не 46с произошло во время гражданской войны в Испании в 1936 г. Во вторжении в Польшу в сентябре 1939 г. принимали участие пять эскадрилий этих машин. Они вели разведку и обеспечивали связь и непосредственную поддержку наступавших войск Вермахта. С начала 1940 г. Не 46 передавали в летные школы, и во Французской кампании (май 1940 г.) их применялось уже немного. Весной 1943 г. устаревшие бипланы вновь поставили в строй Люфтваффе, но уже как легкие ночные бомбардировщики.
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Ближний разведчик Не 46с перед взлетом

Венгерские ВВС впервые использовали эти самолеты в боевых операциях во время вторжения в Югославию в апреле-мае 1941 г. Позднее они применяли Не 46eUn на советско-германском фронте до марта 1943 г. как ближние разведчики и легкие бомбардировщики. Они действовали на Дону и под Сталинградом. С 1943 г. венгры начали использовать Не 46 как легкие ночные бомбардировщики.
В Испании с августа 1936 г. Не 46 служили только как учебно-тренировочные.

Не 46с

Размах: 14,0 м
Длина: 9,5 м
Моторы, количество х мощность: 1x650 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 2300 кг
Максимальная скорость: 260 км/ч
Практический потолок: 6000 м
Дальность: 1000 км
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Не 50а в учебном варианте

Heinkel Не 50/Не 66 Хейнкель Не 50/Не 66


Пикирующий бомбардировщик и ближний разведчик. Одномоторный биплан смешанной конструкции с неубирающимся шасси. Спроектирован в КБ фирмы «Эрнст Хейнкель флюгцойгбау» в 1930 г. под руководством Э. Хейнкеля. Первоначально создавался по японскому заказу как корабельный бомбардировщик-торпедоносец. Опытный образец самолета Не 50aW (поплавкового) испытывался летом 1931 г. В 1932 г. подняли в воздух колесный Не 50aL.
Серийное производство велось на заводе «Хейнкель» в Варнемюнде с конца 1933 г. Количество выпущенных машин неизвестно. Экипаж — 1–2 чел. Двигатель в зависимости от модификации. Вооружение 2x7,9, бомбы до 250 кг (у одноместного — до 500 кг). Самолет состоял на вооружении в Германии с конца 1933 г. (как боевой — с октября 1935 г.), в Китае с 1934 г.
Известны модификации:
— Не 50а для ВВС Германии с мотором Брамо 322В, выпускался в учебном (без вооружения) и боевом вариантах;
— Не 66Ch (Не 50Ь) с мотором «Юпитер» VI (1-я серия) или Брамо 322В (2-я серия) — экспортная модификация для Китая, машины 2-й серии имели капоты моторов и коки винтов.
В Германии к 1939 г. Не 50 использовались только как учебные. В 1943 г. на них сформировали две эскадрильи легких ночных бомбардировщиков с летным составом из эстонцев. Они воевали в Прибалтике до сентября 1944 г.
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Heinkel Не 50а
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Один из ранних Не 50а

Китайские Не 66Ch действовали против японцев в 1937 г. как разведчики и легкие дневные бомбардировщики.
Не 66 стал основой для японского палубного пикирующего бомбардировщика D1A1 («тип 94»), выпускавшегося серийно и участвовавшего в войне в Китае.

Не 50а

Размах: 11,5 м
Длина: 9,6 м
Моторы, количество х мощность: 1x600 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 2622 кг
Максимальная скорость: 234 км/ч
Практический потолок: 6400 м
Дальность: 600 км
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Опытный экземпляр пикирующего бомбардировщика Hs 123V5

Henschel Hs 123 Хеншель Hs 123


Одноместный штурмовик. Одномоторный цельнометаллический биплан с неубираюшимся шасси (колеса в обтекателях). Создан в КБ фирмы «Хеншель флюгцойгверке» под руководством Ф.Николауса. Первоначально проектировался как истребитель — пикирующий бомбардировщик по образцу американского биплана Кэртис «Хаук» III. Опытный экземпляр Hs 123V1 совершил первый полет 1 апреля 1935 г. В июле 1936 г. выпустили установочную серию Hs 123А-0, а в августе развернули массовое производство модификации А-1.
Самолеты собирались на заводах «Хеншель» в Шенефельде и Иоганнистале, «AGO флюгцойгверке» в Ошерслебене. В общей сложности изготовили около 260 экз.
Двигатель BMW 132А-3. Вооружение 2x7,9 (дополнительно 2x20 в подвесных контейнерах), бомбы до 200 кг.
Самолет состоял на вооружении в Германии с ноября 1936 г., в Испании — с лета 1938 г., в Китае — с ноября 1938 г.
Выпускались две основные модификации:
— Hs 123А-1, первый серийный вариант, часть крыла обшита полотном, на поздних сериях — усилена бронезащита;
— Hs 123В-1 с полностью металлической обшивкой крыла, измененными элеронами.
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Henschel Hs 123 А-1

В декабре 1936 г. Hs 123А-1 были посланы в Испанию, где по инициативе В. фон Рихтгофена успешно применялись как штурмовики. В начале 1939 г. китайцы использовали немецкие самолеты в боях против японцев у р. Янцзы. В сентябре того же года штурмовики «Хеншель» участвовали во вторжении в Польшу. В мае 1940 г. они поддерживали 6-ю армию Вермахта при ее продвижении через Бельгию и Францию. Осуществляли непосредственную поддержку войск в боях под Дилем, Седаном и Камбрэ. В апреле 1941 г. Hs 123 были включены в состав сил, выделенных для захвата Греции и Югославии. С июня 1941 г. использовались на Восточном фронте, в частности, на подступах к Москве осенью 1941 г. Позднее — на Украине и под Сталинградом.
Hs 123 был снят с производства в апреле 1937 г. С вооружения Люфтваффе официально не снимался, но из-за больших потерь исчез с фронта осенью 1944 г.
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Штурмовик Hs 123Л-1 на аэродроме во Франкфурте, сентябрь 1939 г.
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Hs 123В-1 из эскадрильи 8/SchGl на советско-германском фронте, лето 1942 г.

Hs 123А-1

Размах: 10,5 м
Длина: 8,3 м
Моторы, количество х мощность: 1x660 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 2110 кг
Максимальная скорость: 342 км/ч
Практический потолок: 9000 м
Дальность: 860 км
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Ближний разведчик Hs 126А-2

Henschel Hs 126 Хеншель Hs 126


Ближний разведчик и корректировщик. Одномоторный цельнометаллический моноплан-парасоль с неубирающимся шасси (колеса в обтекателях). Являлся развитием конструкции самолета Hs 122. Создан в КБ фирмы «Хеншель флюгцойгверке» под руководством Ф. Николауса.
Опытный экземпляр Hs 126V1, переделанный из предсерийного Hs 122А-0, вышел на испытания осенью 1936 г. Серийный выпуск Hs 126А начался в январе 1938 г. Машину строили заводы «Хеншель» в Шенефельде и Иоганнистале. Всего выпущено 510 экз.
Экипаж самолета — 2 чел. Вооружение 2x7,9, бомбы до 100 кг.
Выпускались две основные модификации:
— Hs 126А с мотором BMW 132Dc;
— Hs 123В с мотором Bramo 323A-1/Q-1, позднее — A-2/G-2; трехлопастный винт, измененная выхлопная система.
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Henschel Hs 126В-1

Самолет состоял на вооружении в Германии с весны 1938 г., в Греции и Эстонии — с 1939 г. Эстонские машины летом 1940 г. были включены в состав ВВС РККА.
Первое боевое применение Hs 126А — осенью 1938 г. в Испании. К началу Второй мировой войны он стал основным ближним разведчиком Люфтваффе, вытеснив Не 45 и Не 46. В этом качестве самолет участвовал во всех основных кампаниях Вермахта: в сентябре 1939 г. — в Польше, в мае 1940 г. — во Франции, в апреле 1941 г. — в Греции и Югославии. В июне 1941 г. Hs 126 являлся единственным типом ближнего разведчика на советско-германском фронте. С ноября 1941 г. он постепенно переориентируется на ночную разведку. Этот самолет применялся в небольших количествах в Северной Африке до 1942 г. С середины 1942 г. переводился в тыл и в группы ночных легких бомбардировщиков, в подразделения по борьбе с партизанами. Hs 126 применялись также в качестве самолетов связи и буксировщиков грузовых планеров (в частности, на Дону в 1943 г.). Как ночной разведчик он использовался немцами до конца войны.
Греческие Hs 126 принимали участие в отражении итальянской агрессии в ноябре 1940 г., активно действуя в роли штурмовиков. Судьба бывших эстонских машин неизвестна, хотя они числились в одной из корпусных авиаэскадрилий ВВС РККА в июне 1941 г.
Hs 126В сняли с производства в январе 1941 г. С вооружения Люфтваффе эти самолеты официально не снимались.
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Летчик ведет фотографирование ручной камерой с борта Hs 126А


[image: ]

Hs 126В в полете
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Hs 126В под Грецией, май 1941 г.

Hs 126А-1

Размах: 14,5 м
Длина: 10,85 м
Моторы, количество х мощность: 1x880 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 3090 кг
Максимальная скорость: 355 км/ч
Практический потолок: 8500 м
Дальность: 1100 км
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Самолеты модификации Hs 129А-0 с моторами «Аргус» использовались только как учебные

Henschel Hs 129 Хеншель Hs 129


Бронированный штурмовик-истребитель танков. Двухмоторный цельнометаллический свободнонесущий моноплан с убирающимся шасси. Спроектирован в КБ фирмы «Хеншель флюгцойгбау» под руководством Ф. Николауса.
Опытный образец Hs 129V1 вышел на испытания в апреле 1939 г. Серийное производство первой модификации, Hs 129А, начали осенью 1940 г. Однако, Hs 129А оказался непригоден для боевого применения, и с января 1942 г. стали выпускать с другой мотоустановкой усовершенствованный вариант — Hs 129В. Серийное производство велось на заводе «Хеншель» в Шенефельде. Всего собрано 878 экз. Hs 129, из них 867 — Hs 129В.
Двигатели GR 14М4/5. Экипаж самолета — 1 чел. Вооружение 2x7,9+2x20 (В-1) или 1x30+2x20+2x7,9 (B-1/R2) или 6x7,9+2x20 (B-1/R3) и бомбы до 250 кг, у специальных противотанковых вариантов 1x37+2x20 (В-1/Wa) или 1x75+2x20 (В-3/Wa).
Малая серия Hs 129А-0 проходила войсковые испытания летом 1940 г., Hs 129В поступил на вооружение Люфтваффе в феврале 1942 г. Последняя модификация имелась также и у румынских ВВС с 1943 г. Боевое применение Hs 129В началось в мае 1942 г. на южном фланге советско-германского фронта. В ноябре того же года немецкие штурмовики появились в Северной Африке. С января 1943 г. на Восточном фронте стали действовать машины модификации B-1/R2. Массированное применение их было отмечено во время Курской битвы. С декабря 1944 г. на фронт прибыли Hs 129B-3/Wa. Румынские самолеты впервые появились на фронте под Курском, затем действовали на Украине, в Молдавии и Румынии. С конца 1944 г. воевали и против немцев.
Производство Hs 129В прекратили в сентябре 1944 г. На фронте эти самолеты перестали использоваться с начала 1945 г.
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Henschel Hs 129В-2
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Штурмовик Hs 129В-1

Hs 129В-1

Размах: 14,2 м
Длина: 9,75 м
Моторы, количество х мощность: 2x700 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 4960 кг
Максимальная скорость: 408 км/ч
Практический потолок: 9000 м
Дальность: 880 км
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Механику самолета Ju 87G-1. Хорошо видны контейнеры с 37-мм пушками

Junkers Ju 87G Юнкерс Ju 87g


Штурмовик-истребитель танков. Разработан на базе одномоторного пикирующего бомбардировщика Ju 87D. Цельнометаллический свободнонесущий моноплан с неубирающимся шасси (колеса в обтекателях). Пикировщик Ju 87 был сконструирован в КБ фирмы «Юнкерс флюгцойг унд моторенверке» под руководством Г. Полльмана.
Опытный экземпляр Ju 87V1 впервые поднялся в воздух в апреле 1935 г. Серийный выпуск пикировщиков начался в январе 1937 г.
В декабре 1942 г. проходил испытания самолет Ju 87D-1 с установкой двух 37-мм пушек в подкрыльных контейнерах. В самом конце 1942 г. начата массовая переделка Ju 87D в противотанковые Ju 87G-1. С начала 1943 г. завод «Юнкерс» в Лемвердере начал строить специальную модификацию G-2.
Всего выпущено около 100 G-1 и 208 G-2.
Двигатель Jumo 211J. Экипаж самолета — 2 чел.
Основные модификации:
— Ju 87G-1, переделаны из Ju 87D-3, вооружение 2x37+2x7,9;
— Ju 87G-2 на базе Ju 87D-5 с увеличенным размахом крыла; вооружение 2x37+2x20 или 2x37; существовал ночной вариант с пламегасителями от D-8.
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Junkers Ju 87G-2
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Самолет-истребитель танков Ju 87G-I на аэродроме

Противотанковые Ju 87G-1 появились на вооружении Люфтваффе в начале 1943 г. В феврале их впервые использовали в боях на Кубани. Летом 1943 г. они в значительных количествах атаковали советские танки под Курском и Белгородом. В дальнейшем Ju 87G эксплуатировались в основном на Восточном фронте, причем с осени 1944 г. перешли на полеты ночью. В Западной Европе применялись эпизодически в 1944 г.
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Модификация Ju 87G-2 отличалась крылом увеличенного размаха

Выпуск Ju 87G прекратили осенью 1944 г. К январю 1945 г. эти машины почти исчезли из авиапарка германских ВВС, но один отряд продолжал воевать на них до самой капитуляции Германии.

Ju 87G-2

Размах: 14,98 м
Длина: 11,5м
Моторы, количество х мощность: 1x1420 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 6800 кг
Максимальная скорость: 355 км/ч
Практический потолок: 5800 м
Дальность: 1400 км
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Штурмовик Ju 88Р-1. В подфюзеляжном контейнере размещена 75-мм пушка

Junkers Ju 88Р Юнкерс Ju 88Р


Тяжелый штурмовик-истребитель танков на базе среднего бомбардировщика Ju 88А. Двухмоторный цельнометаллический свободнонесущий моноплан с убирающимся шасси. Бомбардировщик Ju 88А был создан в КБ фирмы «Юнкерс флюгцойг унд моторенверке» под руководством Э. Гасснера. Его опытный образец, Ju 88V1, впервые поднялся в воздух 21 декабря 1936 г. Серийный выпуск бомбардировщиков начат в августе 1939 г. Летом 1942 г. на базе бомбардировщика модификации Ju 88А-4 построили экспериментальный самолет-истребитель танков Ju 88PV1. С 1943 г. штурмовики Ju 88Р начали собираться серийно на заводе в Мерсебурге, в основном с использованием планеров уже построенных бомбардировщиков серии А-4. В общей сложности переделано около 50 машин.
Двигатели Junto 211. Экипаж самолета -4 чел. Вооружение зависело от серии.
Выпускались следующие основные модификации:
— Ju 88Р-1 с бронезащитой моторов Jumo 211J-2, без консольных бензобаков, вооружение 1x75+3x7,9;
— Ju 88Р-2 с вооружением 2x37+3x7,9 и моторами Jumo 211G;
— Ju 88Р-3, аналог Р-2 с усиленной бронезащитой и моторами Jumo 211Н;
— Ju 88Р-4 с вооружением 1x50+3x7,9 и моторами Jumo 211J-2.
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Junkers Ju 88Р-4

Выпуск этих машин прекратили в конце 1944 г.
Штурмовики Ju 88Р попали на вооружение частей Люфтваффе в середине 1943 г. С конца года их начали применять на Восточном фронте. Машины типа Р-2 и Р-3 в 1942-44 гг. пытались использовать также эскадры ПВО рейха как тяжелые дневные и ночные истребители (с установкой РЛС FuG 202), но без особого успеха.
Самолеты Ju 88Р сохранялись в строю германских ВВС до конца войны.
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Модификация Ju 88Р-2 с вооружением из двух 37-мм автоматических пушек

Ju 88Р-4

Размах: 20,08 м
Моторы, количество х мощность: 2x1420 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 11 400 кг
Максимальная скорость: 390 км/ч
Практический потолок: 8000 м
Дальность: 2000 км
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Разведчики Bf 109F-5 на полевом аэродроме

Messerchmitt Bf 109 Мессершмитт Bf 109


На базе одноместного истребителя Bf 109 был создан целый ряд вариантов ближнего разведчика. Bf 109 — одномоторный цельнометаллический свободнонесущий моноплан с убирающимся шасси. Был спроектирован в КБ фирмы «Байерише флюгцойгверке» (BFW) под руководством В. Мессершмитта и В. Ретеля. Первый полет опытный образец Bf 109V1 совершил в августе 1935 г. Серийное производство истребителей было налажено в феврале 1937 г. Они строились на заводах BFW (впоследствии «Мессершмитт АГ») в Аугсбурге, «Эрла машиненверк» в Лейпциге, «Виенер-Нейштадтер флюгцойгверке» в Виенер-Нейштадте и Делитце, «Физелер» в Касселе, «Арадо» в Варнемюнде, AGO в Ошерслебене. Всего изготовили 30 573 экз. Bf 109 всех модификаций. Разведывательные варианты впервые начали создавать на базе модификации Е с установкой различных плановых и перспективных фотокамер.
Первыми начали выпускать Bf109E-6 — осенью 1940 г.
Впоследствии серийно строились:
— Bf 109Е-6 на базе истребителя Е-3, с мотором DB 601N и вооружением 4x7,9;
— Bf109E-5 на базе истребителя Е-4, с мотором DB 601 Аа и вооружением 2x7,9;
— Bf 109Е-9 на базе истребителя Е-7 с мотором DB 601N и вооружением 4x20+2x7,9;
— Bf 109F-5 с мотором DB 601Е и вооружением 1x20+2x7,9;
— Bf 109F-6 с мотором DB 601Е и вооружением 2x7,9; выпускался также тропический вариант Bf109F-6/Trop с противопыльным фильтром на всасывающем патрубке карбюратора.
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Messerschmitt Bf 109F-5

На истребителях серии G выполнение функций тактической разведки обеспечивалось применением полевого переделочного комплекта Rustzatz 2 (R2), использовавшегося непосредственно в частях и авиамастерских ВВС.
Этим комплектом оборудовались модификации:
— Bf 109G-4/R2 с мотором DB 605А-1 и вооружением 2x7,9;
— Bf1O9G-5/R2 с мотором DB 605А или DB 605AS (Bf 109G-5/R2/AS), герметической кабиной и вооружением 2x13;
— Bf 109G-6/R2 с мотором DB 605А или DB 605AS (Bf 109G-6/R2/AS) и вооружением 1x20+2x13, поздние серии с новым фонарем пилотской кабины;
— Bf 109G-8/R2, переделка истребителя G-6 в разведчик с использованием комплектов R2 и R6;
— Bf 109G-14/R2 с мотором DB 605А-1 и деревянным хвостом.
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Bf 109G-10/R5 из 14-й разведывательной группы

Разведывательные варианты состояли на вооружении в Германии с 1940 г. и в Финляндии с 1944 г.
Разведчики на базе Bf 109Е впервые появились на фронте на побережье Ла- Манша осенью 1940 г. Широко использовались машины на базе Bf 109F на Восточном фронте, в Северной Африке и бассейне Средиземного моря, на Сардинии и Сицилии. Разведывательные модификации Bf 109G встречались на всех фронтах до конца войны. Финские машины недолго провоевали в Северной Карелии в 1944 г.
Разведчики на базе Bf 109G выпускались практически до конца войны.

