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На 1-й стр. обложки — транспортный самолет Дуглас С-47 А ВВС армии США



Уважаемые читатели!


Предлагаем вашему вниманию специальный выпуск журнала «Моделист-конструктор» — справочник «Военно-транспортные самолеты 1939–1945», продолжающий серию «Самолеты Второй мировой войны». Он рассказывает об основных типах военно-транспортных самолетов и содержит более 120 иллюстраций. Ранее вышли аналогичные издания, посвященные истребителям, бомбардировщикам, ближним разведчикам и штурмовикам, и самолетам морской авиации. В настоящее время готовится выпуск о дальних и высотных разведчиках. Он завершит серию «Самолеты Второй мировой войны». Собранные воедино, все эти справочники составят полную энциклопедию самолетов, состоявших на вооружении в 1939–1945 гг.



Список сокращений


АДД-Авиация дальнего действия;
ВВС — Военно-воздушные силы;
ГВФ — Гражданский воздушный флот;
КБ — конструкторское бюро;
ЛИИ — Летно испытательный институт;
МВД — Министерство внутренних дел;
НИИ ВВС — Научно-испытательный институт ВВС
НКАП — Народный комиссариат авиационной промышленности;
НКВД — Народный комиссариат внутренних дел;
НУР — неуправляемая ракета;
РККА — Рабоче-Крестьянская Красная армия;
РЛС — радиолокационная станция
Автор выражает благодарность за помощь В.Золотову, Г.Слуцкому и Н.Якубовичу


[image: ]

Четырехмоторный Дуглас С-54Е, участвовавший в праздновании юбилея «воздушного моста» в Западный Берлин, апрель 1998 г.
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Транспортный «Энсон» на открытой площадке музея в Бэнкстауне (Австралия)
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С-47, предназначенный для поставки в СССР, аэродром Грейт-Фоллз, 1944 г.



Введение


Первые попытки перевозки пассажиров и грузов в военных целях относились к концу Первой мировой войны. Они не имели сколько-нибудь важного значения — столь скромны были возможности самолетов того времени. Но уже в конце следующего десятилетия штабы армий многих стран поняли, какие козыри дает им в руки быстрая переброска войск и военных грузов воздушным транспортом. В первую очередь это коснулось операций в колониях, не обладавших развитой дорожной сетью. Самолеты перевозили небольшие подразделения, боеприпасы, продовольствие и медикаменты, обеспечивали оперативное прибытие штабных офицеров в нужные места. Первой крупной транспортной операцией можно считать эвакуацию иностранных граждан из Кабула английскими летчиками в 1928 г. Впоследствии именно англичане активно применили самолеты в колониальной практике в Индии и на Ближнем Востоке. Они же первыми обзавелись транспортными машинами, специально строившимися для ВВС и унифицированными с состоявшими тогда на вооружении бомбардировщиками.
Подобным же образом использовала транспортные самолеты в операциях против среднеазиатских басмачей и советская авиация. Точно так же, но в более крупных масштабах, задействовали свои тихоходные монопланы Са 101 и Са 133 во время захвата Абиссинии летчики Муссолини.
Но численность военно-транспортной авиации во всех государствах мира в то время была небольшой, а состоящие в ней самолеты лишь незначительно отличались от своих прототипов — бомбардировщиков и гражданских пассажирских машин. В СССР это были те же АНТ-9, ТБ-1, ТБ-3, ЮГ-1. В то время господствовала концепция использования в качестве костяка военно-транспортной авиации парка самолетов, мобилизуемых из гражданской авиации. В нашей стране, например, все машины ГВФ приписывались к военно-авиационным транспортным отрядам. Подобная практика существовала и в других странах.
На эту ситуацию практически не повлияло и зарождение нового рода войск — воздушно-десантных. Они появились в Советском Союзе в первой половине 30-х годов сначала в облике батальонов особого назначения, а затем и целых соединений — воздушно-десантных бригад. Однако высадку их обеспечивали те же АНТ-9, ТБ-1 и ТБ-3. Последние, правда, обзавелись приспособлениями для перевозки на внешней подвеске автомобилей, бронемашин, танков и артиллерийских орудий.
К началу Второй мировой войны наиболее развитой военно-транспортной авиацией обладала Германия. Основным типом самолета в ней служил надежный трехмоторник Ju 52/3m, военные варианты которого строились с 1933 г. Он прошел проверку в гражданской войне в Испании, с этих же машин высаживались десанты во время аншлюса Австрии в 1938 г.
Немцы первыми занялись проектированием специальных военно-транспортных самолетов, таких, как Аг 232 и Me 323. Некоторые конструктивные решения, найденные тогда германскими инженерами, впоследствии стали широко употребительными: верхнее расположение крыла, низко сидящий на многоколесном шасси объемистый фюзеляж, грузовые рампы для погрузки колесной техники.
После начала Второй мировой войны, как и предполагалось, в ВВС всех стран влились машины гражданской авиации. Чуть позже началось серийное производство военно-транспортных самолетов, представлявших собой модификации пассажирских. Из DC-3 получились С-47 и С-53, из L-18 — С-59 и С-60, из «Дрэгон рэпид» — «Домини», из МС.20 — Ки.57. Как пассажирские первоначально проектировались Ju 252, Si 204, ФИАТ G.12, С-69 и многие другие. Нехватку транспортных машин восполнили устаревшие бомбардировщики, полностью или частично разоруженные.
Именно эти категории самолетов составляли основной парк военно-транспортной авиации, которой в годы Второй мировой пришлось решать две основные задачи. Первая — перевозки грузов и личного состава. Война поглощала огромное количество различных боеприпасов, оружия, снаряжения и т. д. Только летчики могли доставить их в сжатые сроки. Нередко такая же важность придавалась и переброске живой силы. В октябре 1941 г. всего за два дня по воздуху прибыли под Тихвин две стрелковые дивизии.
Особо следует отметить авиационное снабжение окруженных группировок войск. Первыми использовали авиацию для этих целей англичане во время обороны Тобрука в Ливии. Но масштабы действий Королевских ВВС померкли в свете «воздушного моста», наведенного в осажденный Ленинград, а затем в Севастополь. В «слоеном» «котле» под Демянском снабжать свои части с воздуха пробовало и советское, и германское командование. Ну а в дальнейшем подобные операции стали исключительно уделом немцев. Снабжение «котлов» от Сталинграда до Бреслау стоило Люфтваффе огромного количества сбитых самолетов и погибших экипажей.
В конце войны транспортная авиация активно поддерживала наступательные операции войск антигитлеровской коалиции, помогая поддерживать высокие темпы продвижения механизированных соединений. Особо надо выделить действия англо-американских войск в джунглях Бирмы (ныне Мьянма) и Новой Гвинеи, где самолеты являлись единственным способом доставки людей и грузов на передовую.
Ну а второй основной задачей транспортников явились десантные операции. Немцы широко комбинировали парашютные, планерные и посадочные десанты в Норвегии, Бельгии, Нидерландах, Югославии, в начальной фазе войны с СССР. Практически только с воздуха они захватили о. Крит. Японские десантники прошли боевое крещение на севере о. Борнео, где с их помощью удалось предотвратить уничтожение нефтеперегонных заводов. Когда инициатива перешла к противникам «оси», они также ответили подобной тактикой. Советская авиация высаживала парашютные десанты под Москвой и за Днепром, англо-американская — в Африке, Франции, Италии, Голландии и Германии. И завершили Вторую мировую высадки советских солдат на аэродромах в Маньчжурии и на Курилах.
В итоге одним из результатов Второй мировой войны явились создание полноценной военно-транспортной авиации и появление специальных самолетов для ее укомплектования.
В этом выпуске, как и в предыдущих, собраны только серийные машины, реально применявшиеся в операциях Второй мировой войны. Многочисленные типы самолетов, реквизированных из гражданской авиации и не подвергавшихся специальным переделкам, остались за его рамками. Нет в сборнике и подробного рассказа об использовании в военно-транспортных целях устаревших бомбардировщиков, за исключением специально доработанных машин.
Самолеты размещены по тем странам, где они были спроектированы, в алфавитном порядке фирм, которым принадлежали соответствующие КБ. Тактико-технические данные машин приведены в конце соответствующих разделов. Сведения о вооружении даются в условной форме: например, 1x20+4x7,69 означает, что машина несет одну 20-мм пушку и четыре 7,69-мм пулемета. Калибр английских пулеметов, имевших в дюймовой системе обозначение 0.303 (или.303), приводится равным 7,69 мм (по принятым в 1895 г. правилам измерения калибра по нарезам он фактически составляет 7,71 мм).
В конце справочника находятся таблицы данных устанавливавшихся на самолеты двигателей.
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Немецкий десант под Коринфом (Греция), апрель 1941 г.


[image: ]

Британские парашютисты грузятся в «Дакоту» 512-й эскадрильи перед высадкой в Нормандии, 1944 г.



АВСТРАЛИЯ
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«Бофорт» IX австралийских ВВС, 1945 г.

DAP (Bristol) Beaufort IX DAP (Бристоль) «Бофорт» IX


Транспортная модификация бомбардировщика-торпедоносца «Бофорт». Сам бомбардировщик был разработан в КБ английской фирмы «Бристоль эйркрафт» под руководством Л. Фрайза. Двухмоторный цельнометаллический моноплан с убирающимся шасси. Первый полет его опытный образец совершил 15 октября 1938 г. Самолет был внедрен в серийное производство в октябре 1939 г. Строился на заводах «Бристоль» в Фултоне и Бэнуэлле и двух заводах в Австралии — САС в Фишерменс- Бэнд и DAP в Мэскоте. Всего изготовлено 2129 экз. (с учебными и транспортными вариантами), из них 700 экз. в Австралии.
Осенью 1944 г. австралийские конструкторы разработали транспортную модификацию «Бофорт» IX на базе строившегося в больших количествах бомбардировщика-торпедоносца типа «Бофорт» VIII. Все вооружение сняли и изменили очертания хвостовой части фюзеляжа. В левом борту сделали грузовой люк. В ноябре того же года завод DAP переделал в этот вариант 46 самолетов «Бофорт» VIII.
Моторы R-1830-S1C3-G. Экипаж — 2 чел., грузоподъемность — до 1800 кг. Вооружение отсутствует.
Самолет состоял на вооружении только в Австралии — с декабря 1944 г.
Транспортные «бофорты» использовались в конце войны для перевозки грузов на территории Австралии и на Новой Гвинее.
Самолет сняли с вооружения австралийских ВВС в 1946 г.
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DAP (Bristol) Beaufort IX

«Бофорт» IX

Размах: 17,64 м
Длина: 13,5 м
Моторы, количество х мощность: 2x1200 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 10 215 кг
Максимальная скорость: 431 км/ч
Практический потолок: 7600 м
Дальность: 2335 км



ВЕЛИКОБРИТАНИЯ
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«Оксфорд» I в музее в Сейфорде, декабрь 1963 г.