Bf 109G-6/R2

Размах: 9,92 м
Длина: 8,85 м
Моторы, количество х мощность: 1x1800 л.с.



ИТАЛИЯ
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Ba.65bisL иракских ВВС, потерпевший аварию в процессе подготовки местных экипажей, окрестности Багдада, 1939 г.

Breda Ва.65 Бреда Ва.65


Штурмовик и легкий бомбардировщик. Одномоторный цельнометаллический свободнонесущий моноплан с убирающимся шасси. Спроектирован в КБ фирмы «Сосьета итальяна Эрнесто Бреда» под руководством Дж. Панцери и А. Парано. Являлся развитием конструкции штурмовика Ва.64. Опытный экземпляр Ва.65 вышел на испытания 6 сентября 1935 г. Серийное производство начали в феврале 1937 г. Самолет строился заводами «Эрнесто Бреда» и «Капрони-Виццола». Изготовлено в общей сложности 219 экз. всех модификаций.
Двигатель IS К.14 (лицензия GR 14Krsd) — на ранних сериях, A.80RC.41 — на поздних. Экипаж 1–2 чел.
Самолет состоял на вооружении в Италии с 1937 г., Ираке — с 1938 г. Поставлялся также в Венгрию, Парагвай, Португалию и Чили.
Выпускались следующие основные модификации:
— Ва.65, одноместный штурмовик с вооружением 2x12,7+2x7,69;
— Ba.65bis, двухместный вариант, увеличенный объем бензобаков, вооружение 2x12,7+3x7,69;
— Ba.65bisL, двухместный вариант с экранированной турелью Бреда L, вооружение 3x12,7+2x7,69;
— Ва.65М, переделка Ba.65bis в пикирующий бомбардировщик, проводилась в 1942 г. заводом «Капрони-Виццола», модернизировано 40 самолетов.
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Breda Ba.65bisL
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Штурмовики Ва.65 в тренировочном полете над Италией, 1939 г.
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Bu.65bisL португальских ВВС, февраль 1941 г.

Бомбовая нагрузка всех вариантов до 1000 кг. Производство прекращено в 1939 г.
Ва.65 были впервые применены в боевых действиях в Испании в конце 1937 г. С июня 1940 г. эти самолеты воевали в Северной Африке, в частности, против бронетехники англичан в Ливийской пустыне. Они также вели ближнюю разведку. Две штурмовые группы поддерживали наступление итальянской армии на Сиди-Баррани в сентябре 1940 г. Из-за больших потерь в феврале 1941 г. эти группы отвели с фронта и перевооружили на другую технику. Ва.65 участвовали также в войне против Греции в 1940-41 гг. и в захвате Югославии в апреле 1941 г.
Итальянские ВВС начали снимать Ва.65 с вооружения с мая 1942 г.; этот процесс завершился к моменту заключения Италией перемирия с союзниками в сентябре 1943 г.
Иракские Ba.65bisL участвовали в боевых действиях против англичан во время мятежа регента Рашида Али, в частности, в налетах на авиабазу Хаббания. Большинство иракских самолетов было уничтожено ответными ударами английской авиации на земле или сбито в воздухе.

Ва.65

Размах: 11,95 м
Длина: 9,6 м
Моторы, количество х мощность: 1x900 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 2950 кг
Максимальная скорость: 429 км/ч
Практический потолок: 8300 м
Дальность: 550 км
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Группа Ro.37 в полете над Италией, 1941 г.

IMAM Ro.37/37bis


Ближний разведчик. Одномоторный цельнометаллический биплан с неубирающимся шасси (колеса в обтекателях).
Спроектирован в КБ фирмы «Сосьета анонима индустриа аэронавтиче Ромео» под руководством Дж. Гелласа. Первоначально создавался как многоцелевой разведчик-штурмовик и тяжелый истребитель. Опытный экземпляр Ro.37 совершил первый полет 6 ноября 1933 г. Серийное производство развернуто с июля 1935 г. Строился на заводах «Ромео» (впоследствии «Индустрие мекканиче э аэронавтиче Меридионале», IMAM) в Неаполе, «Капрони» в Талиедо, «Авиоиндустрие стабиенси» (AVIS) в Стабии. Всего выпущено 669 экз. (294 Ro.37 и 375 Ro.37bis).
Двигатель A.30RAbis (Ro.37), P.IXRC.40 или PXR (Ro.37bis). Экипаж самолета — 2 чел. Вооружение 2x12,7+1x7,69, бомбы до 182 кг.
Ro.37 состоял на вооружении в Италии с 1935 г., в Испании — с 1936 г., в Афганистане — с 1937 г., в Эквадоре — с 1938 г., в Венгрии — с 1936 г., в Уругвае — с 1937 г.
Основные серийные модификации:
— Ro.37 с мотором A.30RAbis;
— Ro.37bis с мотором P.IXRC.40, позднее P.XR.
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IMAM (Romeo) Ro.37bis
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Разведчики Ro.37 на аэродроме Берат в Албании во время боевых действий в Греции, 1940 г.
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Ro.3 7bis с двигателем воздушного охлаждения в Северной Африке в 1940 г. Летчик передает механику фотокамеру с отснятой пленкой

Итальянские Ro.37 впервые были использованы при нападении на Абиссинию (Эфиопию) в октябре 1935 г. для разведки и непосредственной поддержки на поле боя. Как разведчики и легкие бомбардировщики Ro.37 и Ro.37bis применялись и в гражданской войне в Испании (с октября 1936 г.).
В начале Второй мировой войны — самый массовый тип ближнего разведчика в итальянских ВВС. В июне 1940 г. они действовали против Франции. Позднее несколько эскадрилий Ro.37bis принимали участие в нападении на Грецию осенью 1940 г., в апреле 1941 г. — во вторжении в Югославию. В Киренаике и Триполитании применялись в значительных количествах до апреля 1942 г., участвовали во всех значительных операциях в Северной Африке. В Абиссинии, Эритрее и Сомали Ro.37 воевали в 1940- 41 гг. С мая 1941 г. привлекались к операциям против партизан в Черногории. Устаревшие бипланы также осуществляли патрулирование побережья Италии, Сицилии и Сардинии в 1941-42 гг. Последний случай их участия в боях — при обороне Сардинии.
Самолет был снят с производства в марте 1939 г., снят с вооружения в Италии в июле 1943 г., в Афганистане эксплуатировался до 1948 г.

Ro.37bis

Размах: 11,08 м
Длина: 8,5 м
Моторы, количество х мощность: 1x560 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 2300 кг
Максимальная скорость: 330 км/ч
Практический потолок: 7500 м
Дальность: 1500 км



ЛИТВА
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Самолеты АНБО IV литовской военной авиации

AN ВО iv/41 АНБО iv/41


Ближний разведчик и бомбардировщик. Одномоторный моноплан-парасоль смешанной конструкции с неубирающимся шасси. Спроектирован в авиамастерских литовских ВВС под руководством А.Густайтиса. Двигатель «Пегасус»; экипаж самолета — 2 чел. Вооружение 2x7,9, бомбы до 144 кг (АНБО 41 — до 200 кг).
Первый полет опытный АНБО IV совершил 14 июля 1934 г. Серийный выпуск АНБО IV начали в авиамастерских ВВС в Каунасе в первые месяцы 1934 г. Всего изготовили в общей сложности 42 экз. АНБО IV/41.
Выпускались два основных варианта:
— АНБО IV с мотором «Пегасус» IIL2 или «Пегасус» IM2, бомбовой нагрузкой до 144 кг;
— АНБО 41 с мотором «Пегасус» XI, измененной конструкцией подкосов, новым капотом двигателя, трехлопастным воздушным винтом, бомбовой нагрузкой до 200 кг.
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ANBO 41
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Самолет состоял на вооружении литовских ВВС с лета 1934 г. В июне 1940 г. машины этого типа вместе со всей материальной частью литовской военной авиации перешли в руки советских ВВС и были использованы для укомплектования 29-й корпусной авиаэскадрильи, приданной корпусу, сформированному на основе бывшей национальной армии. В июне 1941 г. большая часть АНБО IV/41 была уничтожена немцами на земле. Несколько трофейных машин Люфтваффе в 1943 г. применяли в качестве легких ночных бомбардировщиков.

АНБО 41

Размах: 13,2 м
Длина: 8,8 м
Моторы, количество х мощность: 1x1100 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 2300 кг
Максимальная скорость: 405 км/ч
Практический потолок: 8000 м
Дальность: 1000 км



НИДЕРЛАНДЫ



Fokker C.V Фоккер C.V


Разведчик, легкий бомбардировщик и двухместный истребитель. Одномоторный биплан смешанной конструкции с неубирающимся шасси. Выпускался на колесном, лыжном и поплавковом шасси. Создан в КБ фирмы «NV Недерландше влиегтуигенфабрик Фоккер» под руководством Р. Плаца. Опытный образец C.V появился в 1922 г. Серийное производство начали на заводе «Фоккер» в Амстердаме в конце 1924 г. Впоследствии этот самолет строился по лицензии во многих странах мира. Различные варианты C.V выпускались заводами «Манфред Вайс» (Будапешт и Ферихеги, Венгрия), «Валтион лентоконетехдас» (Тампере, Финляндия), «Ромео» (Неаполь, Италия), «Хаеренсфливемаскин фабрик» (Кьеллер, Норвегия), EKW (Тун, Швейцария), «Дорнье» (Альтенрейн, Швейцария), авиамастерскими датских ВВС (Тойхугворксладерн), мастерскими CFM (Мальмслатт, Швеция). Всего построено свыше 1000 экз., в т. ч. более 600 — в Нидерландах. Экипаж самолета — 2 чел. Двигатель и вооружение в зависимости от модификации (обычно 2 — 4x7,69, бомбы до 100 кг).
Основные серийные модификации:
— C.VA, ближний разведчик с мотором «Либерти», вооружение 4x7,9 (4x7,69);
— C.VB, с крылом увеличенной площади, выпускался с моторами BMW IV, LD 12Db,HS 12НЬ;
— С. VC, легкий бомбардировщик для Боливии с мотором HS 51;
— С. VD, ближний разведчик, полутораплан с новым трапециевидным крылом, вооружение 2 — 4x7,69(7,62);
— C.VE, легкий бомбардировщик, вариант C.VD с крылом увеличенной площади и N-образными межкрыльными стойками (вместо V-обрарных), вооружение 2- 3x7,69(7,62) бомбы до 200 кг, выпускался также в варианте двухместного истребителя;
— FC.VE-400, вариант C.VE для эксплуатации в колониях с мотором «Лайон»;
— С. VM/26, вариант C.VD датской постройки с моторами LD 12Db и вооружением 3x8;
— C.VM/33 (C.VE/33) с мотором «Пегасус» IIM2, усовершенствованный вариант C.VE для экспорта в Финляндию и Данию, самолеты датской постройки имели увеличенное вертикальное оперение.
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Фоккер C.VM/33 финских ВВС, 1943 г.


[image: ]

Fokker C.VE/33 (C.VM/33) (вариант для Финляндии)
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Полугусеничный тягач буксирует норвежский C.VE (с мотором BMW IV) на летное поле. Самолет установлен на лыжи

На самолетах C.VD и C.VE в разных странах устанавливались двигатели LD12Db, BMW IV, BMVVI, «Юпитер», «Хорнет», «Конкверор», «Пантер», «Уосп», «Ягуар», «Меркьюри», «Лайон». C.VD голландских ВВС в 1934-35 гг. были модернизированы с заменой шасси и установкой двигателей «Кестрел» V. (как C.Vrr). В Дании C.VM/26 доработали под стандарт C.VE/33. В 1936 г. выпуск C.V почти повсеместно закончился. В Норвегии последние машины собрали в начале 1939 г.
Самолеты семейства C.V участвовали во многих вооруженных конфликтах по всему миру. Они состояли на вооружении в Нидерландах с апреля 1925 г., в Боливии — с 1925 г., в Дании — с начала 1926 г., в Венгрии, Швеции, Италии, Швейцарии — с 1927 г., в Норвегии — с 1928 г., в Финляндии — с марта 1935 г.
Итальянские Ro.1 (на базе C.VE) с конца 1927 г. применялись в Ливии против мятежных арабских племен. В декабре 1934 г. они совершили несколько налетов на абиссинские войска во время конфликта у оазиса Уал-Уал. С ноября 1935 г. по май 1936 г. итальянские «фоккеры» в широких масштабах применялись в войне с Абиссинией (Эфиопией) — как разведчики, легкие бомбардировщики и штурмовики. Позднее их использовали против эфиопских партизан.
Боливия использовала свои бипланы в ходе войны с Парагваем за район ГранЧако в 1932 г.
К началу Второй мировой войны C.V сохранились в строю ВВС в Нидерландах, Дании, Норвегии и Финляндии. Норвежские самолеты использовались как дневные бомбардировщики весь период сопротивления агрессии Германии — с апреля по июнь 1940 г. Уцелевшие машины были эвакуированы в Финляндию, интернированы там и включены в финские ВВС. Датские C.VM были захвачены немцами в апреле 1940 г., в 1943 г. отправлены на Восточный фронт в качестве легких ночных бомбардировщиков. Голландские C.VD в мае 1940 г. внесли свой вклад в оборону страны как легкие дневные бомбардировщики и штурмовики. В частности, они штурмовали аэродромы Ипенбург и Валкенбург, где происходила высадка немецких десантников.
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Этот бывший датский CVM/33 использовался немцами как легкий ночной бомбардировщик. Осенью 1944 г. советские войска захватили его на аэродроме в Таллине

Финские самолеты участвовали в «зимней» войне с Советским Союзом; с ноября 1939 г. по февраль 1940 г. они действовали как разведчики и легкие ночные бомбардировщики в Карелии. Аналогичную работу возобновили и в июне 1941 г., а с февраля 1942 г. самолеты были переведены на ночную разведку и корректировку артиллерийского огня. Их использовали также для борьбы с партизанами. Большая часть финских C.V была выбита к началу 1943 г. С февраля 1945 г. уцелевшие самолеты законсервировали, но окончательно их сняли с вооружения только в мае 1946 г.

C.VE

Размах: 15,3 м
Длина: 9,3 м
Моторы, количество х мощность: 1x780 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 2450 кг
Максимальная скорость: 320 км/ч
Практический потолок: 9300 м
Дальность: 1140 км
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Фоккер С.Х финского производства, 1939 г.

Fokker С.Х Фоккер С.Х


Ближний разведчик и легкий бомбардировщик. Одномоторный биплан смешанной конструкции с неубирающимся шасси. Спроектирован в КБ фирмы «NV Недерландше влиегтуигенфабрик Фоккер» под руководством Ф. Хентцена. Опытный образец С.Х вышел на испытания в 1934 г. В 1935 г. началось серийное производство на заводе «Фоккер» в Амстердаме, в 1938 г. эту машину стали строить по лицензии на заводе «Валтион лентоконетехдас» в Тампере. Всего выпущен 71 самолет.
Экипаж — 2 чел. Двигатель и вооружение- в зависимости от модификации.
С.Х состоял на вооружении в Нидерландах с 1935 г., в Финляндии — с января 1937 г.
Выпускались два основных варианта самолета:
— для голландских ВВС с мотором «Пестрел» V, вооружение 2x7,9, бомбы до 400 кг, поздние серии с закрытой кабиной и хвостовым колесом вместо костыля;
— для финских ВВС с мотором «Пегасус» XII или «Пегасус» XXI, шасси — колеса/лыжи, вооружение 2x7,62, бомбы до 500 кг; серия I — голландской постройки, серия II — финской с небольшими отличиями по планеру.
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Fokker С.Х с мотором «Кестрел» V

С.Х ВВС Нидерландов использовались как разведчики и легкие дневные бомбардировщики в мае 1940 г. при отражении вторжения немцев. Финские самолеты с декабря 1939 г. действовали против советских ВВС в районе Финского залива — вели разведку, наносили дневные и ночные бомбовые удары, в т. ч. с пикирования. В ходе Великой Отечественной войны применялись в районе озера Ладога. Служили как разведчики, бомбардировщики и самолеты связи.
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Финский Fokker С.Х на лыжах, конец 1939 г.

С апреля 1944 г. начали переводиться в учебные части.
Производство С.Х на заводе «Фоккер» прекратили в 1937 г., в Финляндии сборку самолетов приостановили в декабре 1938 г., затем возобновили в апреле 1942 г. и в декабре окончательно сняли с производства. Последний финский С.Х разбился в январе 1958 г.

Fokker С.Х (голландской постройки)

Размах: 12,0 м
Длина: 9,2 м
Моторы, количество х мощность: 1x650 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 2250 кг
Максимальная скорость: 320 км/ч
Практический потолок: 8300 м
Дальность: 830 км



ПОЛЬША
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Один из первых серийных самолетов RWD-14.

RWD-14 Czapla RWD-14 «Цапля»


Ближний разведчик, корректировщик и самолет связи. Одномоторный моноплан-парасоль смешанной конструкции с неубирающимся шасси. Спроектирован в исследовательском центре «Досвядзальне Варштаты Лотничи» (DWL) под руководством С.Рогальского и Е.Држевецкого. Двигатель G-1620B; экипаж самолета — 2 чел., вооружение 1x7,69+1x7,9.
Испытания первого опытного экземпляра RWD-14a проводились в декабре 1935 г. Серийное производство было организовано в 1938 г. на заводе «Люблинска вытворня самолетов» (LWS). Всего изготовлено 69 экз. Производство прекращено в феврале 1939 г.
«Цапля» состояла на вооружении польских ВВС с 1939 г. В момент нападения германских войск в сентябре 1939 г. эти самолеты входили в эскадрильи, приданные польским армиям. В ходе боевых действий RWD-14 применялись как ближние разведчики, корректировщики огня артиллерии и самолеты связи. Большинство машин было уничтожено противником, незначительная часть эвакуирована в Румынию, интернирована там и позже включена в состав румынских ВВС.
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RWD-14 Czapla

RWD-14b

Размах: 11,9 м
Длина: 9,0 м
Моторы, количество х мощность: 1x470 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 1700 кг
Максимальная скорость: 247 км/ч
Практический потолок: 5100 м
Дальность: 675 км
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R-XIIIC из 63-й эскадры на аэродроме во Львове

Lublin R-XIII Люблин R-XIII


Разведчик-корректировщик и самолет связи. Одномоторный моноплан-парасоль смешанной конструкции с неубирающимся шасси. Являлся развитием типа R-XIV. Создан в КБ фирмы «Заклады механичне Плаге и Ласкевич» под руководством Е. Рудлицкого.
Опытный образец R-XIII испытывался в июле 1931 г. Серийный выпуск был развернут в июне 1932 г. на заводе «Плаге и Ласкевич» в Люблине (позднее «Люблинска вытворня самолетов» — LWS). Всего собрано 273 экз. (включая поплавковые машины). Производство прекращено в ноябре 1935 г., затем возобновлено в 1936 г. и продолжалось до 1938 г.
Двигатель «Уирлуинд» J5 (на R-XIIIF — G-1620A). Экипаж самолета — 2 чел. Вооружение 1-2x7,69, бомбы до 160 кг.
Выпускались следующие основные боевые сухопутные модификации:
— R-XIIIA, первый серийный вариант;
— R-XIIIB с усовершенствованной турельной установкой;
— R-XIIIC с отличиями по оборудованию;
— R-XIIID с кольцом Тауненда и лобовым капотом на двигателе, коком винта, измененным шасси, новой турелью;
— R-XIIIF с мотором G-1620A и иным капотированием двигателя; на самолеты, изготовленные LWS, монтировались двигатели J5.
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Lublin (LWS) R-XIIID
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Звено R-XIIID в полете, 43-я эскадра, Торунь

Самолеты модификаций А, В, С к началу войны были доработаны под стандарт типа D.
R-XIII поступил на вооружение польских ВВС в 1932 г. К 1936 г. он стал основным типом разведчика в польской авиации. С 1939 г. постепенно начал заменяться на RWD-14, однако в сентябре R-XIIIC и R-XIIID в большом количестве еще имелись в боевых авиачастях. В ходе оборонительной войны применялись как ближние разведчики и самолеты связи. Почти все они были уничтожены или захвачены немцами.

R-XIIID

Размах: 13,25 м
Длина: 8,46 м
Моторы, количество х мощность: 1x240 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 1330 кг
Максимальная скорость: 195 км/ч
Практический потолок: 4450 м
Дальность: 600 км



РУМЫНИЯ
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Группа IAR-39 перед началом войны, 21 июня 1941 г.

IAR-37/38/39


Семейство ближних разведчиков и легких бомбардировщиков. Одномоторные бипланы смешанной конструкции с неубирающимся шасси. Созданы в КБ фирмы «Индустриа аэронаутика Романиа» (IAR). Первый опытный образец разведчика IAR-37 прошел испытания весной 1937 г. С лета того же года начато серийное производство. Самолеты строились на заводах IAR (Брашов) и SET (Бухарест). Всего выпущено 296 экз. (по другим источникам — 325 экз.) Производство прекращено в 1941 г. Двигатель- в зависимости от модификации. Экипаж самолета — 3 чел. Вооружение 3-4x7,9, бомбы до 264 кг.
Самолеты этого семейства состояли на вооружении румынских ВВС с 1938 г.
Выпускались три основных варианта:
— IAR-37 с мотором IAR К14-ПС-32, вооружение 4x7,9;
— IAR-38 с мотором BMW 132, вооружение — как у IAR-37;
— IAR-39 с мотором IAR K14-IVC-32, позднее — IAR К14-1000, вооружение 3x7,5.
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IAR-39
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Самый первый самолет семейства-IAR-37. Судя по опознавательныи знакам, фотография сделана после 23 августа 1944 г.
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IAR-3S отличался характерным капотом с выштамповками

В июне 1939 г. IAR-39 являлся основным разведчиком в румынских ВВС. Использовался в боях в Молдавии, на Украине, на Дону и под Сталинградом в качестве разведчика, корректировщика артиллерийского огня и легкого дневного бомбардировщика. С конца 1944 г. вместе со всей румынской армией действовал против немцев. Машины типов IAR-37 и IAR-38 встречались в значительно меньших количествах и служили в основном как самолеты связи и учебные.
Все три типа бипланов IAR эксплуатировались до конца войны.

IAR-39

Размах: 13,1 м
Длина: 9,6 м
Моторы, количество х мощность: 1x1025 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 3085 кг
Максимальная скорость: 336 км/ч
Практический потолок: 8000 м
Дальность: 650 км



СССР
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У-2ВС из 574-й эскадрильи связи, 1944 г.

У-2 (По-2)


Легкий ночной бомбардировщик на базе самолета первоначального обучения. Одномоторный биплан деревянной конструкции с неубирающимся шасси. Учебный У-2 был спроектирован Опытным отделом на заводе № 1 под руководством Н.Н. Поликарпова. Первый полет первого варианта У-2 состоялся в начале 1927 г. Второй вариант самолета поднялся в воздух 1 июля 1928 г.
У-2 серийно выпускался с середины 1928 г., массовое производство началось с 1930 г. В предвоенный период и в годы войны строился заводами № 1 (Москва, 1928 г.), № 23 (Ленинград, 1929-40 гг.), № 387 (Ленинград, затем Казань, 1940- 45 гг.), № 464 (Долгопрудный, 1943- 45 гг.), № 471 (Шумерль, 1943-45 гг.), № 494 (Козловка, 1942-45 гг.). Вариант ночного легкого бомбардировщика изготовлялся с ноября 1941 г. Всего выпустили около 33 ООО экз. всех модификаций, в т. ч. до конца 1945 г. изготовлено 14 059 экз.
С 1931 г. самолет оснащался новой моторамой.
Состоял на вооружении в СССР с 1928 г., в Финляндии — с 1940 г. В годы войны поступал в польские, чехословацкие и югославские авиачасти, формировавшиеся на территории Советского Союза.
Экипаж — 2 чел. Двигатель М-11Г/Д (у учебных вариантов М-11 А/Б/В). Вооружение — в зависимости от модификации.
У-2 с конца 20-х годов являлся основным типом самолета первоначального обучения в Советском Союзе. В 1933 г. во 2-й школе летчиков под руководством Скробука и Михайлова был спроектирован первый вооруженный вариант биплана (с вооружением 2x7,62, бомбы до 50 кг) для учебных целей. Он прошел испытания в конце 1933 г. Мастерские школы переоборудовали по этому образцу 19 У-2. В 1935-36 гг. на заводах изготовили 468 самолетов подобного варианта, но со шкворневой задней установкой вместо турели Тур-7.
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У-2ЛНБ
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Пилот Шевердинский и штурман Ткачев из 105-го гв. полка у своего У-2ЛНБ, 1944 г.

У-2 использовался в ВВС РККА как основной самолет связи. В этом качестве он участвовал во всех военных кампаниях 30-х годов, начиная с борьбы с басмачами в Средней Азии. С начала Великой Отечественной войны появились многочисленные переделки самолета в легкий бомбардировщик и штурмовик с различными вариантами вооружения (с бомбодержателями и без пулеметов, с неподвижными пулеметами на крыле, с «огневыми мешками» — мягкими баками с воспламеняющейся жидкостью, внутренними бомбовыми кассетами, наружными кассетами для зажигательных ампул). Подобная «самодеятельность» продолжалась всю войну. Но с начала 1942 г. приступили к выпуску специализированных боевых вариантов. Их конструкция была приспособлена к массовому поточному производству.
Серийно строились:
— У-2ВС, самолет связи с вооружением 1x7,62 или без него;
— У-2ЛНБ, легкий ночной бомбардировщик с вооружением 1x7,62, бомбы до 350 кг (ранние выпуски — до 130 кг), коллекторы с пламегасителями на выхлопных патрубках моторов (сначала 1944 г.), с июня 1942 г. часть самолетов с вооружением 2x7,62 — введена установка пулемета на крыле; с начала 1944 г. — посадочная фара, полевые переделки под бомбы до 600 кг или 6-8хНУРС, с вооружением 3x7,62;
— У-2НАК, ночной корректировщик с пламегасителями на базе типа ЛНБ, вооружением 1x7,62, без бомб, с радиостанцией, выпускался с октября 1944 г.
— ВОМ-1, ночной бомбардировщик, несший мягкие баки (из пропитанной бумаги или ткани) с зажигательными смесями, проект разработан в СНИИ ГВФ, одноместный, вооружение 1x7,62, боевой груз до 120 кг, имел бронеспинку пилотского сиденья, в 1942 г. выпущен небольшой серией мастерскими ВВС Южно-Уральского округа в Актюбинске, с 4-й серии облегченная бронеспинка.
«Самодельные» бомбардировщики появились на фронте еще летом 1941 г. Они применялись под Одессой и у Днепра. На Калининском фронте У-2 с кассетами под ампулы появились с сентября. На Западном фронте первый боевой вылет совершили 5 ноября 1941 г. — бомбили станцию Дорохово. Весьма успешен был налет легких ночных бомбардировщиков на Клин 9 декабря.
С ноября 1941 г. формируются полки легких ночных бомбардировщиков, основным оснащением которых стали дешевые массовые бипланы. Полки первоначально создавались на базе летных училищ с личным составом из курсантов. С декабря легкие ночные бомбардировщики появились на Юго-Западном фронте, с февраля 1942 г. — на Северо-Западном фронте. С начала 1942 г. формируются уже дивизии «ночников».
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Связной У-2 ВС на аэродроме в Праге, май 1945 г.
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У-2 ВС в полете, 1945 г.

«Огневые мешки» применяли под Москвой в конце 1941 г. — начале 1942 г. Позднее под стандарт У-2ЛНБ полностью или частично дорабатывались учебные и гражданские варианты У-2.
Легкие ночные бомбардировщики участвовали во всех крупных операциях советской армии — битве под Москвой, сражении под Харьковом, обороне Сталинграда и вплоть до конца войны. При полном господстве нашей авиации в воздухе в 1944-45 годах иногда бомбометание вели и днем. В апреле 1945 г. У-2 бомбили Берлин.
У-2ЛНБ применяли также для ночной разведки (без бомб и с дополнительным бензобаком), выброски разведчиков в тылу противника, доставки и сброса грузов.
У-2НАК проходили войсковые испытания в июне — июле 1944 г. в районе Львова. Позднее они применялись на фронте в Польше и Германии. Старые бипланы Поликарпова всю войну также являлись основным типом самолетов связи. Они эксплуатировались на всех фронтах, включая Дальний Восток.
Польские и чехословацкие части в СССР получили У-2 как самолеты связи. Польские По-2ЛНБ в 1947 г. действовали против бандеровцев. Финны захватили несколько машин в 1941 г. и использовали их в ходе войны как связные.
Производство боевых вариантов У-2 (в 1944 г. переименованного в По-2) прекратили осенью 1945 г. Гражданские модификации выпускались заводами МАП до 1953 г., а авиарембазами ГВФ до 1959 г. После войны их строили также в Польше (как С-13 в 1947- 55 л-.) и Югославии. По-2 экспортировались во многие страны.
С вооружения в СССР У-2ЛНБ сняли в 1946 г., в ГВФ их начали массово списывать с июня 1959 г.

У-2ЛНБ

Размах: 11,4 м
Длина: 8,17 м
Моторы, количество х мощность: 1x115 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 1400 кг
Максимальная скорость: 134 км/ч
Практический потолок: 1500 м
Дальность: 450 км


[image: ]

И-5 ранних серий завода № 39 отличались сложным капотированием отдельных цилиндров

И-5


Истребитель, одномоторный полутораплан смешанной конструкции с неубирающимся шасси. Был спроектирован в январе — феврале 1930 г. под руководством Д.П. Григоровича и Н.Н. Поликарпова в ОКБ ОГПУ при заводе № 39. Опытный экземпляр истребителя ВТ-11 совершил первый полет 29 апреля 1930 г. Серийное производство велось с августа 1930 г. И-5 выпускался на заводах № 39 (Москва), № 1 (Москва), № 21 (Горький). Всего выпущено около 820 экз. Являлся первым массовым советским истребителем.
Экипаж — 1 чел. Мотор М-22. Вооружение 2x7,62 (с 1933 г. на части самолетов 4x7,62), бомбы до 20 кг (с 1933 г. — до 40 кг). В 1941-42 гг. некоторое количество машин оснащено 4хНУРС.
С 1931 г. самолеты выпускались с измененным капотированием мотора, с 1934 г. — с металлическими винтами.
Войсковые испытания И-5 проходили в Киеве в ноябре 1930 г. В строевые части новый самолет поступал с 1931 г., с 1934 г. являлся самым распространенным типом истребителя в ВВС РККА. Эти машины дислоцировались под Ленинградом, на Украине, в Забайкалье, Монголии и на Дальнем Востоке. Эксплуатировались сухопутной и морской авиацией. С 1937 г. И-5 считался устаревшим и передавался в летные школы.
К лету 1941 г. служил только как учебный, но осенью из-за больших потерь начал вынужденно применяться как легкий ночной бомбардировщик и штурмовик. Эти самолеты действовали с ноября 1941 г. под Москвой и в Крыму. В Подмосковье их также пытались использовать как ночные перехватчики. В Крыму старые бипланы воевали до конца 1942 г. Выпуск И-5 прекратили в конце 1934 г.
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И-5 выпуска 1934 г.
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Летчики ВВС Черноморского флота у штурмовика И-5, Крым, 1942 г.

И-5

Размах: 9,65 м
Длина: 6,81 м
Моторы, количество х мощность: 1x480 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 1335 кг
Максимальная скорость: 252 км/ч
Практический потолок: 7500 м
Дальность: 660 км
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Р-5 в полете. Выдвижной радиатор полностью выпущен, колпаки колес сняты

Р-5


Разведчик и легкий бомбардировщик. Одномоторный биплан деревянной конструкции с неубирающимся шасси (колеса или лыжи). Создан в ОПО-1 (на заводе № 25, Москва) под руководством Н.Н.Поликарпова. Двигатель BMW VIE6.0 (1-я и 2-я серии), М-17 или М-17Б (основная масса), М-17Ф (на Р-5 выпуска 1934 г., ССС и Р-5Т). Экипаж самолета — 2 чел. (Р-5Т — 1–2 чел.). Вооружение — в зависимости от модификации. Опытный экземпляр Р-5 вышел на испытания в НИИ ВВС 20 октября 1928 г. Серийное производство Р-5 начали в апреле 1930 г. Самолет строился на заводах № 1 (Москва), № 31 (Таганрог). Всего выпущено 4914 Р-5 (вместе с поплавковыми Р-5а и П-5а и гражданскими П-5 всех вариантов), а также около 350–40 °CСС. Производство прекратили в 1937 г. (ССС).
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Р-5 в варианте легкого бомбардировщика
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Группа Р-5 в воздухе

Выпускались следующие основные военные модификации:
— Р-5 в вариантах разведчика (в т. ч. дальнего с дополнительными бензобаками), легкого бомбардировщика, учебного самолета (с двойным управлением); со 2-й серии введены увеличенные радиаторы, подфюзепяжные бомбодержатели для крупных бомб (для варианта легкого бомбардировщика), с 3-й серии — моторы М-17, люки в центроплане, с 4-й — усиленное шасси; с конца 1934 г. на все варианты устанавливались тормозные колеса, моторы М-17Ф и металлические винты, вооружение 3x7,62, бомбы до 500 кг;
— Р-5Ш (он же Р-5ЛШ, Р-5Шт) — небронированный штурмовик с вооружением 7x7,62, с конца 1932 г. переделывался из обычного Р-5 непосредственно в частях и мастерских ВВС, а также серийно строился с марта 1934 г.;
— ССС (он же ЗС и ТРИЭС) — небронированный штурмовик с мотором М-17Ф, металлическим винтом (ранние серии- с деревянными винтами), измененной системой охлаждения, обтекателями на колесах, воздушно-масляной амортизацией шасси (с середины 1936 г.); вооружение 5x7,62, бомбы до 700 кг, внутренние кассеты для мелких бомб; выпускался с октября 1935 г.;
— Р-5Т, базовый торпедоносец и разведчик, одно-двухместный самолет (задняя кабина в варианте торпедоносца закрыта, в варианте разведчика открыта), мотор М-17Ф, вооружение 1x7,62, измененное шасси, наружная подвеска торпеды; разработан совместно НИИ ВВС и заводом N91 в 1933 г.
— Р-5 в различных вариантах состоял на вооружении в СССР с мая 1930 г., в Иране — с декабря 1932 г., в Китае- с декабря 1933 г., в Монголии — с 1935 г., в Испании — с декабря 1936 г.
Первый случай боевого применения Р-5 — в сентябре 1931 г. в операциях против басмачей в Туркмении. Массовое внедрение нового самолета в части ВВС РККА началось в 1932 г., в первую очередь в качестве легкого бомбардировщика. В декабре 1933 г. они впервые участвовали в боевых действиях за рубежом — советские летчики бомбили цели под Урумчи в ходе гражданской войны в Китае. В марте 1936 г. Р-5 бомбили японскую мотопехоту, перешедшую монголоманчжурскую границу. Р-5Т начал внедряться в минно-торпедных эскадрильях морской авиации на Балтике, Черном море и Тихом океане с конца 1936 г. Ни в каких боевых операциях эти торпедоносцы не участвовали.
С конца ноября 1936 г. ССС воевали в Испании в составе республиканской авиации. Первоначально их использовали как штурмовики под Мадридом, но уже с середины декабря перевели на роль легких дневных бомбардировщиков, а немного позже стали применять только ночью. В марте 1937 г. ССС участвовали в разгроме Итальянского экспедиционного корпуса на Французском шоссе. Последние самолеты этого типа служили в республиканских ВВС до конца гражданской войны, а затем у франкистов до 1945 г.
В августе 1938 г. Р-5Ш и ССС участвовали в недолгой военной кампании у озера Хасан. В августе 1939 г. монгольская эскадрилья ночных бомбардировщиков действовала на Халхин-Голе.
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Штурмовик Р-5Ш, использовавшийся в 669-м полку как легкий ночной бомбардировщик. Характерный признак Р-5Ш — короба, в которых установлены дополнительные пулеметы, над крылом. Карелия, январь 1942 г.
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Строй Р-5 на подмосковном аэродроме Быково перед воздушным парадом 18 августа 1945 г.