Airspeed Oxford Эйрспид «Оксфорд»


Военный учебно-тренировочный, транспортный и санитарный самолет. Двухмоторный моноплан деревянной конструкции с убирающимся шасси. Создан в КБ фирмы «Эйрспид» под руководством X. Тилтмэна на базе пассажирской машины AS.6E «Энвой» III (экипаж 1 чел. и 8 пассажиров, серийно строилась с 1935 г.). Самолет AS.10, ставший опытным образцом «Оксфорда», впервые поднялся в небо 19 июня 1937 г. Серийное производство развернули с ноября 1937 г. «Оксфорд» строился на заводах «Эйрспид» в Портсмуте и Крайстчерче, «Де Хевилленд» в Хэтфилде, «Персивэл эйркрафт» в Лютоне, «Стэндард моторз» в Ковентри. Всего выпущено 8568 экз. (по другим источникам — 8586 экз.).
Число мест — 3–6 (в зависимости от варианта). Вооружение 1x7,69 (ставилось только на части машин модификации I), бомбы до 70 кг (полевые переделки до 225 кг).
«Оксфорд» состоял на вооружении в Великобритании (ВВС — с ноября 1937 г., морской авиации — с июня 1942 г.), Новой Зеландии — с лета 1938 г., в Австралии, Египте, Иране, Канаде, Португалии, Родезии, Турции, Южно-Африканском Союзе — с 1940 г., в частях ВВС армии США и «Свободной Франции» — с 1942 г.
Серийно выпускались следующие варианты:
— «Оксфорд» I с моторами «Чита» X, учебно-тренировочный, экипаж — 3 чел., часть самолетов с вооружением 1x7,69, бомбы до 70 кг, экспортный вариант именовался AS.42;
— «Оксфорд» II, учебный и транспортный, без турели и бомбодержателей;
— «Оксфорд» V (AS.46) с моторами R-985-AN6 для экспорта в Канаду и Родезию.
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Airspeed Oxford I
Британские Королевские ВВС с конца 1937 г. использовали «Оксфорд» для обучения пилотов многомоторных машин, штурманов, радистов и воздушных стрелков. С лета 1940 г. их стали применять и как легкие транспортные самолеты, в первую очередь для перевозки высшего командного состава и государственных чиновников в метрополии. Позднее «оксфорды» эксплуатировали подобным образом и в других регионах. Как транспортные обычно служили самолеты модификации II, но применялись и другие, в т. ч., и типа I с вооружением. Часть машин выпустили в специальном санитарном исполнении. В мае 1941 г. «оксфорды» учебного центра в Хаббании (Ирак) во время мятежа Рашида Али бомбили и обстреливали позиции иракских войск.
Морская авиация Великобритании использовала эти самолеты только в учебных целях — для подготовки радистов и штурманов.
В других. странах «оксфорды» в равной мере являлись и учебными, и транспортными. В Новой Зеландии в 1942 г. их оснастили подвеской глубинных бомб и они патрулировали побережье в поисках японских подводных лодок. Части ВВС армии США, базировавшиеся в Англии, получили несколько «оксфордов» для местных перевозок. Как транспортные их эксплуатировали и французы.
Вместе с «оксфордами» для военных перевозок применялись и реквизированные гражданские «энвои». Британские ВВС имели их в составе «Королевского звена» (спецподразделения для перевозки высших должностных лиц государства) и транспортных частей в Индии. В середине 1930-х гг. выпустили небольшие серии военного варианта «Энвоя» для ВВС Великобритании и Южно-Африканского Союза (последние с вооружением 2x7,69, бомбы до 70 кг). Обыкновенные гражданские «энвои» использовали ВВС Финляндии (типа AS.6E) и морская авиация Японии (типа AS.6K).
Производство военных «оксфордов» прекратили в июле 1945 г., вместо них по конвейеру пошли модернизированные пассажирские AS.65 «Консул».
После войны значительное количество машин, ставших лишними, продали, в том числе и за границу. Греческие ВВС применяли «оксфорды» как связные, транспортные и санитарные самолеты в ходе гражданской войны в 1948–1949 гг.
Американцы сдали переданные им «оксфорды» в июле 1945 г. Британская авиация сняла их с вооружения в 1954 г.,

«Оксфорд» I

Размах: 16,25 м
Длина: 10,52 м
Моторы, количество х мощность: 2x355 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 3447 кг
Максимальная скорость: 293 км/ч
Практический потолок: 5945 м
Дальность: 885 км
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«Албемарл» V из 297-й эскадрильи британских ВВС, июнь 1944 г. В хвостовой части фюзеляжа — устройство для буксировки планеров

Armstrong Whitworth Albemarle Армстронг-Уитворт «Албемарл»


«Албемарл» создан в КБ фирмы «Армстронг-Уитворт эйркрафт» под руководством Дж. Ллойда первоначально как средний бомбардировщик AW.41. Это был двухмоторный моноплан смешанной конструкции с двухкилевым оперением, убирающимся трехколесным шасси с носовой стойкой. Его опытный образец под названием «тип 208» совершил первый полет 20 марта 1940 г. Производство этих машин на заводе «Армстронг-Уитворт» в Хоксли начали в сентябре 1941 г., перейдя на серийный выпуск в декабре. Бомбардировщики «Албемарл» B.I поступили на вооружение британских ВВС фактически только в августе 1942 г. и не получили широкого распространения. В октябре 1942 г. произвели пробную переделку B.I в военно-транспортный самолет ST.I («тип 217»). Следом за этим подобную модификацию стали осуществлять серийно на заводе в Хоксли и мастерских в Лайнехэме и Кембридже. С апреля 1945 г. завод начал строить в массовых количествах буксировщики планеров GT.II. Всего выпустили 572 транспортных «албемарла», в т. ч. 42 переделанных бомбардировщика.
Экипаж — 4 чел. (транспорт), 5 чел. (бомбардировщик). Моторы «Геркулес» XI. Вооружение 6x7,69, бомбы до 1500 кг (бомбардировщик), 4x7,69 (варианты GT), 2x7,69 (варианты ST), 1x7,62 (переделка части самолетов ST.I (SF) в СССР). Грузоподъемность вариантов ST и GT — 2100–2400 кг.
Транспортные «албемарлы» состояли на вооружении в Великобритании с ноября 1942 г., в Советском Союзе — с марта 1943 г.
Серийно выпускались следующие модификации:
— «Албемарл» B.I, бомбардировщик;
— «Албемарл» ST.I, переделка B.I в грузовой самолет (введена грузовая дверь справа), выпускались также мало отличавшиеся от них ST.I (SF) (он же «тип 219») — экспортный для СССР без вооружения и GT.I с устройством для буксировки десантных планеров;
— «Албемарл» GT.II, транспортный самолет-буксировщик планеров специальной постройки, выпускались также GT.IIa, отличавшиеся по оборудованию, и ST.II (без буксировочного устройства);
— «Албемарл» GT.V и ST.V-усовершенствованные варианты с улучшенным оборудованием и аварийным сливом горючего в полете;
— «Албемарл» GT.VluST.Vlc грузовой дверью слева, GT.VI серии 2 имел вооружение 2x7,69, как и у всех ST. VI.
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Armstrong Whitworth Albemarle GT.V
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«Албемарл» I британских ВВС


[image: ]

«Албемарл» перед перегонкой в СССР, авиабаза Эррол (Шотландия), 1943 г.

Бомбардировщики B.I сделали всего один боевой вылет с бомбами — в феврале 1943 г. на цели во Франции. С ноября 1942 г. B.I как транспортные машины начали летать на трассе до Гибралтара. С января 1943 г. в британские ВВС стали в массовых количествах поступать GT.I и ST.I. С марта их применяли в Северной Африке. В июне вместе с самолетами модификации II с их помощью высадили на Сицилии комбинированный парашютно-планерный десант. В июле подобную операцию провели в Южной Франции. Далее «албемарлы» участвовали во всех крупных высадках воздушных десантов — в Нормандии в июне 1944 г., под Арнемом в сентябре, при пересечении Рейна. Линию на Гибралтар «албемарлы» обслуживали до марта 1944 г. В конце войны они служили и в учебных частях.
Советский Союз получил партию транспортных «албемарлов» весной 1943 г. Они использовались 1-й транспортной дивизией ГВФ для перевозок срочных грузов в тылу, а ВВС и морской авиацией — как учебные самолеты.
«Албемарл» был снят с производства в декабре 1944 г. В Англии они служили до августа 1947 г., в Советском Союзе последние машины списали в конце 1945 г.
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«Албемарл» на испытаниях в НИИ ВВС, 1943 г.

«Албемарл» ST.I

Размах:23,46 м
Длина: 18,28 м
Моторы, количество х мощность: 2x1590 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 16 556 кг
Максимальная скорость: 427 км/ч
Практический потолок: 5485 м
Дальность: 2090 км
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Разоруженный «Энсон» I в музее в Ставертоне (Англия)

Avro Anson Авро «Энсон»


Морской разведчик и противолодочный самолет Авро «Энсон» со второй половины войны использовался в основном в качестве учебного и транспортного. Для этих целей создали целый ряд специальных модификаций. «Энсон» был спроектирован в КБ фирмы «А.В. Роу» под руководством Р. Чэдвика первоначально как легкий пассажирский самолет Авро 652 (первый полет — 7 января 1935 г.). На его базе построили разведчик Авро 652А (впервые взлетел 24 марта 1935 г.) — двухмоторный моноплан смешанной конструкции с убирающимся шасси. Он серийно строился с конца 1935 г. заводами «Авро» в Ньютон-Хиэсе, Чеддертоне и Йидоне.
С лета 1940 г. началась переделка для транспортных целей самолетов модификации I. Впоследствии в частях и ремонтных центрах переоборудовались машины типов I,III,IV,V,VI и канадские типа II. Заводские переделки начались модификацией «Энсон» С.Х в 1943 г. В 1944 г. создали первый специальный транспортный вариант С.XI. Опытный образец его впервые взлетел 30 июля, серийное производство развернули с августа того же года. Транспортные «энсоны» строились на тех же заводах в Ньютон-Хиэсе, Чеддертоне и Йидоне. Всего выпустили 11 020 «энсонов», из них 596 — заводских транспортных вариантов; количество переделок неизвестно.
Экипаж — 2–3 чел., 6–9 пассажиров. Моторы «Чита». Вооружение 2x7,69 только у ранних серий С.Х.
Транспортные «энсоны» состояли на вооружении в годы войны в Великобритании, Австралии и Канаде.
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Avro Anson C.XII

Серийно строились четыре модификации:
— «Энсон» С.Х, переделка модификации I, моторы «Чита» VI, усиленный пол, на поздних сериях гладкие капоты, вооружение 2x7,69 (на части машин ранних серий);
— «Энсон» C.XI, заводской постройки с моторами «Чита» XIX и улучшенной отделкой салона;
— «Энсон» C.XII с моторами «Чита» XV, часть машин в санитарном исполнении с люком для носилок; серия 2 — с металлическим крылом;
— «Энсон» C.XIX, улучшенный вариант типа XII с овальными окнами и усовершенствованным электрооборудованием, серия 1 — смешанной конструкции, серия 2 — с металлическим крылом увеличенного размаха.
«Энсоны» начали использоваться как транспортные самолеты с августа 1940 г., в основном для перевозки штабных офицеров и мелких грузов. Широкое их применение на фронте началось летом 1944 г., когда на них перебрасывали боеприпасы и продовольствие на передовую, обеспечивая высокие темпы наступления. Немало «энсонов» перевозило наземный состав авиачастей, оборудование и запасные части. Использовались они и в курьерской службе.
Производство «энсонов» завершили в мае 1952 г. учебными машинами, но последними с вооружения в Великобритании сняли транспортные С.XIX (после войны именовались С. 19) — только в июне 1968 г. После окончания Второй мировой войны эти самолеты как транспортные и учебные состояли на вооружении в Греции, Чехословакии и Франции. В послевоенный период «энсоны» участвовали в ряде локальных военных конфликтов. Греческие ВВС применяли их в ходе гражданской войны в 1948–1949 гг. Английская авиация использовала «энсоны» для обеспечения боевых операций в джунглях Малайи в 1948–1952 гг.
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«Энсон» XII — персональный самолет генерал-губернатора Австралии, начало 1945 г.
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«Энсон» С. 19 в полете над аэродромом Хендон (Англия), ноябрь 1957 г.

«Энсон» XI

Размах: 17,22 м
Длина: 12,88 м
Моторы, количество х мощность: 2x395 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 4410 кг
Максимальная скорость: 306 км/ч
Практический потолок: 4570 м
Дальность: 980 км
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Avro Yorkl

Avro York Авро «Йорк»


Военно-транспортный самолет. Четырехмоторный цельнометаллический моноплан с трехкилевым (с третьей серийной машины) оперением и убирающимся шасси. Спроектирован в КБ фирмы «А.В. Роу» под руководством Р. Чедвика с использованием крыла и мотоустановок тяжелого бомбардировщика «Ланкастер». Опытный образец будущего «Йорка», самолет Авро 685, впервые поднялся в воздух 5 июля 1942 г. Серийное производство было начато в 1944 г. на заводе «Авро» в Манчестере, с октября 1945 г. переведено в Йидон. Производство «Йорков» осваивалось также фирмой «Виктори эйркрафт» в Канаде. Всего выпущено 258 экз. (вт.ч. 181 — до октября 1945 г.), из них 209 военных.
Экипаж — 5 чел., 12–24 пассажира (в разных вариантах). Двигатели «Мерлин» 24. Вооружение отсутствовало.
Военные модификации «Йорка» использовались британскими (с 1943 г.) и канадскими (с 1945 г.) ВВС.
Выпускались три основных военных варианта:
— грузовой, строился в 1944–1945 гг.;
— пассажирский на 24–30 мест, изготовлялся только в 1944 г.;
— комбинированный (12 мест плюс груз), постройки 1945–1948 гг.
Уже опытные образцы начали эксплуатироваться Королевскими ВВС с 1943 г. Все первые серийные самолеты предназначались для перевозки высшего командного состава и имели комфортабельные пассажирские салоны. Один из них был изготовлен как персональный для премьер-министра Великобритании У. Черчилля (на смену переоборудованному «Либерейтору») и получил собственное имя «Аскалон». Им же пользовался король Георг VI.
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Один из первых серийных «йорков», март 1944 г.
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Загрузка «виллисов» в грузовой отсек «Йорка»
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«Йорк» I из 242-й эскадрильи британских ВВС, Дальний Восток, лето 1946 г.