Как легкий бомбардировщик Р-5 с 1937 г. постепенно вытеснялся Р-Зет, но до начала Великой Отечественной войны сохранялся в разведывательных и корректировочных эскадрильях и отрядах. В сентябре 1939 г. они использовались при вторжении в Польшу (как разведчики и штурмовики), зимой 1939/40 г. в финской войне (в том числе как легкие ночные бомбардировщики). С июня 1941 г. Р-5 применялись как разведчики, корректировщики, легкие бомбардировщики (изредка и днем, например, в июле 1941 г. под Мариуполем), транспортные и связные самолеты. С ноября 1941 г. их собрали в части легких ночных бомбардировщиков. Восемь таких полков на Р-5 участвовали в битве под Москвой на Западном и Калининском фронтах. Позднее «ночники» действовали под Харьковом, на Дону и под Сталинградом. В качестве легких ночных бомбардировщиков Р-5 массово использовались до конца 1942 г., в отдельных частях — до середины 1943 г. Под Курском Р-5 вели ночную разведку. В июле 1943 г. под Славянском с них корректировали огонь тяжелой артиллерии (днем).
Как транспортные и учебные самолеты Р-5 служили до конца войны. Оборудовались устройствами для буксировки грузовых планеров и дополнительными баками для перевозки горючего, различными кассетами. Они совершали полеты за линию фронта, снабжая партизанские отряды. Как самолеты связи Р-5 летали на Дальнем Востоке и в Забайкалье во время боевых действий против Японии. Полки авиации пограничных войск использовали их и как легкие дневные бомбардировщики на р. Ган и в районе Драгоценки. Монгольские самолеты действовали как штурмовики, поддерживая продвижение советско-монгольских войск на Калган и Жехе. Окончательно Р-5 сняли с вооружения советских ВВС в 1946 г.

Р-5

Размах: 15,45 м
Длина: 10,62 м
Моторы, количество х мощность: 1x600 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 3347 кг
Максимальная скорость: 259 км/ч
Практический потолок: 6400 м
Дальность: 900 км

Р-Зет


Разведчик, корректировщик и легкий бомбардировщик. Одномоторный биплан деревянной конструкции с неубирающимся шасси. Являлся результатом модернизации самолета Р-5. Спроектирован в КБ завода № 1 (Москва) под руководством Д.С. Маркова и А. А. Скарбова. По сравнению с Р-5, укорочен и видоизменен фюзеляж, уменьшена площадь крыльев, изменено хвостовое оперение, введен полузакрытый фонарь кабины, установлен новый двигатель, усовершенствованы оборудование и вооружение.
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Р-Зет выпуска 1937 г.
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Р-Зет республиканской авиации во время гражданской войны в Испании
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Заправка самолета Р-Зет

Опытный экземпляр Р-Зет (Р5-М34, «изделие 38») испытывался в июле 1935 г. В начале 1936 г. на заводе № 1 было развернуто серийное производство новых бипланов. Всего изготовлено 1031 экз. (вместе с невооруженными гражданскими П-Зет). Выпуск Р-Зет был прекращен в 1937 г.
Двигатель М-34Н, позднее М-34НА/НБ. Экипаж самолета — 2 чел. Вооружение 2x7,62, бомбы до 500 кг.
Первые серии выпускались с обтекателями колес от ССС (от них отказались на машинах выпуска 1937 г.). С осени 1936 г. введены съемная верхняя крышка кабины пилота, усиленные стойки центроплана. С начала 1937 г. монтировались усовершенствованные амортизаторы основных стоек шасси и костыля, усовершенствовано бомбардировочное и стрелковое вооружение.
Р-Зет состоял на вооружении в СССР с осени 1936 г., в республиканской Испании- с февраля 1937 г.
Самолет применялся как легкий бомбардировщик и штурмовик в гражданской войне в Испании с марта 1937 г. в основном на второстепенных участках фронта. Многие из поставленных машин дожили до капитуляции республиканцев в 1939 г. Франкисты использовали трофейную технику в колониях, в частности, в Марокко.
В конце 30-х годов Р-Зет являлся основным типом машин в эскадрильях, приданных дивизиям и корпусам сухопутных войск, однако из-за свойственных его конструкции дефектов начал постепенно вытесняться в гражданскую авиацию, где также не нашел широкого применения. Тем не менее, довольно много Р-Зет войсковой авиации участвовало в присоединении Западной Украины и Западной Белоруссии. Они вели разведку в районах продвижения частей Красной армии. В войне с Финляндией старые бипланы применялись как дневные и ночные легкие бомбардировщики, ближние разведчики и корректировщики, а иногда и как транспортные самолеты.
В начале Великой Отечественной войны Р-Зет использовался как ближний разведчик и корректировщик (в основном ночью) и самолет связи. С ноября 1941 г. эти машины вошли в состав ночных легкобомбардировочных полков вместе с Р-5 и У-2. Они применялись под Ростовом в ноябре 1941 г., на Западном и Калининском фронтах во время битвы под Москвой. С января 1942 г. один полк воевал на Волховском фронте. Р-Зет использовали и для полетов к партизанам, выброски разведывательных групп в тылу врага. В качестве легких ночных бомбардировщиков устаревшие бипланы служили до середины 1943 г. Как связной и легкий транспортный самолет Р-Зет служил до конца 1944 г.

Р-Зет

Размах: 15,45 м
Длина: 9,7 м
Моторы, количество х мощность: 1x850 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 3150 кг
Максимальная скорость: 316 км/ч
Практический потолок: 8700 м
Дальность: 1000 км
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Одноместный Ил-2 в полете

Ил-2


Бронированный штурмовик. Одномоторный свободнонесущий моноплан с убирающимся шасси. Первый в мире штурмовик, у которого броня включена в несущую конструкцию планера. Спроектирован в ЦКБ под руководством С.В. Ильюшина. На испытания выходили цельнометаллические штурмовики ЦКБ-55 (первый полет — 30 декабря 1939 г.), ЦКБ-55П (29 декабря 1940 г.) и, наконец, ЦКБ-57 (12 октября 1940 г.), ставший прототипом серийного БШ-2 (Ил-2).
Серийное производство Ил-2 начали в марте 1941 г. Его выпускали заводы № 18 (Воронеж, затем Куйбышев), № 1 (Куйбышев), № 30 (Москва), № 381 (Ленинград, затем Нижний Тагил). Всего построили 36 163 (по другим данным, 36 154) экз. — это самый массовый самолет Великой Отечественной войны. В это количество включены 1211 учебных Ил-2У.
Двигатель АМ-38/АМ-38Ф. Экипаж самолета 1–2 чел. Вооружение — в зависимости от модификации.
В годы войны Ил-2 состоял на вооружении в СССР с мая 1941 г., в Польше — с сентября 1945 г., в Чехословакии — с апреля 1945 г. (в обоих последних случаях имеются в виду авиачасти, сформированные в Советском Союзе).
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Ил-2 одноместный выпуска 1941 г.
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Одноместный штурмовик Ил-2 из 174-го шап, Ленинградский фронт, зима 1941/42 года

Основные серийные модификации: Ф Ил-2 одноместный с мотором АМ-38, первоначально цельнометаллический, вооружение 2x20+2x7,62 (заводы № 381 и № 30)или 2x23+2x7,62 (заводы № 1 и № 18), бомбы до 600 кг, 8хНУРС (полевые переделки до 16хНУРС, известны машины с установкой двух НУРС для стрельбы назад). С января 1942 г. выпускался с зимним лыжным шасси, первоначально неубирающимся, затем убирающимся. С мая введены крыло смешанной конструкции с полотняной обшивкой элеронов и деревянная хвостовая часть фюзеляжа. Самолеты разных заводов отличались по вооружению, запасу горючего, бронированию. С июня 1942 г. начали усиливать при ремонте фюзеляж наружными стрингерами, на заводах введено подкрепление внутреннего набора хвостовой части. С августа на части машин устанавливались радиополукомпасы. Существовали полевые переделки с неподвижным 12,7-мм пулеметом назад и переделки в двухместный с вооружением 1x7,62, 2x7,62 или 1x12,7 в задней кабине;
— Ил-2 одноместный с вооружением 2x37+2x7,62, бомбы до 200 кг, 8хНУРС; малая серия;
— Ил-2 тип 2, двухместный, вооружение 2x23+1x12,7+2x7,62, бомбы до 600 кг, 4хНУРС, выпускался с октября 1942 г.; с января 1943 г. с мотором АМ-38Ф. С мая внедрены фибровые основные бензобаки и подвесные сбрасываемые ПЛГБ-150;
— Ил-2 тип 2 двухместный с мотором АМ-38Ф и вооружением 2x37+2x7,62, бомбы до 200 кг, без НУРС, выпускался с середины 1943 г. до января 1944 г.;
— Ил-2 тип 3 с металлическим крылом увеличенной стреловидности, на поздних сериях (тип ЗМ) вернулись к металлической хвостовой части фюзеляжа, выпускался с апреля 1944 г., с начала 1945 г. в части досылались дополнительные комплекты бронирования, с весны заводы № 1 и № 30 выпускали самолеты с удлиненным бронекорпусом; Ил-2КР, корректировщик и ближний разведчик на базе типа 2 с мотором АМ-38Ф, установлены фотоаппаратура и более мощная радиостанция вооружение 2x23+1x12,7+2x7,62, бомбы до 600 кг, 4хНУРС, выпускался серийно заводом № 30 с апреля 1943 г. Существовали также кустарные переделки в разведывательный вариант Ил-2 различных модификаций.


[image: ]

Двухместный Ил-2 тип 2 ВВС Черноморского флота
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Двухместный Ил-2 в полете

Ил-2 начал применяться на фронте с конца июня 1941 г. под Бобруйском. В июле они действовали под Оршей, Смоленском и Ельней. Ими были вооружены части ВВС Южного, Юго-Западного и Западного фронтов и Балтийского флота. В августе на фронте насчитывалось уже 15 полков этих машин. В сентябре
1941 г. под Москвой сосредоточили пять полков Ил-2. К середине 1942 г. эти самолеты уже широко использовались на всех фронтах и в авиации ВМФ. В мае — июне они участвовали в сражении под Харьковом. Двухместные машины, первоначально кустарно изготовленные (непосредственно в частях), появились весной 1942 г. Двухместные Ил-2 заводского изготовления проходили войсковые испытания на Калининском фронте с октября 1942 г. 30 октября они атаковали аэродром в Смоленске. Массовое применение двухместных машин началось в первой половине 1943 г. С ноября 1942 г. Ил-2 эпизодически использовались и ночью. Так штурмовики работали, например, под Сталинградом. На Калининском фронте имелся целый полк, специализировавшийся на ночных вылетах. В некоторых случаях при этом самолеты оснащали пламегасителями на выхлопных патрубках.
Одноместные Ил-2 с 37-мм пушками проходили проверку боем в декабре 1942 г. в 16-й воздушной армии под Сталинградом. Машины типа 3 с 37-мм пушками дебютировали под Курском в июле 1943 г.
Ил-2 с середины войны стал самым массовым самолетом ВВС РККА, участвовавшим во всех крупных операциях советской армии и флота. На море Ил-2 использовался как штурмовик, топмачтовик и самолет ПЛО (на Балтике с 1944 г.).
В некоторых случаях Ил-2 применялся как тяжелый истребитель против бомбардировщиков и транспортных самолетов противника (с октября 1942 г. под Сталинградом, над Рамушевским коридором, в Корсунь-Шевченковской битве).
Ил-2 сняли с производства в 1945 г. Вскоре после окончания войны он был быстро вытеснен новым Ил-10. Но в учебных частях старые штурмовики сохранялись до начала 50-х годов.

Ил-2 тип 3

Размах: 14,6 м
Длина: 11,6 м
Моторы, количество х мощность: 1x1760 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 6325 кг
Максимальная скорость: 405 км/ч
Практический потолок: 3500 м
Дальность: 765 км
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Ил-10 на аэродроме

Ил-10


Бронированный штурмовик. Одномоторный цельнометаллический свободнонесущий моноплан с убирающимся шасси. Являлся развитием концепции самолета Ил-2. Спроектирован под руководством С.В. Ильюшина. Опытный образец Ил-10 совершил свой первый полет 18 апреля 1944 г. С августа 1944 г. был запушен в серию. Выпускался во время войны заводами № 1 (Куйбышев, 1944-46 гг.) и № 18 (Куйбышев, 1944-47 гг.), а после войны заводом
№ 64 (Воронеж, 1947-49 гг.). Выпуск Ил-10 прекратили в 1949 г. С 1952 г. начали выпускать модификацию Ил-1 ОМ. Ее строили заводы № 168 (Ростов-на- Дону, 1952-54 гг.) и № 47 (Оренбург, 1953-54 гг.). Ил-10 выпускал также завод «Авиа» в Праге в Чехословакии (как боевой В-33 и учебный СВ-33) с декабря 1951 г. Всего построено 4966 (по другим данным — 4686) Ил-10 в СССР (в т. ч. около 2400 экз. после войны) и 1200 экз. в Чехословакии. В это число входят 280 учебных УИл-2 и 146 Ил-10М. Двигатель АМ-42. Экипаж самолета — 2 чел. Вооружение (на самолетах военного времени) 2x23+1x12,7+2x7,62, бомбы до 600 кг, 8хНУРС.
В период Второй мировой войны Ил-10 состоял на вооружении только в СССР с октября 1944 г.
Впервые новые штурмовики вступили в бой в феврале 1945 г. на р. Нейссе в Германии во время войсковых испытаний. Они приняли участие в боях за Берлин. С конца апреля 1945 г. Ил-10 применялись в Прибалтике. До конца войны удалось перевооружить новой техникой 12 штурмовых полков. В больших количествах Ил-10 использовались ВВС и морской авиацией в кампании на Дальнем Востоке, причем морские летчики применяли их и как топмачтовики.
Ил-10 сняли с производства в СССР в 1949 г., его послевоенную модификацию Ил-1 ОМ — в 1954 г. В Чехословакии B-33D строился до 1954 г. Советские ВВС вывели Ил-10 и Ил-1 ОМ из состава строевых полков летом 1956 г., как учебные они служили до начала 60-х годов. В Чехословакии ВЗЗ сняли с вооружения в 1960 г.
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Ил-10
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Ил-10 с радиополукомпасом РПК-10

Ил-10

Размах: 13,4 м
Длина: 11,2 м
Моторы, количество х мощность: 1x2000 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 6536 кг
Максимальная скорость: 507 км/ч
Практический потолок: 7500 м
Дальность: 1000 км.
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Р-10 из 73-го бап ВВС Балтийского флота после вынужденной посадки в Паллаярви (Финляндия)

Р-10


Ближний разведчик и легкий бомбардировщик. Одномоторный свободнонесущий моноплан смешанной конструкции с убирающимся шасси. Спроектирован в КБ ХАИ (впоследствии ОКО-135) под руководством И.Г. Немана.
Опытный экземпляр разведчика ХАИ-5 проходил госиспытания в августе 1936 г.
Серийное производство начато с мая 1937 г. Р-10 строился на заводах № 135 (Харьков, с привлечением ЦОМ ХАИ), № 43 (Киев) и № 292 («Саркомбайн», Саратов). Всего изготовлено 528 экз. В августе 1938 г. приемка самолетов приостановлена, затем возобновлена. Выпуск Р-10 окончательно прекращен в 1939 г.
В 1938 г. на серийных самолетах внедрили дополнительный бензобак в фюзеляже, рули и оперение с металлическим каркасом (вместо деревянного), ВИШ.
Двигатель М-25А (позднее М-25В). Экипаж самолета — 2 чел. Вооружение 2x7,62, бомбы до 300 кг.
Самолет проходил войсковые испытания в Харьковском военном округе в сентябре 1937 г. В строевых частях на Украине появился с конца того же года. С июня 1938 г. Р-10 разместили в Приморье. Там в августе того же года состоялось их боевое крещение у озера Хасан. С конца 1938 г. этот самолет использовался и в морской авиации. С января 1939 г. Р-10 базировались также в Забайкалье и Монголии.
В том же году они начали поступать на вооружение авиации пограничных войск. Р-10 патрулировали границу в Средней Азии, Белоруссии, Прибалтике.
В Польскую кампанию (сентябрь 1939 г.) самолеты данного типа вели разведку на направлениях продвижения советских войск. В войне с Финляндией Р-10 использовались как разведчики и легкие бомбардировщики. В 1940 г. самолет признали устаревшим и начали постепенно передавать в учебные заведения и в авиацию НКВД.
В июне 1941 г. в приграничных районах Р-10 входили в эскадрильи войсковой авиации, а также отдельные эскадрильи НКВД. Они попали под первые бомбовые удары врага и понесли большие потери. В первые дни войны встречались случаи вынужденного применения их как истребителей для обороны аэродромов. Техника авиации НКВД в июле 1941 г. была передана ВВС.
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Р-10 14-й серии (1939 г.)

В июне — июле 1941 г Р-10 действовали на Западном фронте, до сентября — на Юго-Западном фронте (под Черниговом и Житомиром). Самолеты применялись как ближние разведчики и легкие дневные бомбардировщики. В авиации Черноморского флота Р-10 использовали как легкие бомбардировщики на подступах к Новороссийску и Туапсе в июле — августе 1942 г. Они бомбили и небольшие корабли противника. На Кавказе этот тип самолетов применялся до конца 1943 г.
На Балтийском флоте с декабря 1942 г. по лето 1944 г. Р-10 служили как ночные легкие бомбардировщик. Они работали только по сухопутным целям.
Как учебно-тренировочный самолет Р-10 использовался до конца войны.

Р-10

Размах: 12,2 м
Длина: 9,4 м
Моторы, количество х мощность: 1x730 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 3200 кг
Максимальная скорость: 340 км/ч
Практический потолок: 7000 м
Дальность: 1300 км
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ЦАГИ А-7-За

ЦАГИ А-7


Ближний разведчик и корректировщик. Крылатый автожир смешанной конструкции с раскруткой несущего винта («прыгающий»). Шасси трехколесное, неубирающееся, с носовой стойкой (все стойки в обтекателях). Консоли крыла складные. Автожир А-7 был спроектирован в ООК ЦАГИ под руководством Н.И. Камова в 1931-33 гг.
Опытный образец А-7 совершил первый полет 20 сентября 1,934 г. С середины 1936 г. строился опытный экземпляр А-7бис с измененным кабаном ротора и новым горизонтальным оперением (добавлены две килевые шайбы под стабилизатором). А-7бис начал летать с мая 1937 г. В 1938 г. он проходил госиспытания.
В первой половине 1940 г. изготовили малую серию из пяти автожиров А-7-За.
Экипаж — 2 чел. Двигатель М-22. Вооружение 3(2)х7,62, бомбы или 4хНУРС.
Войсковые испытания А-7бис проходили на Северо-Западном фронте в начале 1940 г. Автожир проводил корректировку артиллерийского огня и использовался как связной.
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Автожир А-7 бис без вооружения во время высотных испытаний на Памире

Эскадрилья автожиров А-7-За в сентябре — октябре 1941 г. воевала под Смоленском и Ельней. Они использовались в основном для связи, в т. н. совершали полеты за линию фронта, разбрасывали листовки в прифронтовой полосе.
Производство А-7-За прекратили в 1940 г.
После отвода автожиров с фронта часть их законсервировали, остальные использовались для различных экспериментов.