Впоследствии выпускались в основном грузовые машины, обеспечивавшие перевозки из Великобритании в Африку, на Ближний и Дальний Восток. С апреля 1944 г. они обслуживали регулярную линию на Каир. В послевоенный период строилась и гражданская пассажирская модификация (в т. ч. и на экспорт).
Значительное количество машин этого типа задействовали при организации «воздушного моста» в заблокированный советскими войсками Западный Берлин. Массовые перевозки грузов осуществлялись в июле — октябре 1948 г. до разрешения этого кризиса. В 1948–1952 гг. «йорки» перебрасывали войска и различное снаряжение в Сингапур для нужд группы английских войск, воевавшей с местными повстанцами в Малайе.
Производство «йорков» прекратили в апреле 1948 г. С вооружения Королевских ВВС последний самолет сняли в марте 1957 г.

«Йорк» I

Размах: 31,1 м
Длина: 23,93 м
Моторы, количество х мощность: 4x1280 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 31 180 кг
Максимальная скорость: 480 км/ч
Практический потолок: 8000 м
Дальность: 4350 км
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Опытный образец самолета «Бомбей» в полете, Филтон (Англия), 1935 г.

Bristol Bombay Бристоль «Бомбей»


Самолет двойного назначения (транспортный и бомбардировщик), предназначенный в первую очередь для эксплуатации в колониях. Представлял собой двухмоторный цельнометаллический моноплан с двухкилевым оперением и неубирающимся шасси. Его создали в КБ фирмы «Бристоль эйрплейн» под руководством Ф. Барнуэлла. Опытный образец этого самолета под названием «тип 130» впервые поднялся в воздух 23 июня 1935 г. Серийное производство «Бомбея» осуществлялось с марта 1939 г. на заводе «Шорт энд Гарланд» в Белфасте. Всего изготовили 51 экз.
Экипаж- 3–4 чел., 24 пассажира или груз до 1000 кг. Моторы «Пегасус» XXI. Вооружение 2x7,69, бомбы до 910 кг.
«Бомбей» состоял на вооружении только в Великобритании, с сентября 1939 г.
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Bristol Bombay I

В строевые части эти машины впервые прибыли в октябре 1939 г., когда ими оснастили одну из эскадрилий в Египте. В мае 1940 г. «бомбеи» осуществляли перевозки для Британского экспедиционного корпуса во Франции. С июня того же года их вынуждены были использовать как ночные бомбардировщики. В сентябре они осуществляли регулярные налеты на Бенгази в Ливии. В качестве бомбардировщиков в Северной Африке «бомбеи» летали до сентября 1941 г.
В апреле 1941 г. самолеты этого типа высадили диверсионную группу у Абруццо в Италии, взорвавшую там виадук. В том же месяце «бомбеи» начали вывоз из Греции эвакуируемых оттуда английских солдат и местных беженцев. Эта работа осуществлялась до мая, после чего эти машины привлекли к переброске подкреплений в Ирак в связи с мятежом Рашида Али. В том же 1941 г. «бомбеи» доставляли грузы осажденному гарнизону Тобрука.
В 1942–1943 гг. эти самолеты вели рутинную транспортную работу в Северной Африке. Часть машин использовалась как санитарные. Интересный эпизод был связан с дозаправкой с «бомбеев» в тылу противника, в безлюдной пустыне, эскадрильи торпедоносцев «Альбакор», атаковавших затем итальянские суда в районе, считавшемся недосягаемым для союзной авиации. В июне — августе 1943 г. «бомбеи» вывозили раненых с Сицилии. Это были их последние боевые вылеты. В Африке их списали в основном к июню 1943 г., в метрополии — к октябрю. Последние «бомбеи» летали до августа 1944 г.
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Пятый серийный «Бомбей», 1939 г.
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«Бомбей» I из 216-й эскадрильи в Северной Африке, аэродром Эль-Ханка, начало 1942 г. Под фюзеляжем машины смонтированы бомбодержатели

«Бомбей» I

Размах: 29,28 м
Длина: 20,76 м
Моторы, количество х мощность: 2x1010 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 9100 кг
Максимальная скорость: 306 км/ч
Практический потолок: 7620 м
Дальность: 3560 км
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Два «Домини» I, принадлежавших 2-й школе радистов британских ВВС, 1943 г. Учебные машины отличались большими кольцевыми антеннами над фюзеляжем

De Havilland Dominie Де Хевилленд «Домини»


Легкий транспортный и учебный самолет. Деревянный двухмоторный биплан. Шасси неубирающееся, в обтекателях. Военный вариант пассажирского самолета DH.89 «Дрэгон Рэпид», в свою очередь, представлявшего собой модернизацию машины DH.84 «Дрэгон», совершившей первый полет 24 ноября 1932 г. Она была спроектирована в КБ фирмы «Де Хевилленд эйркрафт» под руководством Э. Хэгга и серийно выпускалась с конца 1932 г. Этот самолет имел военный вариант с вооружением (DH.84M), предназначавшийся для поставок на экспорт. Опытный образец DH.89, названный первоначально «Дрэгон Сикс», поднялся в небо 17 апреля 1934 г. С июля того же года «Дрэгон Сикс» строился серийно. В 1935 г. создали первый военный вариант этой машины, DH.89M, для экспорта. Модификация для британских ВВС, DH.89B «Домини», начала выпускаться с сентября 1939 г. Заводы «Де Хевилленд» в Хэтфилде и «Бруш кочуоркс» в Лоборо собрали в общей сложности 728 DH.89, в том числе 521 военный. Во время войны в Австралии восстановили производство самолетов DH.84. С сентября 1942 г. их строил завод местного филиала «Де Хевилленд» в Бэнкстауне. Всего там сделали 87 экз.
Экипаж у транспортных машин — 2 чел. и 6 — 10 пассажиров, у боевого варианта- 3 чел., у учебного варианта- 5–6 чел. Моторы «Джипси Сикс» (DH.89M), или «Джипси Куин» III (DH.89B). DH.84M и DH.89M несли вооружение 3x7,69 и бомбы до 150 кг.
Военные DH.84M эксплуатировались в Ираке (с апреля 1933 г.), Дании (с марта 1934 г.) и Португалии (с 1937 г.). В Ирландии и Турции военная авиация использовала как транспортные машины DH.84M обычного гражданского варианта. Первые DH.89 были приняты на вооружение британских ВВС в ноябре 1938 г., авиации флота Великобритании- в 1940 г. Эти машины поставлялись также в различные английские доминионы. Военные DH.89M имелись в Испании (с декабря 1935 г.), Иране (с июля 1936 г.), Литве (с апреля 1937 г.) и Китае (с декабря 1937 г.).
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De Havilland DH.89B

Серийно строились:
— DH.89M для экспорта с измененным остеклением кабины, с вооружением 1x7,69, бомбы до 150 кг;
— DH.89B «Домини» I, на базе гражданских DH.89A поздних серий (с посадочными щитками), учебный самолет для подготовки штурманов и радистов, без вооружения;
— DН.89В «Домини» II, легкий транспортный самолет, без вооружения.
Первыми использовали в боевых операциях DH.89M испанцы — в колониальной войне в Марокко. Впоследствии DH.84 и DH.89 с обеих сторон участвовали в гражданской войне в Испании (в том числе до конца 1936 г. и в качестве легких бомбардировщиков).
В начале Второй мировой войны британские ВВС реквизировали много DH.89 и DH.89A. В мае — июне 1940 г. они применялись на передовой во Франции для доставки грузов и перевозки раненых. Позднее вместе с «Домини» эти машины участвовали в эвакуации войск из-под Дюнкерка. В 1941–1944 гг. самолеты типов I и II служили для перевозки почты, офицеров связи, в т. ч. на линии Англия — Северная Ирландия. Существовали и салонные машины для недалеких полетов государственных чиновников и военного руководства. Часть «Домини» II была изготовлена в санитарном исполнении. В 1944–1945 гг. эти самолеты опять вернулись на передовую, поддерживая наступление британских войск в Европе.
Австралийская авиация использовала для перевозок в тылу и на фронте (в частности, на Новой Гвинее) как реквизированные гражданские машины, так и DH.84 местного производства. Некоторое количество DH.89B в 1942 г. передали американским частям в Великобритании, использовавших их как штабные и связные.
Иракские DH.84M во время мятежа Рашида Али в мае 1941 г. участвовали в первом налете на английскую авиабазу Хаббания. Большая их часть была уничтожена ответными ударами англичан.
Иранские самолеты в марте 1938 г. разоружили и передали в гражданскую авиацию. В Советском Союзе имелось несколько машин разных модификаций, принадлежавших ВВС и ГВФ. Они перешли к советской авиации после присоединения к СССР стран Прибалтики летом 1940 г. Самолеты ГВФ после начала Великой Отечественной войны эвакуировали в глубь страны. Они использовались для перевозок в тылу до 1944 г. Бывшие литовские DH.89M, вошедшие в ВВС РККА, были брошены при отступлении, позднее отремонтированы и летали в составе одной из эскадрилий Люфтваффе, укомплектованной эстонскими экипажами.
DH.89 участвовали в ряде локальных войн. В частности, они применялись в боевых действиях в Палестине в 1948 г. Эти машины состояли на вооружении в Израиле, Иордании и Ираке. Израильские самолеты использовались и в качестве легких бомбардировщиков.
Выпуск DH.89 закончили в 1948 г. (а военных «Домини» II — в июле 1946 г.). Часть «Домини» после войны переделали в гражданские DH.89A. С вооружения британских ВВС их сняли только в 1947 г., морская авиация списала последние самолеты этого типа в 1963 г.
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Транспортный «Домини» II, построенный заводом «Браш кочуоркс»

«Домини» II

Размах: 14,6 м
Длина: 10,52 м
Моторы, количество х мощность: 2x200 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 2500 кг
Максимальная скорость: 253 км/ч
Практический потолок: 5090 м
Дальность: 920 км
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Первый серийный «Хэрроу», Рэдлетт (Англия), октябрь 1936 г. Носовая и кормовая турели отсутствуют, их проемы зашиты металлом

Handley Page Harrow Хэндли-Пейдж «Хэрроу»


Дальний бомбардировщик и военнотранспортный самолет. Двухмоторный цельнометаллический подкосный моноплан с двухкилевым оперением. Шасси неубирающееся, в обтекателях. Спроектирован в КБ фирмы «Хэндли-Пейдж» под руководством Г. Лачманна на базе опытного транспортного самолета НР.51. Опытного образца не было. Уже с июня 1936 г. завод «Хэйдли-Пейдж» в Криклвуде начал собирать серийные «Хэрроу» I (НР.54). Головной серийный самолет поднялся в воздух 10 октября. Всего изготовили 100 экз. (в т. ч. 38 экз. типа «Хэрроу» I).
Экипаж — 5 чел., 20 пассажиров. Моторы «Пегасус». Стрелковое вооружение в зависимости от модификации; на части самолетов полностью демонтировано. Бомбовая нагрузка до 910 кг.
Первые самолеты «Хэрроу» поступили в Королевские британские ВВС в январе 1937 г. Один самолет с лета 1940 г. до сентября 1941 г. состоял на вооружении в Канаде.
Серийно выпускались две модификации:
— «Хэрроу» I с моторами «Пегасус» X (шесть машин впоследствии переоснащены двигателями «Пегасус» XX), вооружение 4x7,9 (пулеметы «Виккерс» или «Льюис»);
— «Хэрроу» II с моторами «Пегасус» XX, выпускался с июля 1937 г., вооружение 4x7,9 (пулеметы только типа «Виккерс»).
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Обе модификации во время войны переделывались — все вооружение снималось, а носовые и хвостовые стрелковые точки закрывались обтекателями. Этот вариант иногда именовался «Спэрроу».
Первоначально самолетами «Хэрроу» комплектовали бомбардировочные эскадрильи. По мере поступления более современных бомбардировщиков их с сентября 1939 г. передавали в транспортные части, которые начали эксплуатировать «Хэрроу» с мая 1940 г. В октябре того же года один самолет в порядке эксперимента оборудовали системой «Пандора» (LAM) для постановки парашютно-минных заграждений. Одна эскадрилья заградителей «Хэрроу» с декабря 1940 г. участвовала в отражении немецких ночных налетов на Англию. В июле 1941 г. «Хэрроу» в этом качестве заменили американские «бостоны».
Транспортные машины использовали для грузовых и пассажирских перевозок в метрополии, снабжения авиачастей на передовых аэродромах. С июня 1944 г. «Хэрроу» осуществляли перевозки для сил вторжения в Северной Франции. В сентябре того же года они подвозили оружие и боеприпасы десантникам под Арнемом, вывозя обратными рейсами раненых. Аэродром, на котором они базировались, в январе 1945 г. подвергся удару немецкой авиации, семь «Хэрроу» сгорели.
«Хэрроу» II сняли с производства в декабре 1937 г. В большинстве их списали к январю 1945 г., но последняя машина летала до апреля того же года.
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Серийный «Хэрроу» I в полете
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«Спэрроу», использовавшийся во время войны в качестве военно-транспортного самолета