А-7-За

Диаметр несущего винта: 15,18 м
Моторы, количество х мощность: 1x480 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 2050 кг
Максимальная скорость: 218 км/ч
Практический потолок: 3930 м
Дальность: 220 км


[image: ]

Легкий штурмовик УТ-16 на лыжах, 1943 г.

УТ-16


Легкий штурмовик, переделан из учебно-тренировочного и спортивно-акробатического самолета УТ-1. Одномоторный свободнонесущий моноплан смешанной конструкции с неубирающимся шасси (основные стойки в обтекателях). Проект учебного АИР-14 был выполнен в ОКБ-115 К.В. Синельщиковым и Л.И. Лисом под общим руководством А.С. Яковлева. Опытный образец вышел на испытания в конце 1935 г.
Учебные УТ-1 выпускались серийно с декабря 1936 г. заводами № 115 в Москве (малая серия), № 47 в Ленинграде (с середины 1937 г.)и заводом № 3 комбината № 150 в Ступино (с конца 1937 г.).
УТ-1 состоял на вооружении в СССР и Китае с 1937 г.
Экипаж-1 чел. Двигатель М-11 Г. Вооружения у учебного варианта нет.
С осени 1938 г. самолеты выпускались с улучшенным оборудованием и фотокинопулеметом, с 1939 г. — с удлиненной моторамой.
Как учебно-тренировочный УТ-1 использовался в летных школах и истребительных авиачастях. На Халхин-Голе, в Польской кампании, в войне с Финляндией их применяли как быстроходные самолеты связи. В Великой Отечественной войне их также задействовали для связи, а в начале боевых действий — и как ближние разведчики (например, в августе 1941 г. под Каневом).
Первый вооруженный вариант УТ-1 (учебный) был спроектирован в начале
1941 г. на заводе № 47 под руководством Е.Г. Адлера, но серийно не выпускался. С осени 1941 г. выполнялись кустарные переделки УТ-1 в легкий штурмовик непосредственно на фронте с различными вариантами вооружения (2x7,62; 2x12,7; 2х7,62+2хНУРС).
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УТ-16

В январе 1942 г. в мастерских Ейского училища под руководством Н.Ф. Романенко спроектирована модификация
УТ-16 с вооружением 2х7,62+2хНУРС (позднее 4хНУРС). Переделка осуществлялась в мастерских с февраля того же года. В общей сложности доработано более 50 машин.
С мая 1942 г. они применялись ВВС Черноморского флота под Севастополем и Анапой. В августе — сентябре УТ-16 штурмовали технику немцев на перевалах Кавказа. Эти самолеты использовались также ночью для подавления зенитной артиллерии и уничтожения прожекторов. В конце декабря 1942 г. машины были разоружены и далее использовались как связные.
Производство УТ-1 прекратили в 1939 г.
В Советском Союзе они эксплуатировались до конца войны.
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На этом снимке хорошо видно вооружение УТ-16: пулемет над крылом и реактивные снаряды под ним

УТ-16

Размах: 7,3 м
Длина: 5,78 м
Моторы, количество х мощность: 1x115 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 759 кг
Максимальная скорость: 190 км/ч
Практический потолок: 4600 м


[image: ]

Ближний разведчик Як-9Р

Як-9Р


Ближний разведчик на базе одноместного истребителя Як-9. Одномоторный свободнонесущий моноплан смешанной конструкции с убирающимся шасси. Сконструирован в ОКБ-115 под руководством А.С. Яковлева.
Истребитель Як-9 являлся дальнейшим развитием конструкции самолета Як-7. Опытный истребитель Як-7ДИ совершил первый полет 26 июня 1942 г. Истребители Як-9 выпускались серийно с октября 1942 г. Они применялись на фронте с декабря 1942 г. Головной серийный Як-9Р в варианте ближнего разведчика с фотоаппаратом АФА-И вышел на государственные испытания 21 сентября 1943 г.
Як-9Р серийно строились с лета 1943 г. заводами № 166 (Омск), № 301 (Москва), а также переделывались на фронте из обычных Як-9 полевыми авиамастерскими. Всего было изготовлено и переделано около 100 самолетов.
Двигатель М-105ПФ. Экипаж самолета-1 чел. Вооружение 1x20+1x12,7.
Разведчики Як-9Р начали применяться на фронте в сентябре — октябре 1943 г. на Украине, а позднее — по всему советско-германскому фронту. В августе 1945 г. они использовались в боевых действиях против японских войск в Манчжурии.
Производство прекращено в декабре 1946 г.
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Як-9Р

Як-9Р

Размах: 8,5 м
Длина: 9,74 м
Моторы, количество х мощность: 1x1180 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 2890 кг
Максимальная скорость: 598 км/ч
Практический потолок: 10750 м



США
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Разведчик 0-52 ВВС армии США, 1941 г.

Curtiss 0-52 owl Кэртис 0-52 «Оул»


Ближний разведчик и корректировщик. Одномоторный цельнометаллический подкосный моноплан с верхним расположением крыла и убирающимся шасси. Сконструирован в «Кэртис-Райт корпорейшн» под руководством Д. Берлина. Опытный экземпляр разведчика ХО-52 испытывался в феврале 1941 г. В этом же году начали серийное производство этих машин на заводе «Кэртис» в Буффало. Всего изготовлено 203 экз.
Двигатель R-1340-51. Экипаж самолета — 2 чел. Вооружение 2x7,62, бомбовой нагрузки нет.
0-52 состоял на вооружении ВВС армии США с лета 1941 г., советских ВВС — с декабря 1941 г.
В американской авиации «Оул» использовался в основном как учебно-тренировочный самолет. Несколько машин перед началом войны на Тихом океане отправили на Филиппины, но приняли ли они участие в боях — неизвестно. В Советском Союзе 0-52 вооружили две корректировочных эскадрильи, которые находились на фронте с марта 1942 г. «Оулы» вели ближнюю разведку, корректировали огонь артиллерии, выполняли функции самолетов связи (в т. ч. летали за линию фронта) в Карелии и под Ленинградом. Большая часть машин была потеряна к середине 1943 г. Как самолеты связи в тылу эксплуатировались до конца 1944 г. Позднее использовались как гражданские аэрофотосъемочные.
В США 0-52 сняли с вооружения в 1945 г.
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0-52 во время испытаний в СССР, 1942 г.

0-52

Размах: 12,42 м
Длина: 8,04 м
Моторы, количество х мощность: 1x600 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 2433 кг
Максимальная скорость: 354 км/ч
Практический потолок: 6400 м
Дальность: 1125 км
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Разведчик CW-22B турецких ВВС

Curtiss-Wright CW-22 Falcon II Кэртис-Райт CW-22 «Фэлкон» II


Ближний разведчик и легкий бомбардировщик. Одномоторный цельнометаллический свободнонесущий моноплан с убирающимся шасси. Создан конструкторами Сент-Луисского отделения корпорации «Кэртис-Райт» во главе с Дж. Пейджем на базе опытной машины CW-19 (1935 г.) Опытный экземпляр CW-22A проходил испытания в 1940 г., а в 1941 г. было начато серийное производство самолетов на заводе «Кэртис-Райт» в Сент-Луисе. Всего выпущен 441 экз.
Двигатель R-975. Экипаж самолета — 2 чел. Вооружение (боевые модификации) 2x7,62, бомбы до 200 кг.
CW-22 в разных вариантах состоял на вооружении в Голландской Ост-Индии (Индонезии) с конца 1941 г., в США — с марта 1942 г., а также в Колумбии, Перу, Турции, Чили и Боливии.
Основные серийные модификации:
— CW-22A, первый серийный вариант с мотором R-975-E3;
— CW-22B с измененным шасси:
— CW-22N (SNC-1) с мотором R-975- 28 и увеличенным фонарем кабины, учебно-тренировочный вариант для американской морской авиации.
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Curtiss-Wright CW-22B Falcon II

Голландские машины в январе — феврале 1942 г. приняли участие в боях на о. Ява и были все уничтожены японцами на земле и в воздухе. Часть техники, не успевшая прибыть в Ост-Индию, была реквизирована ВВС США и использована американцами на базах в Австралии с апреля 1942 г. как учебные, связные и ближние разведчики. SNC-1 американской морской авиации служили только как учебно-тренировочные.
SNC-1 сняли с вооружения в США в 1946 г.

CW-22B

Размах: 10,66 м
Длина: 8,22 м
Моторы, количество х мощность: 1x420 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 1451 кг
Максимальная скорость: 346 км/ч
Практический потолок: 6645 м
Дальность: 835 км
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Учебно-тренировочный самолет SNC-1 (CW-22N)

Douglas 0-46А Дуглас 0-46А


Ближний разведчик. Одномоторный цельнометаллический моноплан-парасоль с неубирающимся шасси.
Спроектирован в КБ фирмы «Дуглас эйркрафт» под руководством Д. Дугласа.
Опытный экземпляр разведчика ХО-46 проходил испытания в октябре 1934 г. Серийное производство наладили в мае 1936 г. на заводе «Дуглас» в Санта-Монике. Всего было построено 90 серийных 0-46А. Выпуск этих самолетов прекратили в апреле 1937 г.
Двигатель R-1525-7. Экипаж самолета- 2 чел. Вооружение 2x7,62, бомбовой нагрузки нет.
0-46А поступили в части Авиационного корпуса армии США летом 1936 г. Базировались они в основном в самих США. Одна эскадрилья размещалась на Филиппинах. Там в декабре 1941 г. самолеты попали под удар японской авиации. Уцелевшие разведчики участвовали в обороне островов до января 1942 г. Машины на территории США с конца 1942 г. передавались Национальной гвардии, где применялись до января 1946 г.


[image: ]

Douglas 0-46А
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0-46А из 4-й смешанной авиагруппы, Филиппины, 1941 г.
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0-46А из 119-й эскадрильи ближней разведки, Национальная гвардия штата Нью-Джерси

0-46А

Размах: 13,94 м
Длина: 10,54 м
Моторы, количество х мощность: 1x725 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 3011 кг
Максимальная скорость: 322 км/ч
Практический потолок: 7360 м
Дальность: 700 км
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North American 0-47В

North American 0-47 Норт Америкэн 0-47


Разведчик-корректировщик. Одномоторный цельнометаллический свободнонесущий моноплан с убирающимся шасси. Создан в КБ фирмы «Дженерал авиэйшн менюфэкчуринг» (позднее «Норт Америкэн авиэйшн») под руководством Дж. Кинделбергера и Дж. Этвуда.
Опытный образец самолета GA-15 вышел на испытания в 1935 г. Серийное производство было организовано в 1937 г. на заводе «Норт Америкэн авиэйшн» в Инглвуде. Всего выпущено 239 экз. Постройка самолетов этого типа прекращена в 1 939 г.
Двигатель R-1820. Экипаж самолета- 3 чел. Вооружение 2x7,62.
— O-47 состоял на вооружении только в США — с 1938 г. Выпускались две основные модификации:
— О-47A (NA-25) с мотором R-1820-49;
— О-47В (NA-51) с мотором R-1820-57.
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0-47А убирает шасси после взлета
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Этот 0-47В отреставрирован и до нашего времени летает в США

В декабре 1941 г. разведчики 0-47 уже постепенно начали сниматься с вооружения, но еще имелись как в самих США, так и на базах в зоне Панамского канала. После начала войны самолеты были привлечены к противолодочному патрулированию у побережья. В январе 1942 г. 0-47, доставленные в Северную Австралию, начали вести разведку в близлежащих районах. С конца 1942 г. машины этого типа переводили на роль самолетов связи или передавали Национальной гвардии на территории США.

0-47А

Размах: 14,21 м
Длина: 10,38 м
Моторы, количество х мощность: 1x975 м
Взлетная масса, максимальная: 3460 м
Максимальная скорость: 354 км/ч
Практический потолок: 7100 м
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F-6D стоит под маскировочной сетью. Хорошо видно расположение фотоаппаратов в задней части фюзеляжа

North American Mustang FR/F-6 Норт Америкэн «Мустанг» FR/F-6


Разведывательный вариант одноместного истребителя Р-51 «Мустанг». Одномоторный цельнометаллический свободнонесущий моноплан с убирающимся шасси. Создан в КБ фирмы «Норт Америкэн авиэйшн» под руководством Р. Райса. Опытный экземпляр истребителя NA-73 совершил первый полет 26 октября 1940 г. С июня 1941 г. самолет строился серийно в США, а с весны 1945 г. — в Австралии.
«Мустанги» состояли на вооружении ВВС Великобритании с февраля 1942 г., США — с февраля 1943 г., Австралии — с мая 1945 г.
Впервые истребители «Мустанг» были переоборудованы в ближние фоторазведчики в мастерских британских ВВС весной 1942 г.
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North American F-6C-10 Mustang

Таким образом, появились модификации:
— «Мустанг» FR I с мотором V-1710-39 и вооружением 4x12,7+4x7,62;
— «Мустанг» FR IA, отличался от FR I вооружением 4x20;
— «Мустанг» FR II с отличиями по оборудованию.
Впоследствии в США на заводах «Норт Америкэн» в Инглвуде и Далласе организовали производство фоторазведчиков F-6 на базе Р-51 разных модификаций. Всего изготовили 480 экз.
Серийно выпускались:
— F-6A на базе Р-51 с мотором V-1710-39 и вооружением 4x20;
— F-6B на базе Р-51 А с мотором V-1710-81 и вооружением 4x12,7;
— F-6C на базе Р-51 В/С с мотором V-1650-3/7 и вооружением 6x12,7;
— F-6D на базе P-51D с мотором V-1650-7 и вооружением 6x12,7; — F-6K на базе Р-51К (облегченного варианта P-51D).
Фоторазведчики «Мустанг» британских ВВС впервые снимали немецкие укрепления на побережье Ла-Манша в мае 1942 г. В октябре английские «мустанги» впервые пересекли границу Германии.
Американская авиация использовала их в Тунисе в апреле 1943 г., позднее — в Италии. С конца 1943 г. американские F-6 начали регулярно фотографировать побережье Ла-Манша, летая из Южной Англии, и делали это вплоть до высадки союзников на континент.
Английские «мустанги» с октября 1944 г. участвовали в поиске пусковых площадок ракет V-2. И английские, и американские машины вели тактическую разведку на направлениях наступления союзных армий до самого разгрома Германии.
F-6 ВВС армии США воевали также на Тихоокеанском театре.
В Австралии серийно строилась только одна разведывательная модификация (заводом САС в Фишерменс-Бэнд):
— «Мустанг» 22 на базе P-51D с мотором V-1650-3; в боевых действиях она не применялась.
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Разведчик F-6K делался на базе истребителя P-S1K

Выпуск самолетов типа F-6 был прекращен в США в ноябре 1945 г.
«Мустанг» 22 в Австралии перестали собирать в 1946 г.
«Мустанги» сохранялись на вооружении в Великобритании до мая 1947 г., в США — до января 1951 г. (в Национальной гвардии — до 1957 г.), в Австралии — до мая 1951 г. (в резерве-до 1960 г.).

F-6D

Размах: 11,27 м
Длина: 9,83 м
Моторы, количество х мощность: 1x1720 л.с.
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Штурмовик А-17 имел неубирающееея шасси с характерными обтекателями колес

Northrop (Douglas) А-17/8А Нортроп (Дуглас) А-17/8А


Семейство небронированных штурмовиков. Одномоторные цельнометаллические свободнонесущие монопланы с убирающимся шасси (у А-17, 8А-1 и 8А-2 шасси не убиралось, колеса в обтекателях). Семейство было создано в КБ «Нортроп корпорейшн» под руководством Дж. Нортропа на базе скоростного почтового самолета «Гамма» 2. Опытный штурмовик «Гамма» 2F впервые поднялся в воздух 6 октября 1934 г.
Серийное производство штурмовиков А-17 было начато в декабре 1935 г. на заводе «Нортроп» в Эль-Сегундо (впоследствии отделение Эль-Сегундо фирмы «Дуглас эйркрафт»). Самолеты семейства 8А строились также в Швеции, на заводе ASJA в Линчепинге. Всего было изготовлено 436 экз. в США и 103 экз. в Швеции.
Экипаж самолета — 2 чел. Двигатель и вооружение — в зависимости от модификации.
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Northrop 8A-3N

Самолеты семейства 8А состояли на вооружении в США с 1936 г., в Аргентине и Перу — с 1938 г., в Ираке, Швеции и
Нидерландах — с 1939 г., в Великобритании, Канаде и Южно-Африканском Союзе — с 1940 г.
Основные серийные модификации:
— А-17 с мотором R-1535-11, неубирающееся шасси с колесами в обтекателях, вооружение 5x7,62, бомбы до 544 кг;
— А-17А с мотором R-1535-13, убирающееся шасси, вооружение как у А-17;
— 8А-1 (В5А), вариант А-17 с мотором «Меркьюри» XXIV, строился в Швеции, вооружение 3x8, бомбы до 544 кг;
— 8А-2 с мотором R-1820-G3, экспортный вариант А-17 для Аргентины; неубирающееся шасси, вооружение 2x12,7+3x7,62;
— 8А-ЗР с мотором R-1820-G3, экспортный вариант А-17 А для Перу;
— 8А-ЗN с мотором R-1830-S3C-G, экспортный вариант А-17А для Нидерландов;
— 8А-4 с мотором R-1820-G103, экспортный вариант А-17 А для Ирака;
— 8А-5 (А-33) с мотором R-1820-87, экспортный вариант А-17 для Норвегии, вооружение 2x12,7+6x7,62, бомбы до 816 кг.
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Трехместный штабной A-17AS являлся переделкой типа А-17, 1935 г.
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А-17А из 95-й штурмовой эскадрильи на маневрах 1938 г.

Выпуск самолетов 8А был прекращен в США в январе 1941 г., в Швеции — в середине того же года. В США с 1939 г. А-17 и А-17А передавались для учебных целей. Часть А-17 была направлена в страны Британского содружества как «Номад» I после капитального ремонта и установки двигателей R-1830-S2A5-G.
Первый случай боевого использования штурмовиков семейства 8А — оборона Нидерландов от немецкого вторжения в мае 1940 г. Они несколько дней бомбили и обстреливали войска противника. Иракские самолеты участвовали в налетах на английскую авиабазу Хаббания во время мятежа Рашида Али в мае 1941 г. и практически все были уничтожены английской авиацией. Перуанцы использовали свои 8А-ЗР в войне с Эквадором в 1941 г. В Англии, Канаде, ЮАС «номады» служили только как учебные. В Швеции В5А сняли с вооружения в 1944 г.

А-17А

Размах: 14,58 м
Длина: 9,65 м
Моторы, количество х мощность: 1x825 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 3320 кг
Максимальная скорость: 352 км/ч
Практический потолок: 5900 м
Дальность: 1170 км
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Piper L-4H Grasshopper

Piper L-4 Grasshopper Пайпер l-4 «Грассхоппер»


Самолет связи и корректировщик. Одномоторный подкосный моноплан с верхним расположением крыла и неубирающимся шасси. Военный вариант массового легкомоторного самолета J-3 «Каб». «Каб», также как английский Тэйлоркрафт D, являлся модернизацией Е-2, сконструированного Г. Тэйлором из «Тэйлор эйркрафт корпорейшн». «Тэйлор эйркрафт», сменив владельца, превратилась в «Пайпер эйркрафт», где группа конструкторов под руководством У. Жамонэ усовершенствовала машину. С 1931 г. J-3 строился серийно заводом «Пайпер» в Лок-Хэвене.
Летом 1941 г. на войсковые испытания передали военный вариант J-3- ближний разведчик-корректировщик YO-59. После их успешного прохождения развернули серийное производство самолетов для ВВС армии США. Всего по военным заказам изготовлено 5548 экз. С 1942 г. 0-59 переименовали в L-59, позднее — в L-4.
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«Грассхоппер» в камуфляже ВВС армии США до наших дней летает в Великобритании

Двигатель А-65-8 (на L-4, L-4A, L-4B), 0-235-5 (на L-4F, L-4G, L-4H, L-4J). Экипаж самолета — 2–3 чел. Вооружения нет.
Основные серийные военные модификации:
— 0-59 (L-59, L-4) с мотором А-65-8, экипаж-2 чел.;
— 0-59A (L-4A) с измененным остеклением кабины;
— L-4B с измененным радиооборудованием;
— L-4F на базе J-5A с мотором 0-235-5, экипаж-3 чел.;
— L-4С на базе J-5B с мотором 0-235-5, экипаж-3 чел.;
— L-4Н вариант модификации G с измененным оборудованием;
— L-4J с винтом изменяемого шага.
В годы Второй мировой войны «Грассхоппер» состоял на вооружении в США с конца 1941 г., во Франции — с 1943 г., в Бразилии — с 1944 г. С декабря 1941 г. американские 0-59 принимали участие в патрулировании побережья США. С сентября 1942 г. они были размещены в Великобритании как самолеты связи. В ноябре 1942 г. L-4 взлетали с кораблей во время высадки десанта в Северной Африке. Позднее эти машины использовались как корректировщики, санитарные и связные самолеты в Тунисе, на Сицилии, в Италии, в Бирме и Китае. С июня 1944 г., после вторжения в Нормандию, самолеты этого типа активно применялись в Европе. Военные варианты «Каба» прекратили выпускать в 1945 г., гражданские — в 1950 г.
L-4 сняли с вооружения в США в ноябре 1947 г.
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L-4 на передовом аэродроме в Италии, 1945 г.

L-4

Размах: 10,67 м
Длина: 6,7 м
Моторы, количество х мощность: 1x65 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 555 кг
Максимальная скорость: 136 км/ч
Практический потолок: 2830 м
Дальность: 305 км

Republic P-43B/D/E Lancer Рипаблик P-43B/D/E «Лэнсер»


Разведывательный вариант одноместного истребителя Р-43. Одномоторный цельнометаллический свободнонесущий моноплан с убирающимся шасси. Спроектирован в КБ «Рипаблик авиэйшн корпорейшн» под руководством А. Картвели.
Вооружение как у Р-43/43А — 2x12,7.
Головной серийный экземпляр Р-43 испытывался в мае 1941 г. Самолет строился на заводе «Рипаблик» в Фармингдейле. Выпущено около 150 машин разведывательного варианта.
Фоторазведчики на базе Р-43/Р-43А состояли на вооружении в США с лета 1941 г., в Австралии — с августа 1942 г.
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P-43D австралийских ВВС разбился на посадке в Комали-Крик в декабре 1942 г.
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Republic P-43D Lancer

Выпускались три основные модификации:
— Р-43В, фоторазведчик с мотором R-1830-35 на базе Р-43;
— P-43D, фоторазведчик с мотором R-1830-47 на базе Р-43А;
— Р-43Е, фоторазведчик с мотором R-1830-47 на базе Р-43А-1.
Все модификации Р-43 были сняты с производства в 1942 г.
Разведывательные варианты «Лэнсера» использовались в боевых действиях в юго-западной части Тихого океана американскими и австралийскими ВВС в 1942-43 гг. Они были сняты с вооружения в США и Австралии в 1943 г.

Р-43Е

Размах: 10,97 м
Длина: 8,7 м
Моторы, количество х мощность: 1x1200 л.с.
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Серийный вертолет R-4B

Sikorsky R-4 Сикорский R-4


Легкий вертолет классической одновинтовой схемы. Конструкция цельнометаллическая, неубирающееся шасси с хвостовым колесом. Предназначался для связи и спасательных работ. Вертолет VS-316 был спроектирован в КБ фирмы «Сикорски эйркрафт» под руководством И.И. Сикорского.
Опытный образец XR-4 совершил первый полет 13 января 1942 г. За ним последовал XR-4C (VS-316A) с несущим винтом увеличенного диаметра.
Серийное производство вертолетов было развернуто на заводе «Сикорски» в Стратфорде в конце 1942 г., в 1943 г. перенесено на завод в Бриджпорте. Всего изготовлен 131 экз.
Вертолет состоял на вооружении в США с конца 1942 г., в Великобритании — с января 1945 г. как «Ховерфлай» I.
Экипаж — 2 чел. Двигатель R-500. Вооружение отсутствует.
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Sikorsky R-4 В

Известны следующие серийные модификации:
— YR-4A, малая серия для войсковых испытаний с мотором R-500-1;
— YR-4B, вариант предыдущего типа с небольшими отличиями, малая серия;
— R-4B, серия с мотором R-500-3 и надувными поплавками для посадки на воду.
Вертолеты R-4 эксплуатировались Береговой охраной США как патрульные и спасательные (под обозначением HNS-1). Армейская авиация использовала их на Аляске и во время боевых действий в Бирме. В последнем случае они обеспечивали продвижение войск в джунглях, доставляя сообщения, грузы и эвакуируя раненых.
Английские вертолеты в боевых операциях не участвовали. Вертолет R-4 был снят с вооружения в конце 40-х годов.
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R-4B на аэродроме в США
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«Дрэгонфлай» I британских ВВС

R-4B

Диаметр несущего винта: 11,6 м
Длина: 14,65 м
Моторы, количество х мощность: 1x180 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 1153 кг
Максимальная скорость: 120 км/ч
Практический потолок: 2440 м
Дальность: 210 км
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Vought V-93 Corsair

Vought 02U/03U/V-65/V-93 Corsair Ваут 02U/03U/V-65/V-93 «Корсэр»


Ближний сухопутный и морской разведчик, самолет непосредственной поддержки. Одномоторный биплан смешанной конструкции, шасси неубирающееся, сменное (колеса/поплавки). Модификации 02U и 03U предусматривали запуск с катапульты (в поплавковом варианте) или базирование на авианосце (с посадочным гаком). Самолет был спроектирован в КБ «Чанс Ваут корпорейшн» (позднее отделение «Ваут» — «Юнайтед эйркрафт менюфэкчуринг корпорейшн») под руководством Р. Бейсела и К. МакКарти.
Опытный самолет X02U-1 проходил испытания в 1926 г. С 1927 г. начато серийное производство. Строился на заводах «Ваут» в Лонг-Айленд-Сити (O2U и его экспортные варианты) и Ист-Хартфорде (03U и его варианты), а также в авиамастерских в Мехико (Мексика), в мастерских таиландских ВВС в Бангсю (V-93S/SA). Всего изготовлено более 450 экз. в США и 72 экз. в Таиланде.
Тип двигателя — в зависимости от модификации. Экипаж самолета — 2 чел. Вооружение 3x7,62 (V-93SA — 6x7,62), бомбы до 200 кг.
Самолет состоял на вооружении ВМФ США (с 1927 г.), а также в Аргентине, Бразилии, Китае, Мексике (с 1930 г.), в Перу (с 1929 г.), в Таиланде (с 1933 г.).
Выпускались следующие серийные модификации:
— O2U-1 с мотором R-1340-88;
— O2U-2, отличавшийся введением поперечного V нижнего крыла, увеличенным рулем поворота, измененным вырезом нижнего крыла;
— O2U-3 с мотором R-134 °C, измененным оперением, поперечным V верхнего крыла;
— О2U-4 с изменениями в оборудовании;
— О3U-1 с отличиями в конструкции крыла;
— О3U-2 (SU-1) с мотором R-1690, шасси с неразрезной осью, шкворневой установкой вместо турели, измененным вертикальным оперением;
— О3U-3 с мотором R-1340-12, измененным рулем поворота;
— О3U-4 (SU-2, SU-3) с мотором R-1690-42 и оперением по типу О3U-2;
— SU-4 с измененными капотом мотора и оперением;
— O3U-6 с мотором R-1340-12, вариант для авиации морской пехоты с полузакрытой кабиной;
— V-65/65F, экспортный вариант на базе 02U, при колесном шасси — без посадочного гака;
— V-93S/SA, экспортный вариант с мотором R-1690-SD на базе О3U, вооружение V-93S как 03U, V-93SA — 6x7,62 (самолет непосредственной поддержки).
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Поплавковый вариант «Корсэра» на катапульте линкора «Пеннсильвания»
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Опытный экземпляр самолета V-90, ставший основой для типов V-93 и V-93S
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Палубный разведчик Ваут SU-4

Впервые O2U-1 применили против повстанцев в Никарагуа в 1927-28 гг. при поддержке операций морской пехоты США. В начале 30-х годов машины семейства O2U/03U являлись основным типом ближнего разведчика в ВМФ США, а также в морской авиации ряда стран Латинской Америки.
Производство последней модификации, O3U-6, было прекращено в январе 1937 г. К концу 1941 г. в США все самолеты O3U и SU переданы в резерв или учебные части, где эксплуатировались еще несколько лет. Часть O3U-6 в 1940 г. переделана заводом NAF в радиоуправляемые мишени с трехколесным шасси.
Таиландские V-93S/SA являлись основным типом легких бомбардировщиков во время таиландско-французского конфликта в ноябре 1940 г. — январе 1941 г. Применялись днем против аэродромов, войск на поле боя, населенных пунктов. В декабре 1941 г. они приняли участие в весьма кратком (всего один день) сопротивлении таиландских вооруженных сил японскому вторжению. После перехода Таиланда в число союзников Японии самолеты, базировавшиеся на севере страны, вели разведку приграничных районов Китая и Бирмы. V-93S/SA служили в таиландских ВВС как боевые до 1949 г. и еще несколько лет-как учебные.

V-93S

Размах: 11,0 м
Длина: 8,51 м
Моторы, количество х мощность: 1x675 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 2094 кг
Максимальная скорость: 281 км/ч
Практический потолок: 8150 м
Дальность: 1180 км



ФРАНЦИЯ



[image: ]

Самолет Br.XIX с мотором LD 12ЕЬ

Breguet Br.XIX (Br.19) Брэге Br.XIX (Br.19)


Разведчик и легкий бомбардировщик. Одномоторный цельнометаллический биплан с неубирающимся шасси. Спроектирован в КБ фирмы «Сосьете аноним дез ателье д’авьясьён Луи Брэге» под руководством М. Вюллерме. Испытания первого опытного образца Br.XIX проводились в марте 1922 г. Серийное производство машины было начато осенью 1924 г.
Br.XIX строился заводами «Брэге» (Виллакублэ), SABCA (Харен), CASA (Мадрид, Испания), «Икарус» (Земун, Югославия), «Државна фабрика авиона» (Кральево, Югославия). В общей сложности изготовлено около 2000 экз. Экипаж самолета — 2 чел. Вооружение 3 — 4x7,69(7,62), бомбы до 100 кг (А2) или 500 кг (В2). Двигатель — в зависимости от модификации и страны-заказчика.
Br.XIX (впоследствии переименован в Вг.19) состоял на вооружении во Франции с декабря 1924 г., в Югославии, Китае, Греции, Турции, Польше, Испании, Аргентине — с 1925 г., в Румынии — с 1926 г., в Бельгии — с 1927 г., в Венесуэле, Боливии, Бразилии — с 1928 г.
Выпускались основные серийные модификации военного назначения:
— Br.19 тип 1925 г., в вариантах А2 (разведчик) и В2 (легкий бомбардировщик), отличавшихся оборудованием;
— Br.19 тип 1926 г., усиленный, с увеличенным объемом бензобаков; также в вариантах А2 и В2; моторы Рено 12Kd, LD 12Db, LD 12ЕЬ для Франции (в частях переоснащались также Фарман 12W), экспортные- Рено 12КЬ (Бразилия), HS 12НЬ (Греция), HS 12На (Бельгия), GR 9АЬ (Югославия);
— Br.19ter с мотором HS l2Lb, крылом и оперением от рекордного самолета «Бидон»; для Польши выпущен как Br.19B2/GR с мотором LD 12ЕЬ, дальний разведчик;
— Br.19.7 с мотором HS 12Nb, измененной коробкой крыльев;
— Br.19.8 с мотором R-1820-F56, югославская модификация на базе Вг.19.7.
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Breguet Br.19.7

Br.19 впервые был испытан в боевой обстановке испанскими ВВС во время колониальной войны в Марокко, в июле
1925 г. В 1926-29 гг. они использовались в боевых действиях между Боливией и Парагваем. В 1930 г. аргентинские Вг.19 приняли активное участие в государственном перевороте. В Китае несколько машин имелись в войсках генерала Чжан Цзолина во время боев с ОДВА на Китайско-Восточной железной дороге (осень 1929 г.). Позднее китайские авиаторы воевали на них в Манчжурии против японцев.
В 1932 г. вспыхнула новая война между Боливией и Парагваем в Чако и самолеты «Брэге» опять использовались в ней.
Во Франции в конце 20-х годов Br.19 являлся основным типом разведчика и легкого бомбардировщика. С ноября 1931 г. он поступил также на вооружение эскадрилий ночных истребителей, но затем начал выводиться «во вторую линию» и к 1936 г. полностью исчез из строевых частей.
Во время гражданской войны в Испании Br.19 использовали обе стороны: республиканцы-до декабря 1936 г., франкисты — до мая 1937 г. Осенью 1936 г. на этих самолетах воевали в Испании советские летчики. В Бельгии Вг.19 сняли с вооружения в 1935 г., в Польше- в 1936 г. убрали из строевых частей, а в начале 1939 г. списали.
К началу Второй мировой войны бипланы «Брэге» остались только в Греции и Югославии. Греческие Вг.19 в октябре 1940-го бомбили днем итальянские колонны на албанской границе. При этом они несли большие потери от истребителей противника. К моменту нападения немцев самолетов этого типа в строю уже не осталось.
Югославские машины в большинстве были уничтожены на земле в первые дни агрессии Германии в апреле 1941 г. Уцелевшие Br.19 наносили удары по войскам противника, мостам и переправам. В частности, они бомбили мосты на реках Драва и Вардар. Захваченные немецкими войсками «брэге» были переданы марионеточному правительству Хорватии и использованы против югославских партизан. Последние из них летали до апреля 1945 г.
Захваченные бойцами НОАЮ в мае 1942 г. Br.19 стали первыми самолетами новых ВВС Югославии.
Производство Br.19 завершили в Бельгии в 1930 г., во Франции — в 1932 г., в Испании — в октябре 1935 г., в Югославии — в ноябре 1937 г.

Br.19В2 type 1926

Размах: 14,96 м
Длина: 9,45 м
Моторы, количество х мощность: 1x513 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 2347 кг
Максимальная скорость: 235 км/ч
Практический потолок: 6900 м
Дальность: 1200 км
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Разведчик Брэге 27 французских ВВС, 1937 г.