«Хэрроу» II

Размах: 26,9 м
Длина: 25,1 м
Моторы, количество х мощность: 2x925 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 10 500 кг
Максимальная скорость: 320 км/ч
Практический потолок: 7000 м
Дальность: 2000 км
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«Галифакс» А.IX одной из первых серий

Hanley Page Halifax А/С Хэндли-Пейдж «Галифакс» А/С


Тяжелый бомбардировщик «Галифакс» имел целый ряд специализированных модификаций: для высадки воздушных десантов, буксировки планеров, перевозки грузов. Этот четырехмоторный цельнометаллический моноплан с двухкилевым оперением и убирающимся шасси был создан в КБ фирмы «Хэндли-Пейдж» под руководством Г. Волкерта. Опытным образцом бомбардировщика являлся самолет НР.57, совершивший первый полет 25 октября 1939 г. С октября 1940 г. «Галифакс» строился на различных заводах.
Первый транспортный вариант, B.II(Spec) (он же «тип 398»), предназначенный для специальных операций по сбросу групп разведчиков и грузов в тылу врага, был изготовлен летом 1942 г. и поднялся в воздух 15 августа. Он являлся переделкой бомбардировщика В.II сер.1 и отличался затупленной неостекленной носовой частью, отсутствием верхней турели и пламегасителями на выхлопных коллекторах двигателей. С осени 1942 г. велась переделка самолетов типов В.II и B.V в аналогичные B.II(Spec) и B.V(Spec). Носовые обтекатели изготовляла фирма «Толлертон эйркрафт сервисиз». Несколько позже в частях начали разоружать изношенные бомбардировщики и использовать их как грузовые самолеты. Так появились модификации С.Ill, C.VI и С.VII (на 8–9 мест) на базе соответствующих бомбардировочных вариантов «Галифакса». И, наконец, на заводах начали строить специальные десантные и грузовые модели. Их выпускали заводы «Руте» в Спике, «Фэйри» в Стокпорте, «Хэндли- Пейдж» в Рэдлетте и Криклвуде и «Инглиш электрик» в Сэмлсбюри. Всего построили 498 таких самолетов (не считая переделок).
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Handley Page Halifax B.V (Spec)

Экипаж — 5 чел., 8 — 16 пассажиров или груз до 3630 кг. Моторы в зависимости от модификации, так же как и вооружение.
Серийно выпускались:
— «Галифакс» В.II (Spec), переделка из B.II, моторы «Мерлин» XX/22, вооружение 4x7,69;
— «Галифакс» B.V (Spec), переделка из B.V, аналогичная В.II (Spec), верхняя турель снята;
— «Галифакс» GT.V, аналогичная предыдущему типу переделка из B.V с установкой устройства для буксировки десантных планеров;
— «Галифакс» А.Ill, десантный самолет на 12 мест, с моторами «Геркулес» VI/XVI, нижним прыжковым люком, вооружение 6x7,69;
— «Галифакс» А. VII, аналог А.Ill с моторами «Геркулес» XV и увеличенным вертикальным оперением.
— «Галифакс» А.IX, десантный самолет на базе бомбардировщика В. VI с моторами «Геркулес» 100, увеличенным запасом горючего, имел 16 мест, вооружение 3x12,7;
— «Галифакс» C.VIII, грузовой самолет без вооружения с моторами «Геркулес» 100, имел съемный грузовой контейнер под фюзеляжем.


[image: ]

«Галифакс» GT.V буксирует десантный планер «Хорса»
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«Галифакс» С. VIII с гражданскими обозначениями, участвовавший в «воздушном мосту» в Западный Берлин, аэропорт в Гамбурге, 1949 г.

С осени 1941 г. варианты Spec начали использоваться для сброса грузов партизанам. С ноября они появились над Польшей, с октября 1942 г. — над Францией. С февраля 1943 г. подобные операции проводились в Югославии и с июня — с баз Ближнего Востока. В июне 1944 г. сброшенная с «галифаксов» диверсионная группа серией взрывов вывела из строя пропеллерный завод «Ратье» во Франции. В ноябре 1942 г. при высадке в Алжире «галифаксы» буксировали грузовые планеры. Это был первый боевой планерный десант союзников. В июле 1943 г. «галифаксы» перегоняли планеры в Африку. Эти планеры затем использовали при высадке на Сицилии и в Южной Франции. В июне 1944 г. много «галифаксов» выбрасывало парашютистов в Нормандии. Они привлекались также во время высадок под Арнемом и при пересечении Рейна. В мае 1945 г. посадочные десанты высадили в Копенгагене (Дания), Осло, Ставангере и Кристиансанде (Норвегия). Самолеты типа А.VII использовались также в операциях против японцев с баз в Индии. Грузовые C.VIII поступили в части в июне 1945 г. и в войну использовались мало. Часть C.VIII после победы над Японией переделали в гражданские «гальтоны». Самолеты модификации А.IX эксплуатировались только в послевоенный период.
Транспортные «галифаксы» участвовали в перевозках в Западный Берлин в июле-октябре 1948 г.
Выпуск транспортных модификаций «Галифакса» прекратили в ноябре 1946 г. С вооружения последним сняли тип А. IX — в декабре 1947 г.

«Галифакс» C.VIII

Размах: 31,6 м
Длина: 22,44 м
Моторы, количество х мощность: 4x1675 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 29 480 кг
Максимальная скорость: 515 км/ч
Практический потолок: 7325 м
Дальность: 5650 км
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«Стирлинг» V из 196-й эскадрильи британских ВВС

Short Stirling IV/V Шорт «Стирлинг» IV/V


Тяжелый бомбардировщик «Стирлинг» создали в КБ фирмы «Шорт бразерс» под руководством М. Липкомба. Это был четырехмоторный цельнометаллический моноплан с убирающимся шасси (отличительная черта — две отдельные хвостовые стойки). Первый полет его опытный образец совершил 14 мая 1939 г. «Стирлинг» серийно строился рядом заводов с весны 1940 г.
В апреле 1943 г. в порядке эксперимента один бомбардировщик «Стирлинг» III оборудовали устройством для буксировки десантных планеров. Вслед за этим завод «Шорт энд Гарланд» в Белфасте начал серийную переделку машин модификации III в транспортные самолеты «Стирлинг» IV. Они отличались уменьшенным объемом бензобаков, наличием нижнего люка и отсутствием части или всего вооружения. С декабря 1943 г. завод также начал строить новые машины типа IV, а в августе перешли на выпуск более совершенной модификации V. Всего до августа 1945 г. выпустили 612 транспортных «стирлингов».
Экипаж — 5 чел., 20–40 пассажиров. Моторы «Геркулес» XVI. Вооружение 4x7,69 (только на части самолетов «Стирлинг» IV).
Транспортные «стирлинги» поступили в части британских ВВС в январе 1944 г.
Таким образом, серийно выпускались два специализированных военнотранспортных варианта:
— «Стирлинг» IV на базе модификации III, вооружение 4x7,69 (на части машин отсутствовало);
— «Стирлинг» V, грузовой самолет без вооружения, с откидной носовой частью, грузовым люком на правом борту, рампой для выезда колесной и гусеничной техники.
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Short Stirling V
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Опытный образец «Стирлинга» V

Транспортные «стирлинги» впервые применили во время высадки в Нормандии в июне 1944 г., когда они выбрасывали парашютные десанты и доставляли к месту посадки грузовые планеры. В сентябре «стирлинги» аналогичным образом участвовали в десанте под Арнемом, обеспечивая впоследствии снабжение высаженных войск боеприпасами и продовольствием. При пересечении Рейна они тянули за собой планеры с десантом. Кроме того, «стирлинги» выбрасывали во вражеский тыл разведывательно-диверсионные группы, доставляли горючее на передовые аэродромы.
Грузовые машины типа V поступили на вооружение в конце 1944 г. В Европе они использовались мало, в основном их эксплуатировали на перевозках в Индию, а затем на Дальний Восток. Особенно большой поток грузов доставлялся ими в июле — октябре 1945 г., когда осуществлялась переброска английских войск на Тихоокеанский театр военных действий.
Производство транспортных «Стирлингов» завершили в ноябре 1945 г. Модель IV сняли с вооружения в марте 1946 г., тип V — в июле того же года.
Один «Стирлинг» летом 1945 г. передали Советскому Союзу. После испытаний в ЛИИ НКАП самолет вошел в состав Полярной авиации, но эксплуатировался недолго и только в учебных целях.

«Стирлинг» V

Размах: 30,2 м
Длина: 27,6 м
Моторы, количество х мощность: 4x1650 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 31 820 кг
Максимальная скорость: 451 км/ч
Практический потолок: 5490 м
Дальность: 4830 км
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«Валентия» из 50-й эскадрильи южноафриканских ВВС на передовом аэродроме в Восточной Африке, 1941 г.

Vickers Valentia Виккерс «Валентия»


Военно-транспортный самолет. Двухмоторный биплан смешанной конструкции. Хвостовое оперение двухкилевое бипланное. Шасси неубирающееся, оригинальной схемы (пятиточечное). Являлся развитием конструкции транспортного самолета «Виктория» VI с новой мотоустановкой. «Виктория» первоначально создавалась как бомбардировщик, но позднее из-за низких летных данных была превращена в транспортную машину. Опытный образец «Виктории» совершил первый полет 22 августа 1922 г. «Валентию» разработал в КБ фирмы «Виккерс авиэйшн» коллектив во главе с Р. Пирсоном. Опытный самолет «тип 264», ставший ее прототипом, вышел на испытания в мае 1934 г. В том же году начали переделывать по его образцу старые самолеты «Виктория» VI. Модернизация их осуществлялась как в мастерских ВВС в самой Англии (переделано 15 экз.), так и в мастерских в Хинаиди в Индии (сделали 54 экз.). Кроме того, завод «Виккерс» в Уэйбридже изготовил 28 новых «валентий». У переделок сохранялся хвостовой костыль «Виктории», у машин заводской постройки вместо него монтировалось хвостовое колесо.
Экипаж — 2 чел., 22 пассажира. Моторы «Пегасус» IIL3 (на самолетах для Индии — «Пегасус» IIM3). Штатного вооружения нет, но в сентябре 1935 г. часть машин оснастили пулеметами (2x7,9) и наружной подвеской бомб (до 1000 кг).
«Валентия» состояла на вооружении британских (с 1934 г.), южноафриканских (с 1939 г.) и индийских (с 1940 г.) ВВС. С конца 1934 г. самолеты типа «Валентия» осуществляли пассажирские и грузовые перевозки на Ближнем Востоке, а затем и в других британских колониях. В нескольких случаях они перебрасывали подкрепления гарнизонам, подвергавшимся нападениям повстанцев, в частности, на западной границе Индии. В самой Англии «Валентин» использовали как учебные машины. Во время Мюнхенского кризиса самолеты, сосредоточенные в Египте, подготовили к ночным налетам на цели в Ливии. Летом 1940 г. их как раз и использовали для бомбометания по итальянским войскам в Западной пустыне. В том же году самолеты, изъятые из учебных подразделений и авиашкол, недолго патрулировали побережье Англии.
В 1941–1942 гг. «валентии» также перевозили людей и грузы на Ближнем Востоке. В мае 1941 г. они перебросили подкрепления для усиления обороны авиабазы Хаббания в Ираке, окруженной мятежными войсками Рашида Али.
Южноафриканские самолеты доставляли людей и грузы к фронту во время кампании в Эфиопии и Сомали (июнь 1940 г. — ноябрь 1941 г.). Позднее их использовали для перевозок в тылу. Индийские машины эксплуатировались в северо-восточных районах страны.
Выпуск «валентий» прекратили в мае 1936 г. Большинство машин этого типа списали в 1943 г., последнюю англичане продали Индии в июле 1944 г.
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«Валентин» I