Breguet Br.27 Брэге Br.27


Ближний разведчик и легкий бомбардировщик. Цельнометаллический одномоторный полутораплан с неубирающимся шасси (колеса в обтекателях). Особенностями конструкции являлись очень короткое нижнее крыло, отсутствие расчалок в бипланной коробке и установка хвостового оперения на длинной и узкой балке. Самолет был спроектирован в КБ «Сосьете аноним дез ателье д’авьясьён Луи Брэге» под руководством М. Вюллерме и Р. Ледюка.
Опытный экземпляр Br.XXVII (Br.270- 01) совершил свой первый полет 23 февраля 1929 г. Серийное производство было начато на заводе «Брэге» в Виллакублэ в 1931 г. и велось до 1934 г. Всего выпущено 155 экз.
Самолет состоял на вооружении во Франции с 1932 г., в Венесуэле — с начала 1934 г., в Китае — с декабря 1934 г.
Экипаж самолета — 2 чел. Вооружение 2x7,69 или 1x7,5+1x7,69 (у Br.273), бомбы до 120 кг (у Вг.273 — до 400 кг).
Серийные модификации:
— Br.270А2 с мотором HS12НЬ, самая массовая модификация (85 экз.);
— Br.271А2 с мотором HS 12Nb;
— Br.273 с мотором HS 12Ybrs (для Венесуэлы) или с мотором HS 12Ydrs (для Китая), лобовым водорадиатором, вооружение 1x7,5+1x7,69, бомбовая нагрузка до 400 кг.
Небольшое количество машин было переделано в 1933 г. во Франции в самолеты связи с установкой сплошного фонаря на обе кабины и снятием всего вооружения.
К 1938 г. значительная часть Br.27 французских ВВС уже была выведена во «вторую линию», в основном — передана в летные школы. В период «странной войны» их начали заменять более современными Р.63.11. Но в мае 1940 г. Br.270А2 и Br.271А2 применялись, хотя и в небольших количествах, почти на всех участках франко-германского фронта — как ближние разведчики и корректировщики.
Самолет окончательно был снят с вооружения во Франции в июле 1940 г. Китайские «брегэ» в середине 30-х годов приняли участие в гражданской войне. Вооруженная ими эскадрилья бомбила войска коммунистов у г. Лояна и вела разведку. До момента нападения Японии в 1937 г. они не дожили.
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Breguet Br.273
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Br.27 был выставлен на Парижском авиасалоне 1930 г.
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Br.27 в полете

Br.270А2

Размах: 17,01 м
Длина: 9,76 м
Моторы, количество х мощность: 1x500 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 2393 кг
Максимальная скорость: 236 км/ч
Практический потолок: 7900 м
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Разведчик ANF 115R2

Mureaux (ANF) 113/115/117 Мюро (ANF) 113/115/117


Разведчик и двухместный истребитель. Одномоторный цельнометаллический моноплан-парасоль с неубирающимся шасси (колеса в обтекателях). Спроектирован в КБ фирмы «Ателье де конструксьон дю Нор де ля Франс» (ANF) под руководством А. Брунэ. Семейство этих машин было начато опытным самолетом Мюро 110 (1930 г.). Непосредственным предшественником и фактическим прототипом являлся Мюро 112 (он же Мюро 110-2), взлетевший в мае 1933 г.
Экипаж самолета — 2 чел. Двигатель и вооружение — в зависимости от модификации.
Серийное производство велось на заводе ANF в Ле Мюро, впоследствии вошедшем в национализированный концерн SNCAN. Всего построено 285 экз.
Выпускались три основных модификации:
— ANF 113 с мотором HS 12Ybrs; вооружение варианта R2 (ближний разведчик)- 3x7,5, варианта CN2 (ночной истребитель, переделывался из разведчика в 1934-35 гг., имел подкрыльные прожектора) — 4x7,5, бомбовой нагрузки нет;
— ANF 115 с мотором HS 12Ybrs, усиленным крылом и лобовым радиатором; выпускались варианты R2 (ближний разведчик) и В2 (легкий бомбардировщик), вооружение 1x20+2x7,5, бомбы до 200 кг (В2);
— ANF117 с мотором HS 12Ycrs, аналог типа 115 с туннельным радиатором, выпускались варианты R2 и В2, аналогичные ANF 115.
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Mureaux (ANF) 117R2

В 1939 г. провели модернизацию самолетов типов 115 и 117 со снятием с них пушек.
В начале Второй мировой войны самолеты семейства ANF 113/115/117 составляли основу оснащения французской ближнеразведывательной авиации. ANF 115, сбитый немецкими истребителями в сентябре 1939 г., стал первым французским самолетом, потерянным в этой войне. В ходе «странной войны» эти машины фотографировали «линию Зигфрида» и приграничные районы Германии. Несмотря на сильное истребительное прикрытие, «мюро» несли постоянные потери, поэтому уже к концу сентября 1939 г. их стали применять в основном непосредственно у линии фронта. К маю 1940 г. они в значительной мере уже были вытеснены новыми разведчиками Р.637 и Р.63.11, но все же успели внести свой вклад в боевые операции французских ВВС в мае — июне при отражении наступления немцев, действуя на всех участках фронта.
В июле 1940 г. их сняли с вооружения и пустили на слом.

ANF 115R2

Размах: 15,4 м
Длина: 10,0 м
Моторы, количество х мощность: 1x860 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 2500 кг
Максимальная скорость: 340 км/ч
Практический потолок: 10 600 м
Дальность: 1000 км


[image: ]

Поврежденный ANF 117 на аэродроме, май 1940 г.
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Довоенный снимок разведчика ANF 117
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Потэ 25ТОЕ на аэродроме Жолимин на юге Марокко, 1940 г.

Potez 25 Потэ 25


Ближний разведчик и легкий бомбардировщик. Одномоторный биплан смешанной конструкции с неубирающимся шасси. Создан в КБ фирмы «Аэроплан Анри Потэ» под руководством А.Потэ. Являлся развитием конструкции серийного Потэ XV и опытного Потэ XXIV.
Первый опытный образец Потэ XXV проходил испытания в начале 1925 г. Серийное производство на заводе «Потэ» в Мельтэ было развернуто в 1926 г. Самолет строился также в Португалии мастерскими «Офишинас жераис де материал аэронаутико» (OGMA), в Румынии — заводом IAR (Брашов), в Югославии — заводом «Икарус» (Земун), в Польше — заводами «Плаге и Ляскевич» (Люблин) и PWS (Бяла-Подляска). Всего изготовлено свыше 3500 экз. во Франции и около 400 экз. за рубежом.
Экипаж самолета — 2 чел. Двигатель и вооружение — в зависимости от модификации.
Потэ 25 выпускался в 87 модификациях, включая учебные и гражданские (почтовые). Основные боевые варианты: Ф Потэ 25А2, ближний разведчик с мотором LD 12ЕЬ или Сальмсон 18СтЬ для Франции (вариант Metrop), с моторами HS 12Nb или GR 9А на экспорт, вооружение 3-5x7,69, бомбы до 240 кг; ФПотэ 25/5 с мотором Рено 12КЬ, выпускался в вариантах 25/5А2 (ближний разведчик) и 25/5CN2 (ночной истребитель, вооружение как у 25А2); ФПотэ 25ТОЕ с мотором LD 12ЕЬ (на экспорт в Грецию с HS 12Lb), самолет для эксплуатации в колониях, самый массовый вариант; вооружение 3x7,69, бомбы до 200 кг.
В Югославии и Португалии самолеты строились с моторами GR 9Ас или GR 9Aq. В 1937 г. завод LWS (Люблин, Польша) переделал 47 самолетов под такие же двигатели.
Потэ 25 состоял на вооружении во Франции с 1926 г., в Польше, Румынии, Испании, Югославии и Китае — с 1927 г., в Бельгии — с 1928 г., в Эстонии и Парагвае- с 1929 г., в Уругвае — с 1930 г., в Греции — с 1931 г., в Португалии — с 1933 г., в Таиланде — с 1942 г. во время конфликта в Индокитае, 1941 г.
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Potez 25А2
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Эстонский Потэ 25 с мотором «Юпитер» на лыжах
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Разведчик Потэ 25 французских ВВС
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Потэ 25Л2, использовавшийся французской морской авиацией как самолет связи, осень 1939 г.
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Первое боевое применение Потэ 25 — французской авиацией в Марокко против повстанцев в 1926-34 гг. В 1932 г. парагвайские ВВС использовали эти самолеты против Боливии. Несколько машин имела авиация Эфиопии. Их быстро уничтожили итальянцы в 1935 г.
Во Франции со второй половины 30-х годов самолеты этого типа сосредотачивали в колониях, переводили в учебные подразделения. К началу Второй мировой войны во французских ВВС остались только Потэ 25ТОЕ, размещенные в колониях. В самой Франции эти машины использовали только как учебные. Но в связи с бурным формированием новых авиачастей их пришлось вновь поставить в строй. Десять групп ближних разведчиков получили Потэ 25 совместно с самолетами других типов. В мае — июне 1940 г. они действовали в основном на южном участке фронта.
Позднее старые бипланы активно использовались авиацией правительства Виши. В июле 1940 г. во время обороны Дакара эти машины бомбили английскую эскадру у побеоежья Сенегала. В ноябре 1940 г. — январе 1941 г. Потэ 25 действовали как штурмовики и легкие ночные бомбардировщики в конфликте на границе между Таиландом и Лаосом. В июне — июле 1941 г. они бомбили по ночам во время наступления союзников в Сирии и Ливане. В мае 1942 г. Потэ 25 применялись в боях на Мадагаскаре. Уцелевшие машины достались «Свободной Франции». Эскадрилья «Фландр» патрулировала на них Красное море до 1943 г. Как связные Потэ 25 служили во французских ВВС до середины 1945 г., а в Индокитае — до начала 1946 г.
В Бельгии их сняли с вооружения в 1938 г. В Греции — с ноября 1940 г. Потэ 25 применялись как разведчики и легкие дневные бомбардировщики против итальянских войск, а затем против немцев. В Румынии Потэ 25 находились в боевых частях до конца 1939 г. Югославские машины как легкие дневные бомбардировщики приняли участие в боях в апреле 1941 г.; уцелевшую технику немцы передали хорватам, использовавшим ее против партизан. Таиландские ВВС получили в 1942 г. от японцев Потэ 25, захваченные в Индокитае, и использовали их как связные до 1945 г.
В Польше самолеты этого типа к сентябрю 1939 г. законсервировали. В боевых действиях против немцев и Красной Армии они участия не принимали. Бывшие эстонские машины перешли к ВВС РККА, но советской авиацией не эксплуатировались.

Потэ 25А2

Размах: 14,0 м
Длина: 9,0 м
Моторы, количество х мощность: 1x450 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 1990 кг
Максимальная скорость: 230 км/ч
Практический потолок: 7400 м
Дальность: 680 км
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Потэ 39, выставленный на Парижском авиасалоне 1930 г.

Potez 39 Потэ 39


Ближний разведчик и легкий бомбардировщик. Одномоторный цельнометаллический моноплан-парасоль с неубирающимся шасси. Создан в КБ фирмы «Аэроплан Анри Потэ».
Первый опытный образец Потэ 39 вышел на испытания в январе 1930 г.
Самолет серийно строился на заводе «Потэ» в Мельте с 1932 г. по 1935 г.
Всего выпущено 244 экз.
Экипаж самолета — 2 чел. Вооружение 3x7,69, бомбы до 120 кг. Потэ 39 состоял на вооружении во Франции (с 1932 г.) и в Перу (с 1933 г.).
Серийные модификации:
— Потэ 390А2 с мотором HS 12НЬ;
— Потэ 391А2 с мотором «Петрел».
С 1938 г. эти машины во Франции начали переводить во вспомогательные и учебные подразделения. В мае — июне 1940 г. Потэ 390А2 действовали как разведчики и легкие бомбардировщики на восточном и южном участках франко-германского фронта.
Перуанские самолеты принимали участие в вооруженном конфликте с Колумбией.
Потэ 39 был снят с вооружения во Франции в июле 1940 г.
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Potez 390А2

Потэ 390А2

Размах: 16,0 м
Длина: 10,0 м
Моторы, количество х мощность: 1x500 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 2350 кг
Максимальная скорость: 285 км/ч
Практический потолок: 8800 м
Дальность: 740 км
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Potez P.63.11A3

Potez P.637A3/P.63.11 АЗ Потэ Р.637АЗ/Р.63.11 АЗ


Ближний разведчик (Р.637), многоцелевой самолет взаимодействия с сухопутными войсками (Р.63.11). Двухмоторный цельнометаллический свободнонесущий моноплан с двухкилевым оперением и убирающимся шасси. Оба они являлись развитием семейства многоцелевых самолетов Потэ 63, сконструированных группой инженеров фирмы «Аэроплан Анри Потэ» во главе с М. Королье.
Первым самолетом этого семейства был тяжелый истребитель Потэ Р. 630–01, взлетевший 25 апреля 1936 г. Летом 1938 г. на испытания вышел ближний разведчик Потэ Р.637, созданный на базе серийного истребителя Потэ P.631C3. От последнего модель 637 отличалась подфюзеляжной «ванной» для наблюдателя. 31 декабря 1938 г. впервые поднялся в воздух опытный экземпляр штурмовика-разведчика модели Р.63.11 с новой носовой частью фюзеляжа.
Самолет Потэ Р.63.11 стал самой массовой машиной семейства. С июля 1939 г. он строился заводами концерна SNCAN в Мельте, Ле Мюро и Эвре. В общей сложности выпущено около 900 экз.
Экипаж самолетов обоих типов — 3 чел. Двигатели GR14M4/5, позднее — GR 14М6/7. Вооружение 3x7,5 (поздние серии Р.63.11-6-11x7,5), бомбы до 200 кг (Р.637–100 кг).
Разведчики Потэ Р.637 состояли на вооружении только во Франции — с лета 1939 г., машины типа Р.63.11 — во Франции с ноября 1939 г., в Германии — с июля 1940 г., в Румынии — с октября 1941 г., в Италии — с февраля 1943 г., в Венгрии — с 1944 г.
Впервые новые самолеты «потэ» в значительных количествах появились в боях в мае — июне 1940 г. Они использовались как разведчики и небронированные штурмовики, неся большие потери. После поражения Франции самолеты типа Р.63.11 частично остались на вооружении ВВС правительства Виши, частично были захвачены немцами. Во Франции с декабря 1941 г. ими стали вооружать также части морской авиации. В составе вишистской авиации Потэ Р.63.11 воевали с силами союзников в Сирии и на Мадагаскаре, в ноябре 1942 г. пытались оказать сопротивление высадке на побережье Северной Африки.
Румынские самолеты применялись на советско-германском фронте в 1942- 43 гг. В Германии, Венгрии и Италии Потэ Р.63.11 служили только как учебные.
Уцелевшие после боев в Алжире и Тунисе машины этого типа эксплуатировались во Франции как учебные до апреля 1944 г.
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Разведчик Р. 63 7 перед вылетом. Хорошо видна подфюзеляжная «ванна»
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Самолет взаимодействия с сухопутными войсками Р.63.11


[image: ]

Носовая часть Р.63.11 была обширно остеклена

Р.63.11

Размах: 16,0 м
Длина: 10,93 м
Моторы, количество х мощность: 2x700 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 4530 кг
Максимальная скорость: 421 км/ч
Практический потолок: 8500 м
Дальность: 1480 км



ЧЕХОСЛОВАКИЯ



Letov S.328 Летов s.328


Разведчик и легкий бомбардировщик. Одномоторный биплан смешанной конструкции с неубирающимся шасси. Создан в КБ фирмы «Летов» под руководством А. Шмолика. Опытный образец S.328F (S.328.1) проходил испытания в июле 1933 г.
Серийное производство велось с 1935 г. на заводе «Летов» в Праге.
Изготовлено в общей сложности 445 экз.
Двигатель «Пегасус» IIM2, на поздних «Пегасус» IIIM2. Экипаж самолета — 2 чел. Вооружение 4x7,9 (1-я серия — 6x7,9), бомбы до 500 кг.
Со 2-й серии изменен руль поворота, расширена хвостовая часть фюзеляжа, изменены оборудование и вооружение. С 3-й серии фюзеляж имел смешанную (ранее цельнометаллическую) конструкцию. С 4-й серии введены улучшенные амортизаторы и бомбодержатели. На 5-й и
6-й сериях модернизировано шасси, введено хвостовое колесо. 7-я серия — учебные самолеты для Люфтваффе, мотоустановка и оборудование по немецким стандартам.
S.328 состоял на вооружении в Чехословакии с 1935 г., в Германии — с 1939 г., в Болгарии — с 1940 г.
К моменту Мюнхенского кризиса S.328 являлся основным типом разведчика и легкого бомбардировщика в чехословацких ВВС. Осенью 1938 г. машины, дислоцированные в Словакии, участвовали в вооруженном конфликте с Венгрией, нанося дневные бомбовые удары по скоплениям войск противника. После захвата Чехословакии немцами самолеты частично вошли в состав Люфтваффе, частично были проданы в Болгарию, частично включены в ВВС марионеточного словацкого государства.
Самолеты словацкой авиации в сентябре 1939 г. использовались при нападении на Польшу, а с июня 1941 г. — против Советского Союза (до конца года).
Немцы применяли S.328 как учебный, а с осени 1942 г. по конец 1943 г. как легкий ночной бомбардировщик на Восточном фронте. В болгарских ВВС эти самолеты патрулировали Черноморское побережье страны до конца 1942 г., а далее использовались как учебные и связные. Отдельные машины приняли участие в боевых операциях против немцев в октябре — декабре 1944 г.
Учебные самолеты словацких ВВС работали как разведчики и легкие бомбардировщики в период Словацкого национального восстания в составе смешанной эскадрильи, базировавшейся на освобожденной территории. После поражения восстания уцелевшие машины были перегнаны в СССР.
Производство S.328 прекратили в конце 1939 г. Самолет сняли с вооружения в Болгарии в конце 1944 г., в Германии — в конце 1943 г.
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Letov S.328
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S.328, использовавшийся немцами как учебнотренировочный самолет
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S.328 чехословацких ВВС

S.328

Размах: 13,7 м
Длина: 10,6 м
Моторы, количество х мощность: 1x520 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 2640 кг
Максимальная скорость: 280 км/ч
Практический потолок: 7200 м
Дальность: 700 км
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Единственный А-304, имевшийся в ВВС Болгарии

Aero А-304 Аэро А-304


Ближний разведчик и учебный бомбардировщик. Двухмоторный свободнонесущий моноплан смешанной конструкции с убирающимся шасси. Создан группой конструкторов фирмы «Аэро» во главе с А. Гусником на базе легкого пассажирского самолета А-204.
Опытного образца А-304 не существовало. Его прототип, А-204, проходил испытания в марте 1936 г. Серийное производство разведчика было освоено в начале 1938 г. на заводе «Аэро» в Праге. Всего собрано 19 экз. Выпуск прекратили в марте 1939 г.
Двигатели «Супер Кастор». Экипаж самолета — 3 чел. Вооружение 3x7,9, бомбы до 300 кг.
Самолет состоял на вооружении в Германии с 1939 г., в Болгарии — с 1941 г. Немецкие самолеты вооружения не имели и использовались только как учебные. В Болгарии единственный А-304 служил как ближний разведчик, патрулируя побережье Черного моря до 1943 г., а далее, до конца 1944 г., летал как военнотранспортный.
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Аего А-304
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Головной серийный А-304

А-304

Размах: 19,2 м
Длина: 13,2 м
Моторы, количество х мощность: 2x430 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 4355 кг
Максимальная скорость: 325 км/ч
Практический потолок: 6300 м
Дальность: 1200 км



ЯПОНИЯ
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Складывание лопастей автожира Каяба Ка. 1

Kayaba Ка.1 Каяба Ка.1


Артиллерийский корректировщик, аппарат связи и патрульно-противолодочный. Бескрылый автожир смешанной конструкции с неубирающимся шасси. Являлся развитием конструкции американского автожира Келлет KD-1A, доставленного в Японию в 1939 г. Спроектирован фирмой «Каяба сейсакусе».
Опытный экземпляр Ка.1 совершил первый полет 26 мая 1941 г.
Серийное производство осуществлялось с 1942 г. заводом «Каяба сейсакусе» в Сендай. Всего выпущено около 240 экз.
Часть автожиров позднее переделана в одноместный противолодочный вариант с установкой бомбодержателей для глубинных бомб.
Экипаж — 2 чел. Двигатель As ЮС. Стрелкового вооружения нет, бомбы до 120 кг (только в одноместном варианте).
Автожиры Ка.1 использовались для связи в самой Японии, Манчжурии и Китае. Противолодочные автожиры патрулировали Корейский пролив и пролив Цугара, а также прибрежные воды Японии. Они базировались также на легком авианосце армии «Акицу мару».
Производство Ка.1 прекратили в 1944 г.
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Kayaba Ка.1

Ка.1

Диаметр несущего винта: 12,2 м
Длина фюзеляжа: 9,2 м
Моторы, количество х мощность: 1x240 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 1170 кг
Максимальная скорость: 165 км/ч
Практический потолок: 3500 м
Дальность: 280 км
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Один из первых выпущенных Ки. 76

Kokusai Ki.76 Кокусай Ки.76


Ближний разведчик, корректировщик и самолет связи. Одномоторный подкосный моноплан с верхним расположением крыла и неубирающимся шасси. Спроектирован в КБ фирмы «Ниппон кокусай коку коги» под руководством К. Масухары. Общая концепция была заимствована у изучавшегося в Японии немецкого самолета Физелер Fi 156 «Шторх».
Двигатель Ха.42, экипаж самолета — 2 человека, вооружение 1x7,69; бомбы (только в противолодочном варианте) до 120 кг.
Первый полет опытный самолет «образец № 1» (впоследствии Ки.76) совершил в мае 1941 г. Серийное производство самолета начали на заводе «Ниппон» в Хирацуке весной 1943 г. В декабре того же года Ки.76 был принят на вооружение императорской армии как
«тип 3». Общее количество построенных самолетов неизвестно.
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Kokusai Ki.76

Выпускались два варианта Ки.76:
— основной вариант — армейский разведчик-корректировщик и самолет связи;
— палубный противолодочный самолет для небольших эскортных авианосцев, применявшихся японской армией для сопровождения судов с войсками; имел посадочный гак.
Самолеты «типа 3» участвовали в боевых действиях в Китае и на Филиппинах в 1944 г. Палубные машины базировались на авианосце «Акицу Мару» и осуществляли патрулирование в районах, где появлялись американские подводные лодки.
Производство Ки.76 прекратилось в 1944 г. Самолет не снимался с вооружения вплоть до капитуляции Японии.