Размах: 26,6 м
Длина: 18,14 м
Моторы, количество х мощность: 2x650 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 8860 кг
Максимальная скорость: 193 км/ч
Практический потолок: 4955 м
Дальность: 1290 км
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Vickers Wellington C.XVI

Vickers Wellington С Виккерс «Веллингтон» С


Транспортный вариант среднего бомбардировщика «Веллингтон». Двухмоторный цельнометаллический моноплан геодетической конструкции с убирающимся шасси. Бомбардировщик сконструировали специалисты фирмы «Виккерс авиэйшн» во главе с Б. Уоллисом и К. Пирсоном. Его опытный образец, называвшийся «тип 217» или «Креси», впервые поднялся в небо 15 июня 1936 г. Серийное производство этой машины под названием «Веллингтон» начали в декабре 1937 г. Самолет строился на заводах «Виккерс» в Уэйбридже, Честере, Блэкпуле, Смитс-Лауне. Всего выпустили 11 461 экз. — это самый массовый английский бомбардировщик.
В 1943 г. на заводе в Уэйбридже приступили к переделке устаревших бомбардировщиков модификации «Веллингтон» I в транспортные самолеты. Сняли вооружение, носовую и хвостовую турели заменили обтекателями, врезали дверь на правом борту. Всего переделали более 100 экз.
Экипаж — 2 чел., 18 пассажиров. Моторы «Пегасус» XX/XVIII. Вооружение отсутствует.
Транспортные модификации «веллингтонов» состояли на вооружении только в Великобритании.
Выпускались два основных варианта:
— «Веллингтон» С.XV, переделка модификации IA с округлыми обтекателями носовой и хвостовой частей;
— «Веллингтон» C.XVI, переделка модификации 1C с обтекателями по форме снятых турелей.
Транспортные «веллингтоны» эксплуатировались в основном на Ближнем Востоке. Они перевозили грузы, пассажиров, буксировали планеры типов «Хорса», «Адриэн» и «Хотспэр».
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«Веллингтон» С.XVI из 24-й эскадрильи. Носовая и кормовая турели просто нарисованы на обшивке
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«Веллингтон» C.XV, переданный авиакомпании ВОАС

«Веллингтон» C.XVI

Размах: 26,2 м
Длина: 18,6 м
Моторы, количество х мощность: 2x1050 л.с.
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«Уорвик» С.III с подфюзеляжным контейнером

Vickers Warwick С Виккерс «Уорвик» С


Военно-транспортный вариант разведчика и противолодочного самолета «Уорвик». Двухмоторный цельнометаллический моноплан геодетической конструкции с убирающимся шасси. Создан в КБ фирмы «Виккерс авиэйшн» под руководством Б. Уоллиса первоначально как дальний бомбардировщик. Опытный образец «Уорвика» совершил первый полет 13 августа 1939 г. Серийное производство бомбардировщиков развернули в начале 1941 г. Но в этом качестве машины использовать не стали. В дальнейшем выпускались только модификации дальних морских разведчиков, поисково-спасательных, противолодочных и транспортных самолетов. Головной серийный (опытного образца данного варианта не было) транспортный «Уорвик» C.I вышел из цеха в феврале 1943 г. Самолеты строились на заводах «Виккерс» в Уэйбридже и Блэкпуле. Всего выпустили 114 транспортных «уорвиков». Экипаж-4 чел., 8 — 10 пассажиров (салонный вариант) или 24–26 пассажиров (стандартный вариант). Моторы R-2800. Вооружения нет. Транспортные «уорвики» поступили в Королевские ВВС в июне 1944 г.
Существовало две их модификации:
— «Уорвик» C.I («тип 456») на базе бомбардировщика B.I с моторами R-2800-S1A4-G;
— «Уорвик» С.Ill («тип 460») с моторами R-2800-S2B-G, подфюзеляжным грузовым контейнером, устройством для буксировки планеров, на поздних машинах устанавливался увеличенный киль по типу GR.V.
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Vickers Warwick C.I

С 1943 г. самолеты типа C.I эксплуатировала авиакомпания ВОАС, обеспечивавшая военные перевозки на Ближнем Востоке и в Африке. В июне 1944 г. эти машины вошли в состав ВВС, но занимались тем же. В том же месяце в эксплуатацию поступили «уорвики» С.III. Они базировались в Великобритании и на Ближнем Востоке. К десантно-высадочным операциям самолеты этого типа никогда не привлекались.
«Уорвики» прекратили строить в октябре 1945 г., а в марте 1946 г. сняли с вооружения.
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«Уорвик» C.III

Размах: 29,5 м
Длина: 21,5 м
Моторы, количество х мощность: 2x1850 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 20 910 кг
Максимальная скорость: 419 км/ч
Практический потолок: 4570 м
Дальность: 3460 км



ГЕРМАНИЯ
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Транспортный самолет Арадо Ar 232В-0
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Arado Ar 232А

Arado Ar 232 Арадо Ar 232


Военно-транспортный самолет. Четырехмоторный цельнометаллический моноплан с двухкилевым оперением на тонкой хвостовой балке. Шасси оригинальной схемы — сочетание обычного убирающегося трехколесного с носовой стойкой и набора катков низкого давления для посадок на необорудованные площадки. Загрузка, в т. ч. колесной техники, через грузовой люк в задней части фюзеляжа. Самолет был спроектирован в КБ фирмы «Арадо флюгцойгверке» под руководством В. Блюма. Опытный образец этой машины, Ar 232V1, совершил первый полет в июне 1941 г. В середине 1942 г. на заводах «Арадо» в Варнемюнде и Хебе началось изготовление малой серии Ar 232В-0. Всего выпустили 12 экз., отличавшихся друг от друга. Экипаж — 4 чел., 8 пассажиров и 2000 кг груза. Моторы Bramo 323Р-2. Вооружение 1x20+3x13. Ar 232В состоял на вооружении Люфтваффе с осени 1942 г., когда в части попали первые машины этого типа. Они были разбросаны по нескольку штук в различные подразделения. Например, один Ar 232В-0 попал на базу 5-го воздушного флота в Бардуфоссе (Северная Норвегия), где был оборудован лыжами и служил как метеоразведчик.
В начале 1943 г. эти самолеты задействовали под Сталинградом для переброски грузов внутрь кольца окружения. Один из «арадо» последним покинул аэродром внутри кольца. Большую часть Ar 232В-0 использовали в 1943–1944 гг. для выполнения специальных заданий на советско-германском фронте — заброски агентов-парашютистов, перевозки грузов для разведгрупп в нашем тылу и т. п. Весной 1944 г. с Ar 234В-0 под Смоленском высадили агентов для проведения операции «Цеппелин» — покушения на И.В. Сталина.
Этот самолет и все диверсанты были захвачены подразделениями НКВД. Выпуск транспортных «арадо» прекратили в 1943 г. Несколько машин еще летали в марте 1945 г., последняя из них дожила до момента капитуляции Германии.
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Двухмоторный Ar 232А, на базе которого создали Ar 232В

Ar 232В-0

Размах: 33,5 м
Длина: 23,6 м
Моторы, количество х мощность: 4x1200 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 20 ООО кг
Максимальная скорость: 305 км/ч
Практический потолок: 6900 м
Дальность: 1300 км
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FW 58А-0 — персональный самолет авиаконструктора К.Танка

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


Легкий транспортный и учебно-тренировочный самолет. Двухмоторный моноплан с убирающимся шасси. Спроектирован в КБ фирмы «Фокке-Вульф флюгцойгбау» под руководством К. Танка. Опытный образец машины, FW 58V1 (собранный в транспортном варианте), совершил первый полет 18 января 1935 г. Серийное производство развернули с 1936 г. FW 58 строился на заводах «Фокке-Вульф» (Бремен), «Герхард Физелер верке» (Кассель), «Готаер ваггонфабрик» (Гота), MIAG (Брауншвейг), «Гиори вагонгиар» (Гиор, Венгрия), «Оффисинас де галеао» (Бразилия). Всего выпустили 2025 экз.
Экипаж — 2 чел. и 6 пассажиров (транспортные модификации), 4 чел. (учебно-тренировочные). Моторы As ЮС. Вооружение 2x7,9, мелкие бомбы до 120 кг (только на FW 58В и аналогичных экспортных моделях, например, FW 58КВ и FW 58КЕ).
FW58 состоял на вооружении в Германии, Австрии, Турции, Венгрии, Болгарии с 1937 г., в Бразилии — с 1938 г., в Румынии — с 1939 г., а также в Испании, Швеции, Нидерландах, Словакии, Аргентине, Китае, Дании.


[image: ]

Focke-Wulf FW 58С Weihe

Серийно строились следующие модификации:
— FW 58А, легкий транспортный самолет смешанной конструкции на 6 мест, имел гражданский учебный вариант А-1 с двойным управлением;
— FW 58В, учебно-тренировочный бомбардировщик цельнометаллической конструкции, с остекленной носовой частью фюзеляжа с местом бомбардира, вооружением 2x7,9 и подвеской мелких бомб;
— FW 58С, военный транспортный самолет цельнометаллической конструкции, самый массовый вариант;
— FW 58Е, самолет связи на базе типа С;
— FW 58F, переделка FW 58С-2 в персональные транспортные машины (переделывали заводы «Фокке- Вульф», «Гота» и MIAG);
— FW 58G, санитарный вариант на базе типа С;
— Р\И 58К, общее обозначение всех экспортных вариантов (КА — для Венгрии, КВ — для Болгарии, КЕ — для Австрии и т. д.).
FW 58В использовались как учебные бомбардировщики и разведчики в летных школах. Самолеты модификации С служили как штабные, связные, санитарные. На FW 58F летали многие военачальники и высшие должностные лица рейха. Некоторое количество FW 58В и FW 58С использовалось с конца 1942 г. в качестве легких ночных бомбардировщиков на советско-германском фронте. Несколько самолетов в 1945 г. применялись в качестве ночных истребителей, для чего их оснастили РЛС FuG 212 и наклонно установленной 20-мм пушкой.
В других странах FW 58 использовались как учебные и военно-транспортные самолеты. Венгры применяли их как связные и транспортные машины на советско-германском фронте. Словацкие машины участвовали в национальном восстании в 1944 г. В Германии производство FW 58 прекратили в сентябре 1943 г., в Бразилии — в 1942 г., в Венгрии — в 1944 г.
В Германии, Венгрии, Болгарии эти самолеты эксплуатировались до конца войны.
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FW 58С-2 на испытаниях в НИИ ВВС, 1940 г.

FW 58С

Размах: 21,0 м
Длина: 14,0 м
Моторы, количество х мощность: 2x240 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 3200 кг
Максимальная скорость: 260 км/ч
Практический потолок: 5400 м
Дальность: 800 км
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Gotha Go 244В-1

Gotha Go 244 Гота Go 244


Легкий транспортный самолет. Двухмоторный подкосный моноплан смешанной конструкции. Схема двухбалочная с размещением экипажа и грузов в центральной гондоле, задняя часть которой откидывалась для удобства загрузки. Шасси трехколесное с носовой стойкой, неубирающееся. Go 244 фактически являлся мотопланером на базе десантного планера Go 242В. Последний был создан в КБ фирмы «Готаер ваггонфабрик» под руководством А. Калкерта. Проект переделки выполнялся под руководством инженера Гюнерягера. Опытный образец, переделанный из планера, испытывался в конце 1941 г. С начала следующего года завод «Гота» в Ческе Будейовице начал переделку планеров в самолеты, а с сентября 1942 г. строил новые Go 244. Всего переделано 133 экз. и выпущено 41 экз. новых.
Экипаж — 2 чел. и 21 пассажир. Моторы GR 14М06/07 (на большинстве самолетов), а также М-25А, BMW 132Z, GR14M04/05. Вооружение 4x7,9 и гнезда для крепления 2x7,9 пулеметов десанта.
Go 244 состоял на вооружении Люфтваффе с весны 1942 г.
Выпускались два основных варианта:
— Go 244В, переделка планеров Go 242В (Go 242В-1 в Go 244В-1, В-2 в В-2 и т. д.);
— Go 244С, новые самолеты с измененным шасси, изготавливалось несколько вариантов по назначению, в т. ч. С-3- летающая лодка (с планером Go 242С-3).
Go 244В впервые применили в марте 1942 г. в операциях против партизан в Греции, вслед за этим они появились на о. Крит и в прифронтовой полосе в южной части советско-германского фронта. С Крита их убрали в сентябре, из Греции в ноябре того же 1942 г. С конца года из-за низких характеристик Go 244 в основном сосредоточили в летных школах.
С производства самолет сняли в ноябре 1942 г. С вооружения машина официально не снималась.
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Go 244В-1 в полете, 1942 г.