Ки.76

Размах: 15,0 м
Длина: 9,56 м
Моторы, количество х мощность: 1x310 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 1620 кг
Максимальная скорость: 178 км/ч
Практический потолок: 5630 м
Дальность: 750 км
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Mitsubishi Ki. 15–11

Mitsubishi Ki.15/C5M Мицубиси Ки.15/С5М


Ближний и дальний разведчик. Одномоторный цельнометаллический свободнонесущий моноплан; шасси неубирающееся с колесами в обтекателях. Он был создан в КБ фирмы «Мицубиси дзюкогё» группой конструкторов, руководимой Ф. Коно, Т. Кубо и С. Мизумо.
На разных модификациях устанавливались различные двигатели. Экипаж самолета — 2 чел. Вооружение 1x7,69, бомбовой нагрузки у разведчика нет.
Первый опытный экземпляр Ки.15 поднялся в небо в мае 1936 г.
Серийный выпуск наладили на заводе «Мицубиси» в Нагое в мае 1937 г. Всего изготовили 489 машин семейства Ки.15/С5М, в т. ч. 439 Ки.15. Ки.15 приняли на вооружение ВВС императорской армии в 1937 г. как «тип 97», его аналог для морской авиации С5М — в 1938 г. как «тип 98».
Выпускались серийно следующие основные модификации:
— Ки.15-1 (тип 97 модель 1) с мотором Ха. 8;
— Ки. 15–11 (тип 97 модель 2) с мотором Ха. 26-1 (в измененном капоте, серийно строился с сентября 1939 г.);
— С5М1 (тип 98 модель 1), ближний морской базовый разведчик с мотором «Зуйсей» 12 и измененным, по сравнению с Ки. 15–11, оборудованием;
— С5М2 (тип 98 модель 2) с мотором «Сакае» 12.
Производство Ки.15–11 и С5М2 завершили в 1940 г. Ки.15–11 впервые были использованы в боевых операциях в Китае в конце 1937 г., действуя с баз в Манчжурии. Они принимали участие в вооруженном конфликте на Халхин- Голе, совершали разведывательные полеты над приграничными районами СССР. С5М применялись в войне с Китаем, в основном в приморских районах.
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Разведчик Ки.15-1 на аэродроме
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Ки.15-1 на аэродроме Кумагая (Япония)


[image: ]

Наземное обслуживание разведчика Ки.15-П
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Усовершенствованный Ки.15-Н с мотором Ха.26-1

С начала войны на Тихом океане в декабре 1941 г. Ки.15 оперировали в Малайе, Бирме, на Филиппинах. С5М действовали в Малайе, патрулируя близлежащие районы моря. Одним из них было обнаружено английское «соединение Z» («Рипалс» и «Принс оф Уэлс»), уничтоженное впоследствии японскими бомбардировщиками и торпедоносцами.
С середины 1942 г. Ки.15 и С5М постепенно переводились в учебные части. В конце войны обе модификации использовались камикадзе; при этом на самолеты монтировались подфюзеляжные бомбодержатели. Официально ни Ки.15, ни С5М с вооружения не снимались.

Ки.15-11

Размах: 12,0 м
Длина: 8,7 м
Моторы, количество х мощность: 1x900 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 5470 кг
Максимальная скорость: 510 км/ч
Практический потолок: 10 000 м
Дальность: 2400 км

Mitsubishi Ki.51 Мицубиси Ки.51


Ближний разведчик и штурмовик. Одномоторный свободнонесущий цельнометаллический моноплан с неубирающимся шасси (колеса в обтекателях). Спроектирован в КБ фирмы «Мицубиси дзюкоге» группой инженеров — Кавано, Оки и Мизуно.
Двигатель Ха.26-II. Экипаж самолета — 2 чел. Вооружение 3x7,69 (на поздних сериях — 2x12,7+1x7,69), бомбы до 200 кг (при использовании камикадзе в одноместном варианте-до 250 кг).
Опытный экземпляр Ки.51 проходил испытания в июне 1936 г. Серийное производство самолета было начато в сентябре 1939 г. (малая серия для войсковых испытаний). Ки.51 выпускались на заводе «Мицубиси» в Нагое и в авиаарсенале ВМФ в Тачикаве. Всего собрано 2385 экз.
Изготовлялись две основные модификации, отличавшиеся по оборудованию:
— Ки.51-Ко, ближний разведчик;
— Ки.51-Оцу, штурмовик.
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Mitsubishi Ki.51-Otsu
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Группа Ки.51 в полете
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Штурмовик Ки.51-Оцу

На поздних сериях обоих вариантов были введены дополнительные бензобаки в передней кромке крыла.
Ки.51 поступили на вооружение японской армии в конце 1939 г.
Применялись в боевых действиях в Китае. После начала войны на Тихом океане они использовались на Филиппинах (в частности, при осаде полуострова Батаан в 1942 г.), на Яве, на Новой Гвинее и Новой Британии. Последний раз в значительных количествах Ки.51 были встречены при обороне Окинавы. В конце войны использовались отрядами камикадзе. Ки.51 обоих основных вариантов служили также в качестве учебно-тренировочных самолетов.
Самолет сняли с производства в июле 1945 г., но он состоял на вооружении до момента капитуляции Японии.

Ки.51-Ко

Размах: 12,1 м
Длина: 9,21 м
Моторы, количество х мощность: 1x950 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 2920 кг
Максимальная скорость: 424 км/ч
Практический потолок: 8720 м
Дальность: 1600 км
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Ки.51-Оцу, брошенный японцами на Окинаве
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Группа Ки.36, принадлежавших неизвестной учебной части в Японии

Tachikawa Ki.36/Ki.55 Тачикава Ки.36/Ки.55


Многоцелевой самолет взаимодействия с сухопутными войсками (разведчик, штурмовик и самолет связи). Одномоторный цельнометаллический моноплан с неубирающимся шасси (колеса в обтекателях). Спроектирован в КБ фирмы «Тачикава хикоки» под руководством Р. Эндо.
Двигатель Ха.13-Ко, экипаж самолета — 2 чел., вооружение 2x7,69 (у Ки.55 — 1 х7,69), бомбы до 150 кг (только у Ки.36).
Опытный образец Ки.36 совершил свой первый полет 20 апреля 1938 г.
Серийное производство было развернуто с ноября 1938 г. Выпуск этих машин осуществлялся заводом «Тачикава хикоки» в Тачикаве, а также предприятиями фирмы «Кавасаки кокуки» в Гифу и Акаси. Всего построено 2723 Ки.36 и Ки.55, в том числе 1334 боевых Ки.36.
Выпускались две модификации:
— Ки.36 — многоцелевой самолет с вооружением 2x7,69 и бомбовой нагрузкой до 150 кг;
— Ки.55 — учебно-тренировочный вариант с вооружением 1x7,69, без бомбовой подвески, с уменьшенным комплектом оборудования и без обтекателей колес.
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Tachikawa Ki.36

На некоторых сериях Ки.36 и Ки.55 была введена увеличенная стреловидность крыла по передней кромке.
Ки.36 был принят на вооружение японской армии в конце 1938 г. как «тип 98». С 1943 г. он применялся в ВВС Таиланда. Учебные Ки.55 поставлялись в Таиланд и Манчжоу-Го.
Ки.36 впервые применили в боевых действиях в Китае в 1939 г. С начала войны на Тихом океане эта машины использовались также на Филиппинах, в Голландской Ост-Индии (ныне Индонезия), на Новой Гвинее. С 1943 г. их сосредоточили в Китае, Манчжурии и Корее. В конце войны Ки.36 и Ки.55 участвовали в рейдах камикадзе. С этой целью самолеты оборудовали для подвески бомб калибром до 500 кг. В августе 1945 г. Ки.36 японских и маньчжурских ВВС наносили удары по наступающим частям советской армии.
Ки.55 прекратили строить в декабре 1943 г., Ки.36 — в январе 1944 г.
С вооружения японской армии они не снимались до самой капитуляции Японии.
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Ки.36 на лыжном шасси, применявшемся в Манчжурии и Северном Китае
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Разведчик Ки.36 на аэродроме

Ки.36

Размах: 11,8 м
Длина: 8,0 м
Моторы, количество х мощность: 1x510 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 1660 кг
Максимальная скорость: 348 км/ч
Практический потолок: 8150 м
Дальность: 1235 км



Основные типы двигателей





	Тип
	Система охлаждения
	Число и расположение цилиндров
	Модификация
	Мощность/на высоте, л.с./м
	Примечания



	Великобритания
	



	Armstrong Siddley Jaguar
	В
	14**
	VIA
	450/0;
	



	
	
	
	VID
	380/0; 400/4527
	



	Armstrong Siddley Panther
	В
	14**
	VI
	530/0; 625/2050
	



	Bristol Jupiter
	В
	9*
	VIFS
	435/0; 465/1200
	



	
	
	
	VIIIF
	460/0; 480/1200
	



	
	
	
	IXF/IXFA
	545/0
	



	
	
	
	XFA
	540/0; 575/4000
	



	Bristol Mercury
	В
	9*
	XII
	890/1829
	



	
	
	
	хх/зо
	870/0
	



	Bristol Pegasus
	в
	9*
	IIM2/IIM3
	620/0; 635/2000
	



	
	
	
	IIL2/IIL3
	635/0; 650/760
	



	
	
	
	IIIM3
	775/0; 750/1500
	



	
	
	
	XII
	830/0; 890/1829
	



	Bristol Perseus
	в
	9*
	XII
	905/0
	



	Cirrus Minor
	
	
	
	
	



	De Havilland Gipsy Major
	в
	4IU
	1
	130/0
	



	Napier Lion
	ж
	12W
	IX
	570/0
	



	Napier Dagger
	ж
	24Н
	IIIMS
	760/0; 805/1524
	



	Napier Sabre
	ж
	24Н
	ИВ/НС
	2180/0; 1830/3505
	



	Rolls Royce Kestrel
	ж
	12V
	IB3/IB5
	580/0:480/900
	



	
	
	
	IIS
	580/0; 480/3500
	



	
	
	
	IIMS
	660/0; 525/600
	



	
	
	
	V
	525/0;640/4200
	



	
	
	
	X
	622/0
	



	Rolls Royce Merlin
	
	
	XX
	1300/0; 1460/1905; 1435/3353
	



	
	
	
	V-1650-7
	1450/0; 1695/3139+; 1390/7315+
	



	Rolls Royce Griffon
	ж
	12V
	ИВ
	1735/305; 1495/4420+
	



	
	
	
	64
	1520/0;2375/380
	



	Германия
	



	Argus As 10
	в
	8JI
	С-3
	240/0
	



	Argus As 410
	в
	12JI
	А-1
	465/0: 415/2400
	



	Argus As 411
	в
	12Л
	МА-1
	580/0:600/700
	



	BMW VI
	ж
	12V
	Е6,0
	660/0
	



	
	
	
	Е7,3
	750/0;550/2500
	



	BMW 132
	в
	9*
	А-3
	650/0
	Лицензия



	
	
	
	DC
	880/0
	R-1690



	BMW 801
	в
	14**
	D-2
	1700/0; 1440/5700
	



	
	
	
	TS
	2270/0+; 1715/12200+
	



	Bramo 323 Fafnir
	в
	9*
	А-1
	900/0;830/4200
	



	Daimler Benz DB601
	ж
	12Л
	Аа
	1175/0
	



	Daimler Benz DB605
	ж
	12Л
	А-1
	1475/0; 1250/5800
	



	
	
	
	AM
	1800/0; 1700/4100
	



	Junkers Jumo 211
	ж
	12Л
	F-2
	1350/0; 1060/5300
	



	Siemens SAM22
	в
	9*
	В
	600/0
	



	Италия
	



	FIAT A.30RA
	ж
	12V
	
	850/0;550/3900
	



	FIAT A.80RC.41
	в
	18**
	
	1030/0:1000/4100
	



	Piaggio P.XI RC.40
	в
	14**
	
	1085/0; 1140/4500
	



	Польша
	
	
	
	
	



	PZL G-1620 Mors
	в
	7*
	A Mors I
	410/0
	



	Румыния
	
	



	IARK.14
	в
	14**
	IIC32
	900/0; 870/2000
	



	
	
	
	IIC36
	930/0
	



	
	
	
	IIIC32
	900/0
	



	
	
	
	1000А
	1025/2000
	



	СССР



	М-25
	В
	9*
	М-25
	635/0;700/2300
	Лицензия



	
	
	
	М-25В
	775/0;750/2900
	R-1820-F3t



	М-17
	Ж
	12V
	Б
	680/0;500/2400
	Лицензия



	
	
	
	Ф
	730/0; 500/3000
	BMW VI



	АМ-34
	ж
	12V
	Н
	820/0;750/3500
	



	АМ-38
	ж
	12V
	АМ-38
	1665/0; 1500/4500
	



	
	
	
	АМ-38Ф
	1720/0f; 1575/4500
	



	АМ-42
	ж
	12V
	
	2000/0
	



	М-105
	ж
	12V
	ПФ-1
	1210/0; 1260/800; 1180/2700
	



	США



	Allison V-1710
	ж
	12V
	81
	1200/0; 1125/5276C
	



	Continental А-65
	в
	40
	8
	130/0
	



	Lycoming 0-290
	в
	40
	3
	130/0
	



	Lycoming 0-235
	в
	40
	5
	104/0
	



	Pratt Whitney R-1690 Hornet
	в
	9*
	S1E-G S3D1
	800/0;750/2134 620/0; 645/900
	



	Pratt Whitney R-1340 Wasp
	в
	9*
	S1H1-G
	600/0;600/1890
	



	Pratt Whitney R-1830 Twin Wasp
	в
	14**
	SC3-G
	1065/0;1015/3500
	



	Pratt Whitney R-1535 Twin Wasp Junior
	в
	14**
	SB-4G S5A-G
	825/0; 750/2740; 525/4300
	



	
	
	
	
	700/0; 700/2750
	



	Wright R-975 Whirlwind
	в
	9*
	J5 28
	240/0 450/0
	



	Wright R-Cyclone 9
	в
	9*
	F56
	785/0;755/3445
	



	
	
	
	G3
	875/0; 840/2652
	



	
	
	
	G103A
	1000/0; 860/3048
	



	
	
	
	49
	975/0
	



	
	
	
	57
	1000/0
	



	Франция



	Gnome Rhone GR.9A
	в
	9*
	АЬ
	420/0
	



	Gnome Rhone GR.9K
	в
	9*
	Kbrs Krsd
	520/0; 500/4000 655/0;550/2400
	



	Gnome Rhone GR.14K
	в
	14**
	Krsd
	900/0;825/4800
	



	Gnome Rhone GR.14M
	в
	14**
	4/5
	700/0;660/4025
	



	Hispano Suiza HS12H
	ж
	12V
	Ha/Hb
	590/0
	



	Hispano Suiza HS12N
	ж
	12V
	NbNbr
	750/0 725/0
	



	Hispano Suiza HS12Y
	ж
	12V
	Ybrs/Ycrs/Y drs
	835/0;860/4000
	



	Lorraine Dietrich LD12E
	ж
	12W
	Ее Eb
	480/0 485/0
	



	Renault 12K
	ж
	12V
	Kb/Kd/Kg
	550/0;562/l 000
	



	Чехословакия



	Watter Super Castor
	в
	9*
	
	450/0
	



	Watter Pollux
	в
	9*
	HR
	480/0
	



	Япония



	Nakajima Ha. 8 (тип 94)
	в
	9*
	
	640/0;750/4000
	



	Nakajima Ha. 26 (тип 99)
	в
	14**
	Ha.26-1
	850/0;900/3600
	армейский



	
	
	
	
	
	аналог Zuisei



	Nakajima Zuisei
	в
	14**
	Zuisei 12
	780/0;875/3600
	



	Nakajima NK1 Sakae
	в
	14**
	NKIC Sakae 12
	940/0;950/4200
	



	Hitachi Ha. 13 (тип 98)
	в
	9*
	Ha.l3-Ko
	510/0; 470/1700
	



	Hitachi Ha. 42
	в
	9*
	
	310/0;280/2000
	



Примечания:
f — кратковременный форсированный режим (2–5 мин)
Обозначения систем охлаждения:
В — воздушное;
Ж — жидкостное
Расположение цилиндров:
X — Х-образное; I — рядное вертикальное; V — рядное V-образное; Л — рядное Л-образное (инвертное V-образное); * — звездообразное; ** — двухрядное звездообразное
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Этот разведчик «Спитфайр» FR XlVe находился в Техническом колледже индийских ВВС. В августе 1992 г. его отреставрировали в Англии и довели до летного состояния
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Биплан Фоккер C.VD стоит в экспозиции авиационного музея «Авиодом» в Амстердаме
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Немецкий ближний разведчик Фокке-Вульф FW 189 на заводском аэродроме
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Разведчик и легкий бомбардировщик Р-5 в музее ВВС России в Монино. Слева от него- двигатель М-17Ф
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Биплан У-2 (По-2) из коллекции монинского музея демонстрировался на авиасалоне в Жуковском


[image: ]

Автожир Авро «Рота» I в Имперском военном музее, Даксфорд (Англия)
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