Go 244В-2

Размах: 24,5 м
Длина: 15,8 м
Моторы, количество х мощность: 2x700 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 7800 кг
Максимальная скорость: 290 км/ч
Практический потолок: 7650 м
Дальность: 740 км
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Пассажирский Не 111С-02 авиакомпании «Люфтганза»

Heinkel Не 111 Хейнкель Не 111


Средний бомбардировщик Не 111 имел несколько специализированных военно-транспортных вариантов. Сам Не 111, двухмоторный цельнометаллический моноплан с убирающимся шасси, был создан в КБ фирмы «Эрнст Хейнкель флюгцойгверке» под руководством 3. Гюнтера, В. Гюнтера и К. Шварцлера как самолет двойного назначения: пассажирский и бомбардировщик. Опытный образец модификации Не 111 а совершил первый полет 24 февраля 1935 г. Серийное производство самолетов (в основном бомбардировщиков) на заводах Германии развернулось с весны 1936 г. На вооружение Люфтваффе Не 111 поступил в январе 1937 г. В общей сложности построили свыше 7500 экз.
Первым специальным транспортным вариантом этого самолета стал пятимоторный Не 111Z («Цвиллинг»), скомбинированный из двух фюзеляжей бомбардировщиков Не 111Н-6, его левой и правой консоли и специально изготовленной центральной секции крыла с рамой под пятый мотор. Опытный образец «Цвиллинга», Не 111ZV1, успешно прошел испытания в качестве буксировщика тяжелых планеров Me 321 и с 1941 г. строился малой серией на заводе «Хейнкель» в Ростоке. Всего было изготовлено 12 экз. с использованием узлов самолетов модификаций Н-6 и Н-16.
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Heinkel Не 111H-10/R1

Экипаж Не 111Z состоял из 5 чел., в фюзеляжах размещались 30 пассажиров, еще до 100 чел. можно было перевозить в планерах Me 321 или Go 242 (2 шт.). Моторы Jumo 211F-2. Вооружение 1x20+2x13+5x7,9, на последних машинах (на базе Н-16)- 1x20+4x13+3x7,9.
Позднее появились транспортные модификации и обычного Не 111:
— Не 111H-16/R2, буксировщик планеров с моторами Jumo 211F-2 и вооружением 1x20+1x13+5x7,9;
— Не 111H-20/R1, самолет с моторами Jumo 211F-2 и прыжковым люком в нижней части фюзеляжа для выброски парашютистов, экипаж — 3 чел. и 16 десантников или 1800 кг груза, вооружение 1x13;
— Не 111H-20/R2, грузовой самолет и буксировщик планеров с моторами Jumo 211F-2, экипаж — 5 чел., вооружение 1x13;
— Не 111Н-23, специализированный самолет с моторами Jumo 213А-1 и вооружением 1x20+1x13+5x7,9 для выброски разведывательно-диверсионных групп в тылу противника (на 8 парашютистов с грузом).
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Один из первых Не 111Z
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Не 111Z на аэродроме в районе Сталинграда, зима 1942 г.
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Транспортный самолет Не 111H-10/R1, захваченный англичанами

Общее количество построенных самолетов транспортных вариантов неизвестно.
Не 111Z впервые были использованы на фронте под Сталинградом. Они буксировали на аэродромы окруженной 6-й армии Паулюса планеры Me 321 и Go 242. Позднее участвовали в снабжении немецких войск на Кубани, совершая полеты из Крыма. С конца 1943 г. в транспортные части передавались обычные бомбардировщики Не 111Н и Не 111Р различных серий. С 1944 г. их дополнили специальные модификации H-16/R1, H-20/R1 и H-20/R2. Самолеты Не 111Н- 23 по назначению не использовались, а были переделаны на фронте в ночные бомбардировщики.
В транспортных частях Люфтваффе служили также мобилизованные пассажирские самолеты Не 111С и Не 111G.
Производство Не 111Z прекратили в начале 1942 г. Они эксплуатировались до осени 1944 г. Прочие транспортные варианты выпускались до той же осени 1944 г. и использовались до конца войны.

Не 111Z-1

Размах: 35,6 м
Длина: 16,4 м
Моторы, количество х мощность: 5x1350 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 30 000 кг
Максимальная скорость: 435 км/ч
Практический потолок: 10 000 м
Дальность: 1500 км
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Юнкерс W 34he Люфтваффе в полете

Junkers W 34h Юнкерс W 34h


Легкий транспортный и учебный самолет. Одномоторный цельнометаллический моноплан с неубирающимся шасси. Военный вариант пассажирской машины, созданной в КБ фирмы «Юнкерс флюгцойг унд моторенверке» под руководством Г. Польманна. Первый опытный образец W 34а был поплавковым, он поднялся в воздух в 1926 г. Серийное производство гражданских W 34 начали в 1927 г. Их строили заводы «Юнкерс» в Дессау и «АБ Флигиндустри» в Лимхамне (Швеция). С 1933 г. в Германии стали выпускать и военные W 34h. Всего изготовили 1791 экз. (военных и гражданских).
Экипаж — 2 чел. плюс 6 пассажиров (транспортный вариант), 4 чел. (учебный вариант). Мотор — в зависимости от модификации. Вооружение 1x7,9, бомбы до 100 кг — только на учебных машинах. W 34h состоял на вооружении в Германии с 1933 г., а в находившихся под контролем немцев Словакии и Хорватии — с 1942 г.
Выпускались три военных варианта:
— W 34he с мотором BMW 132А-1;
— W 34hi с мотором BMW 132Е-1;
— W 34hau с мотором Bramo 322Н.
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Junkers W34he
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Два W 34 финских ВВС, 1950 г.

«Юнкерсы» служили в летных школах, готовивших экипажи для бомбардировочной авиации, а также применялись для перевозки пассажиров и грузов на небольшие расстояния. К началу Второй мировой войны они уже устарели, но продолжали применяться как транспортные, в основном в тылу.
Словацкие W 34h приняли участие в национальном восстании в 1944 г. Хорватские ВВС применяли их против партизан Югославии. Трофейные машины с 1944 г. эксплуатировались в СССР гражданской авиацией и ВВС, позднее также авиацией МВД. Производство W 34 прекратили в Дессау в 1934 г.

W34he

Размах: 18,48 м
Длина: 10,27 м
Моторы, количество х мощность: 1x660 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 3200 кг
Максимальная скорость: 265 км/ч
Практический потолок: 6300 м
Дальность: 900 км
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Ju 52/3mce одной из первых эскадр Люфтваффе



Junkers Ju 52/3m Юнкерс ju 52/3m


Военно-транспортный самолет. Трехмоторный цельнометаллический моноплан с неубирающимся шасси. Обшивка гофрированная. Военный вариант пассажирского самолета, созданного в КБ фирмы «Юнкерс флюгцойг унд моторенверке» под руководством Э. Цинделя. Первый опытный образец одномоторного Ju 52ba взлетел 13 октября 1930 г., первый трехмоторный Ju 52/3mce — в апреле 1931 г. Серийное производство одномоторных пассажирских самолетов начали в июле 1931 г., трехмоторных — с лета 1932 г. Первые военные варианты появились в 1934 г. Ju 52/3m строили заводы «Юнкерс» в Дессау и Бернбурге, «Везер флюгцойгбау» в Бремене, ATG в Лейпциге, с июня 1942 г. — группа заводов во Франции (окончательная сборка на «Бреге» в Виллакублэ с изготовлением узлов «Амио» и SNCASO). Завод PIRT в Венгрии с января 1944 г. собирал машины из немецких деталей. Всего до конца войны выпустили 4835 экз. (вместе с гражданскими). В послевоенный период продолжалось производство во Франции (как ААС-1 «Тукан»), а с июня 1945 г. Ju 52/3mg7e начали строить на заводе CASA в Мадриде (Испания) под обозначением CASA 352.
Экипаж 3–5 чел., 18 пассажиров. Моторы BMW 132. Вооружение устанавливалось в зависимости от модификации. Машины послевоенного производства штатного вооружения не имели.
Ju 52/3m состояли на вооружении ВВС Колумбии с лета 1932 г., Боливии — с октября 1932 г., Германии — с октября 1933 г., Австрии — с 1936 г., Португалии- с 1937 г., Швейцарии — с октября 1939 г., Болгарии — с конца 1939 г., Южно-Африканского Союза (ЮАС) и Италии — с лета 1940 г., Венгрии — с весны 1941 г., Китая — с сентября 1941 г., Румынии — с ноября 1941 г.
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Junkers Ju 52/3mce
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Ju 52/3mce из группы G-22, использовавшийся франкистами как ночной бомбардировщик

Серийно выпускались следующие военные модификации:
— Ju 52/3mSa3, транспортный и учебный (для подготовки штурманов) самолет с моторами BMW 132А-1 на базе гражданского типа ge, без вооружения
— Ju 52/3m3ge, вспомогательный бомбардировщик и транспортный самолет с моторами BMW 132А-1, имел подъемную подфюзеляжную гондолу для бомбардира и протектированные бензобаки, вооружение 2x7,9, бомбы до 1500 кг, экипаж — 4 чел., поздние серии имели хвостовое колесо вместо костыля, часть машин потом доработана заводом «Винер Нойштадтер флюгцойгверке» в тип д4е;
— Ju 52/3mg4t, вспомогательный бомбардировщик и транспортный самолет, отличался усиленными
шасси и полом кабины, грузовыми люками в потолке и на правом борту, вооружение 2x7,9, бомбы до 1500 кг, экипаж-4 чел.;
— Ju 52J3mg4e/Wa, переделка предыдущего типа заводом «Везер» в самолет сопровождения с усиленным вооружением 1x20x4x7,9, экипаж — 4 чел.;
— Ju 52/3mg5e, военно-транспортный самолет с моторами BMW 132Т-2, сменным шасси (колеса/лыжи/поплавки), без обтекателей колес, с антиобледенительной системой, вооружение 1 — 3x7,9, экипаж-3 чел.;
— Ju 52/3mg6e, вариант предыдущей модификации с усовершенствованным радиооборудованием, только на колесах или лыжах;
— Ju 52/3mg7e без люка в потолке, с автопилотом, вооружение у первых серий 3x7,9, позднее- 4x7,9;
— Ju 52/3mg8e с моторами BMW 132Т-2 (поздние серии с BMW 132Z), люком в полу; различными вариантами оборудования (грузовой, десантный, санитарный и т. д.), вооружение 1 — 3x7,9 (первые серии), 2 — 4x7,9, поздние серии-1x13+3x7,9;
— Ju 52/3mg9e (Ju 52/3mg4e(Trop), модернизация старых машин типа g4e для эксплуатации в Африке с противопыльными фильтрами на всасывающих патрубках моторов и улучшенной вентиляцией кабин, усиленным шасси и устройством для буксировки планеров;
— Ju 52/3mg10e, транспортный самолет на базе типа д8е, с измененной конструкцией грузового люка, без антиобледенителей;
— Ju 52/3mg11е, аналог предыдущей модификации с антиобледенительной системой;
— Ju 52/3mg12е с бронезащитой экипажа, вооружение 1x13+3x7,9;
— Ju 52/3mg14е с моторами BMW 132L, шасси по типу m3е, но без обтекателей колес, вооружение 1x13+2x7,9.
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Ju 52/Зтд7е в полете над Балканами, 1941 г.
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Высадка парашютного десанта в Нидерландах
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Южноафриканские пехотинцы грузятся в один из «юнкерсов» 50-й транспортной эскадрильи, аэродром Зварткоп.

Впервые Ju 52/3m применили в войне Колумбии с Перу осенью 1932 г. Эти самолеты перебрасывали войска в район конфликта. С октября того же года ВВС Боливии использовали их для снабжения войск в районе Гран-Чако, где велись боевые действия против армии Парагвая. Эти операции продолжались до 1935 г.
Германский Рейхсвер получил первые «юнкерсы» еще до прихода к власти Гитлера, это были машины типа Ju 52/ 3mSa3. С апреля 1934 г. Ju 52/3mge (гражданского варианта) начали комплектовать первую эскадрилью, выполнявшую учебные функции. С осени того же года уже специальные военные машины стали поступать в бомбардировочные эскадры только что появившихся Люфтваффе. В 1935 г. этот тип стал основным бомбардировщиком германских ВВС (около двух третей состава). В июле — августе 1936 г. немецкие самолеты начали перебрасывать из Марокко в Испанию мятежные войска генерала Франко. В августе франкисты попробовали применить Ju 52/3m как дневные бомбардировщики. С ноября в Испании начал действовать немецкий «Легион Кондор», имевший на вооружении и Ju 52/3mg3e. Немцы воевали на них до февраля 1937 г., а затем передали мятежникам. С середины 1937 г. авиагруппы франкистских ВВС осуществляли на них ночные налеты. С 1937 г. Ju 52/3mge в частях Люфтваффе вытеснялся бомбардировщиками новых типов и переводился на решение второстепенных — учебных и транспортных — задач.
В марте 1938 г. при захвате Австрии немцы высадили с Ju 52/3m десант в Граце. В сентябре 1939 г. они обеспечивали быстрое продвижение войск Вермахта по Польше. 25 сентября «юнкерсы» как бомбардировщики участвовали в массированном налете на Варшаву. В апреле 1940 г. с этих самолетов высаживались десанты с Норвегии, в мае — в Бельгии и Голландии (парашютные, планерные и посадочные). В частности, десантники захватили мосты через р. Маас. В ноябре «юнкерсы» возили грузы войскам Муссолини в Албании. В апреле 1941 г. Ju 52/3m применялись при захвате Греции и Югославии, в частности, они выбросили планерно-парашютный десант у Коринфского канала. В мае состоялась высадка на о. Крит; остров был захвачен парашютно-посадочным десантом. Авиация перебросила более 13 000 солдат и 350 артиллерийских орудий. «Эскортные» машины участвовали в «воздушном мосту» с Сицилии в Африку в 1941–1942 гг.
«Юнкерсы» много трудились на Восточном фронте. В первые месяцы войны они обеспечивали высокие темпы продвижения мотомеханизированных соединений, доставляя им горючее и боеприпасы, перевозили грузы и раненых. С февраля 1942 г. по май 1943 г. только по воздуху снабжалась окруженная группировка немецких войск в районе Демянска. Большое количество Ju 52/3m (в том числе и самолеты, реквизированные из гражданской авиации) привлекли к перевозкам грузов для окруженной в Сталинграде 6-й армии Паулюса. «Воздушный мост» в Сталинград функционировал с ноября 1942 г. по январь 1943 г. Он стоил немцам огромных потерь.
Позднее «юнкерсам» пришлось выручать немецкие войска, попавшие в окружение почти на всех фронтах. Из наиболее крупных операций такого рода следует назвать действия по эвакуации солдат 17-й армии с Кубани весной 1943 г., вывозку войск из блокированного Крыма (начало 1944 г.), снабжение окруженных под Каменец-Подольским частей 1-й танковой армии в марте — апреле 1944 г. Как бомбардировщики Ju 52/3m последний раз использовали в апреле 1943 г. Они участвовали в подавлении восстания в Варшаве. Бомбы грузили в кабину и выбрасывали из нее вручную.
Последние попытки организации «воздушных мостов» к окруженным имели место в Будапеште в январе 1945 г. и под Бреслау в феврале — апреле того же года.
Австрийские Ju 52/3m служили как штабные и учебные до включения в состав германских ВВС в 1938 г. Румынские и венгерские машины применялись в основном на советско-германском фронте, в частности, на Дону и под Сталинградом. Последний уцелевший венгерский самолет принял участие в доставке грузов в окруженный Будапешт. В Италии летом 1940 г. ВВС реквизировали один пассажирский «Юнкерс». В сентябре 1943 г. его захватили немцы. Болгарские самолеты в октябре 1944 г. осуществляли сброс грузов своим войскам, окруженным немцами в районе Ратунда- Дреняк.
Китайские ВВС в сентябре 1941 г. приняли уцелевшие самолеты авиакомпании «Евразия» и использовали их для правительственных перевозок. В Португалии «юнкерсы» служили как бомбардировщики до января 1944 г., потом машины законсервировали. Позднее португальские ВВС приобрели трофейные немецкие самолеты и машины французского производства. В Швейцарии Ju 52/3 эксплуатировались как учебные и транспортные.
ВВС армии США в начале 1942 г. получили один реквизированный гражданский самолет и использовали его в Зоне Панамского канала до конца 1943 г.
В Советском Союзе «юнкерсы» появились в подразделениях ГВФ после присоединения республик Прибалтики. Позднее к их парку добавились трофейные машины. Они служили до середины 1949 г.
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Разгрузка Ju 52/3mg10е в Полтаве весной 1942 г.
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Санитарный Ju 52/3mg7е венгерских ВВС, осень 1942 г.
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Португальский «Юнкерс» на аэродроме Синтра, 1940-е гг.
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Один из первых изготовленных в Испании самолетов СASA 352L
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Французский «Тукан» на аэродроме Насан (Вьетнам), начало 1950-х гг.

Во Франции сборку самолетов приостановили в июле 1944 г., когда завод заняли американцы. В Германии и Венгрии производство прекратилось в конце того же года. Во Франции и Испании выпуск «юнкерсов» вели и после войны. Последним снял с производства эти машины завод в Мадриде в 1954 г.
Французские самолеты в 1946–1954 гг. воевали в Индокитае. При этом часть машин оснастили наружной подвеской мелких бомб. ААС-1 высадили ряд довольно крупных парашютных десантов под Луангпрабангом и Хайфоном (летом 1946 г.), Намдинем (январь 1947 г.), Хоабинем (ноябрь 1951 г.).
«Юнкерсы» испанских ВВС участвовали в колониальной войне в Испанской Сахаре. В феврале 1958 г. они сбрасывали грузы осажденному гарнизону Ифни, а затем высадили там парашютный десант. Часть машин приспособили в качестве бомбардировщиков. Они воевали против повстанцев до 1969 г. В Боливии последний Ju 52/3m списали в ноябре 1940 г.
В Болгарии «юнкерсы» служили до середины 1950-х, в Румынии — до начала 1960-х гг. Во Франции их сняли с вооружения весной 1960 г., в Португалии — в 1968 г., в Испании — в 1978 г., в Швейцарии — в сентябре 1982 г.

Ju 52/3mg7e

Размах: 29,3 м
Длина: 18,9 м
Моторы, количество х мощность: 3x830 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 11 000 кг
Максимальная скорость: 270 км/ч
Практический потолок: 5900 м
Дальность: 1300 км
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Junkers Ju 252А-1 Hercules

Junkers Ju 252/352 Hercules Юнкерс Ju 252/352 «Геркулес»


Военно-транспортный самолет. Трехмоторный моноплан с убирающимся шасси. Ju 252 первоначально проектировался как высотный цельнометаллический пассажирский самолет с гермокабиной на 32 места (проект EF 72). Работой руководили К. Крафт и Э. Циндель. Опытный образец гражданского самолета, Ju 252V1, взлетел 5 июня 1942 г. Первым образцом военного варианта стал Ju 252V4 (поднялся в воздух 15 февраля 1943 г.) с упрощенной кабиной и грузовой рампой, созданной ранее для самолета Ju 90V7 и облегчающей загрузку колесной техники. С весны 1943 г. завод «Юнкерс» в Дессау начал изготовлять малую серию Ju 252. При этом часть узлов производилась предприятием в Бернбурге. Всего выпустили 15 Ju 252.
Экипаж — 4 чел., грузоподъемность 3500–4000 кг или 35 пассажиров. Моторы Jumo 211F. Вооружение 1x13+2x7,9.
В 1942 г. самолет модернизировали, полностью отказавшись от гермокабины. Конструкция стала смешанной. Крыло сдвинули назад. Ввели устройство для буксировки планеров. Опытный образец нового варианта, Ju 352V0, переделанный из Ju 252V1, взлетел 18 марта 1943 г. Производство Ju 352 на заводе «Юнкерс» во Фрицларе развернули в ноябре 1943 г. Всего построили 45 Ju 352.
Экипаж — 4 чел., грузоподъемность 3500–4000 кг, с 26-го самолета (в связи с введением облегченного планера)- 3800–4300 кг. Двигатели Bramo 323R-2. Вооружение 1x20+2x13.
Самолеты Ju 252 с апреля 1943 г. поступили на вооружение германских ВВС. Их сразу же привлекли к переброске грузов на Сицилию. Позднее Ju 252 осуществляли транспортные перевозки во Францию, Италию, Грецию и на советско-германский фронт. В частности, в июле 1943 г. они перебрасывали под Днепропетровск запасные авиамоторы.
Ju 352 использовались в самом конце войны как транспортные в тылу, участвовали в эвакуации, вывозя важные грузы и специалистов, а также привлекались к снабжению окруженных группировок. Многие из них были уничтожены, когда войска союзников прорвались к аэродрому в Тутове.
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Опытный образец пассажирского самолета Ju 252V1, 1942 г.
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Один из самолетов малой серии Ju 352, 1943 г.

Производство Ju 352 прекратили в сентябре 1944 г., выпуск Ju 252 завершился раньше — в декабре 1943 г. С вооружения оба типа официально не снимались и эксплуатировались до конца войны.

Ju 352А-1

Размах: 34,2 м
Длина: 24,6 м
Моторы, количество х мощность: 3x1200 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 19 600 кг
Максимальная скорость: 370 км/ч
Практический потолок: 6000 м
Дальность: 3000 км
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Messerschmitt Me 323D-1 Gigant

Messerschmitt Me 323 Gigant Мессершмитт Me 323 «Гигант»


Тяжелый военно-транспортный самолет. Шестимоторный подкосный моноплан смешанной конструкции. Шасси неубирающееся, оригинальной схемы — с пятиколесными тележками. Загрузка — через распашные ворота в носовой части. Спроектирован в КБ фирмы «Мессершмитт АГ» под руководством В. Мессершмитта на базе десантного планера Me 321 В. Опытный образец самолета, Me 323 V1, переделанный из серийного планера Me 321В, впервые взлетел 20 января 1942 г. Серийное производство осуществлялось на заводах «Мессершмитт» в Лейпхейме и Обертраублинге с изготовлением отдельных узлов на заводах «Люфтшиффсбау Цеппелин» (Фридрихсгафен), «Маннесман» (Комотау), «Рат» (Дюссельдорф), «Мэй» (Штутгарт) и «Шкода» (Братислава). Мотоустановки комплектно поступали с завода SNCASO в Мериньяке (Франция). Всего выпущено 198 Me 323 (по другим данным — 201 экз.).
Экипаж — 5–8 чел. Самолет брал 120 солдат с полным снаряжением, или 60 раненых с медперсоналом (при установке съемного пола второго яруса), или груз до 22 т. Это единственная транспортная машина периода Второй мировой войны, обеспечивавшая перевозку средних танков.
Двигатели GR 14N48/49. Вооружение — в зависимости от модификации. Предусмотрен взлет с ракетными стартовыми ускорителями. Me 323 состоял на вооружении только в Германии, с октября 1942 г.
Серийно строились следующие модификации:
— Ме 323D-1 с мотоустановками от французского бомбардировщика Блок MB 175; вооружение 4x7,9 плюс гнезда для 6x7,9 пехотных пулеметов десанта, в строевых частях штатное вооружение усиливалось вплоть до 4x7,9+2x13;
— Me 323D-2 с мотоустановками от самолета LeO 451, доработанными на заводе «Бронзавиа», вооружение 6-8x7,9; в частях также монтировались 13-мм пулеметы;
— Me 323D-6, аналог D-2 с винтами «Шавье», самая массовая модификация, вооружение 6x7,9 плюс 6x7,9 десанта, проводились переделки вооружения аналогично типам D-1 и D-2;
— Ме 323Е-1, вариант предыдущей модификации с вооружением 4x13+2x7,9; ФМе 323Е-2, аналог Е-1 с вооружением 2x20+7x13.
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Шестимоторный Me 323В-1 в полете
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Носовая часть Me 323E-2/WT с усиленным вооружением

С ноября 1942 г. Me 323D начали летать по «воздушному мосту» с Сицилии в Тунис, перевозя горючее, боеприпасы, продовольствие и боевую технику Африканскому корпусу Роммеля. Несли большие потери, что вызвало необходимость усиления вооружения. С ноября 1943 г. эти машины эксплуатировались также на советско-германском фронте. Снабжали заблокированный Крым, а позднее эвакуировали оттуда немцев и их союзников. Базировались Me 323 в Румынии — Галаце и Фокшанах, а садились в Севастополе. В 1944 г. они эвакуировали немецкие войска из-под Риги, позднее осуществляли перевозки в Польше.
Me 323Е сняли с производства в апреле 1944 г. Отдельные «гиганты» дожили до конца войны.

Me 323Е-2

Размах: 55,0 м
Длина: 28,5 м
Моторы, количество х мощность: 6x1140 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 45 000 кг
Максимальная скорость: 250 км/ч
Практический потолок: 4500 м
Дальность: 1100 км
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Siebel Fh 104 Hallore

Siebel Fh 104 Hallore Зибель Fh 104 «Халлоре»


Легкий транспортный самолет. Двухмоторный цельнометаллический моноплан с убирающимся шасси. Создан в КБ фирмы «Флюгцойгбау Галле» (с 1937 г. — «Зибель флюгцойгверке») под руководством Ф. Фехера первоначально как пассажирская машина. Ее опытный образец, Fh 104V1, начал испытываться 25 февраля 1937 г. Серийную постройку на заводе «Зибель» в Галле развернули с 1939 г. Всего выпустили 46 экз.
Экипаж — 1 чел. и 4 пассажира.
Моторы HN 508D.
Вооружения нет.
Все построенные Fh 104 поступили в части Люфтваффе. Они использовались как штабные и связные на протяжении всей войны.
Fh 104 сняли с производства в мае 1942 г.
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Один из серийных Fh 104

Fh 104

Размах: 12,06 м Длина: 9,5 м
Моторы, количество х мощность: 2x280 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 2350 кг
Максимальная скорость: 350 км/ч
Практический потолок: 6600 м
Дальность: 920 км
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Si 204V20 — опытный образец Si 204D

Siebel Si 204 Зибель Si 204


Легкий транспортный и учебный самолет. Двухмоторный цельнометаллический моноплан с двухкилевым оперением и убирающимся шасси. Создан в КБ фирмы «Зибель флюгцойгверке» (SFW) под руководством Ф. Фехера как пассажирская машина. Ее опытный образец, Si 204V1, взлетел 23 мая 1941 г. В том же году завод SFW в Галле начал выпуск гражданских самолетов Si 204А. Прототипом военного варианта Si 204D стал Si 204V3. Военные машины начали строиться с начала 1942 г. на заводе SNCAC в Бурже (Франция) и с июня того же года на заводах «Аэро» и «CKD-Прага» в Праге и «Вальтер» в Янонице (Чехословакия). В годы войны изготовили 1157 Si 204, позднее к ним добавились 179 экз., сделанных в Чехословакии, и 405 экз. — во Франции.
Экипаж — 2 чел. и 5–8 пассажиров (на учебном варианте Si 204D — 2 пилота, инструктор и 4 курсанта). Моторы — в зависимости от модификации. На серийных самолетах вооружения не было.
В годы Второй мировой войны Si 204 состоял на вооружении только в Германии.
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Siebel Si 204D

Серийно строились модификации:
— Si 204А, пассажирский самолет на 8 мест с моторами As 410, малая серия;
— Si 204D, учебно-тренировочный и транспортный вариант с новой носовой частью, моторами As 411ТА-1, поздние серии оснащались усовершенствованными винтами.
Si 204D широко применялись в летных школах Германии для обучения пилотов, штурманов и радистов. Они служили также как штабные и связные машины, персональные самолеты командиров частей и соединений. Вместе с ними аналогично эксплуатировались Si 204А, реквизированные из гражданской авиации.
Несколько Si 204D оборудовали РЛС как учебные для подготовки операторов ночных истребителей. Некоторые оснащенные таким образом машины использовали для патрулирования побережья. Малая серия специальных «противопартизанских» Si 204Е с вооружением 3x13+2xWfgr.21 (пусковые установки НУР) и бомбами до 800 кг проходили войсковые испытания в Белоруссии в 1943–1944 гг.
Производство во Франции приостановилось в августе 1944 г., заводы Чехословакии делали их до конца войны. С вооружения Люфтваффе машины не снимались до самой капитуляции. Трофейные самолеты потом летали в разных странах, в т. ч. и в Советском Союзе. У нас они использовались как пассажирские на Кавказе и Памире, а также в Полярной авиации и в Гидрометеослужбе.
В Чехословакии и Франции Si 204D строились и после войны. Французские самолеты NC 701 «Мартинет» использовались как разведчики, связные и санитарные самолеты в ходе войны в Индокитае в 1948–1954 гг. Существовал вариант «колониального» штурмовика с вооружением 6x7,5 и бомбовой нагрузкой до 300 кг. Их применяли в Индокитае, а позднее в Алжире до мая 1962 г. Во Франции самолет сняли с вооружения в 1964 г.
В Чехословакии до 1950 г. строились транспортные С-103 и военные учебные С-3. Они состояли на вооружении до конца 1950-х гг., причем последний вариант в 1949–1950 гг. служил как бомбардировщик и фоторазведчик.
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«Противопартизанский» Si 204Е, 1943 г.

Si 204D

Размах: 21,33 м
Длина: 11,95 м
Моторы, количество х мощность: 2x600 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 5600 кг
Максимальная скорость: 364 км/ч
Практический потолок: 7500 м
Дальность: 1800 км



ИТАЛИЯ
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КВ. 309 «Папагал» болгарских ВВС

Caproni Са 309 Ghibli/ Papagal Капрони Са 309 «Гибли»/ «Папагал»


Колониальный и легкий транспортный самолет. Двухмоторный моноплан смешанной конструкции с неубирающимся шасси. Создан в КБ фирмы «Капрони аэронаутика Бергамаска» под руководством Ч. Паллавиччино. Опытный образец Са 309 вышел на испытания в конце августа 1936 г. С октября самолет серийно строился на заводе «Капрони» в Понте-Сан-Пьетро. В несколько измененном виде Са 309 выпускался также на заводе «Самолетна фабрика Капрони булгарски» (СФКБ) как Ка-309 «Папагал». Переделкой конструкции в Болгарии руководил К. Калигарис. Всего изготовлено 253 экз., в т. ч. 243 в Италии.
Экипаж — 2–3 чел. и 6 пассажиров (в транспортном варианте). Вооружение 3x7,69 (на серии VI — 1x20+2x7,69), бомбы до 336 кг — только в варианте колониального разведчика-бомбардировщика.
На вооружении в Италии самолет состоял с 1936 г., в Болгарии — с 1941 г.
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Caproni Са 309 Ghibli

Выпускались три основных варианта:
— колониальный разведчик-бомбардировщик с моторами Альфа Ромео 115-1 (позднее Альфа Ромео 115-11), остекленной носовой частью, колесами в обтекателях, вооружением, экипаж 2 чел., серия VI — самолет непосредственной поддержки с усиленным вооружением;
— легкий транспортный самолет на 6 мест (экипаж — 2 чел.) с неостекленным носом, без вооружения;
— болгарский Ка-309 с моторами As 1 °C, без обтекателей шасси;
— легкий транспортный самолет без вооружения, экипаж 3 чел. и 6 пассажиров.
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Английские танкисты осматривают Са 309, захваченный в Северной Африке

Итальянские самолеты в довоенный период служили в Северной Африке. Они осуществляли поисково-спасательные операции в пустыне, перевозили людей и грузы к отдаленным постам, доставляли почту. Са 309 также вели патрулирование границ и периодически привлекались к действиям против непокорных местных племен. С лета 1940 г. использовались в Ливии как разведчики, легкие транспортные и санитарные самолеты. Вели разведку приграничных районов Туниса и побережья, применялись как штурмовики, но из-за больших потерь с декабря 1940 г. постепенно переводились во вспомогательные подразделения.
Как транспортные машины эксплуатировались до января 1943 г. в Северной. Африке, позднее в самой Италии. Болгарские «папагалы» служили только как штабные и связные машины.
Производство в Болгарии прекратили i в 1941 г., в Италии — в 1942 г. Итальянские ВВС к моменту капитуляции страны в сентябре 1943 г. потеряли почти все саJ молеты этого типа. В Болгарии их сняли с вооружения в 1946 г.

СФКБ Ка-309

Размах: 16,2 м
Длина: 12,95 м
Моторы, количество х мощность: 2x240 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 2700 кг
Максимальная скорость: 265 км/ч
Дальность: 1550 км
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Са 148, захваченный британскими войсками в Эритрее, март 1941 г.
Caproni Са 133/148 Капрони Са 133/148
Военно-транспортный и многоцелевой колониальный самолет. Трехмоторный подкосный моноплан смешанной конструкции, боковые моторы в гондолах между крылом и фюзеляжем. Шасси неубирающееся, у Са 133 все колеса в обтекателях. Самолет был создан в КБ фирмы «Сосьета итальяна Капрони» под руководством Р. Вердуцио. Опытный образец Са 133 впервые поднялся в воздух в декабре 1934 г. Самолеты собирались на заводах «Капрони» (Талиедо), «Капрони- Виццола» (Виццола Тичино) и AVIS (Неаполь). С мая 1937 г. в серию пошли усовершенствованные Са 148. Всего изготовили 419 экз. (в т. ч. 106 Са 148), включая гражданские пассажирские самолеты.
Экипаж — 2–4 чел., 12–18 пассажиров. Двигатели P.VIIC16 (Са 133) или P.VII RC (Са 148). Вооружение 4x7,69, бомбы до 500 кг — лишь на колониальном варианте Са 133; все транспортные машины вооружения не имели. Са 133 и Са 148 использовались только итальянскими ВВС.
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Caproni Са133Т

Серийно выпускались следующие варианты:
— Са 133, колониальный многоцелевой самолет (бомбардировщик, разведчик и транспортный); вооружение 4x7,69, бомбы до 500 кг, экипаж — 4 чел.
— Са 133S, санитарный самолет без вооружения, экипаж — 2 чел., брал на борт одного санитара и 10 раненых;
— Са 133Т, военно-транспортный самолет без вооружения, перевозил 16 пехотинцев, или 12 самокатчиков с велосипедами, или одну полевую пушку (в полуразобранном виде);
— Са 133Р, специализированный самолет для обучения парашютистов (16 чел.), отличался от типа Т оборудованием грузовой кабины;
— Са 148, усовершенствованный транспортный самолет со сдвинутой вперед кабиной экипажа, без обтекателей шасси, брал 18 пассажиров;
— Са 148Р, вариант предыдущей модификации с измененным оборудованием, выпускался во время оккупации немцами Северной Италии.
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Са 148Р в римском аэропорту Урбе сразу после войны

Боевое крещение Са 133 произошло во время войны в Абиссинии в марте 1936 г. Эти самолеты вели разведку, бомбили и перевозили солдат и грузы. В конце 1930-х гг. Са 133 являлись основным типом транспортных машин в итальянских колониях. В апреле 1940 г. они принимали участие в захвате Албании, осуществляя посадочные десанты. С лета 1940 г. Са 133 применялись как дневные и ночные бомбардировщики и дальние разведчики на фронтах в Ливии, Эритрее, Эфиопии, Сомали. В апреле 1941 г. их использовали для сброса грузов окруженным итальянским частям на севере Эфиопии.
Самолеты Са 133Т, кроме специальных транспортных эскадрилий, имели истребительные и бомбардировочные полки, использовавшие их как штабные и вспомогательные самолеты. Весной 1940 г. этими машинами был доставлен в Бельгию наземный состав частей итальянского экспедиционного авиакорпуса.
Санитарные Са 133S применялись в Северной и Восточной Африке, а также на советско-германском фронте. В мае — июле 1942 г. их привлекли к эвакуации с о. Сицилия.
После раскола Италии в сентябре 1943 г. Са 133 и Са 148 служили обеим воюющим сторонам для транспортных целей.
Производство Са 148 закончили в 1944 г. Последние машины этого типа сняли с вооружения в Италии в 1956 г.

Са 133Т

Размах: 21,44 м
Длина: 15,45 м
Моторы, количество х мощность: 3x430 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 6700 кг
Максимальная скорость: 230 км/ч
Практический потолок: 5500 м
Дальность: 1000 км
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FIAT G.12T

FIAT G.12 ФИАТ G.12


Военно-транспортный самолет. Трехмоторный цельнометаллический моноплан с убирающимся шасси. Спроектирован в КБ фирмы «Аэронаутика д'Италиа» (авиационное отделение концерна ФИАТ) под руководством Дж. Габриэлли. Создавался первоначально как пассажирский самолет на 14 мест. Опытный образец модификации G.12C совершил первый полет 14 октября 1940 г. Серийное производство было начато в 1941 г. Часть G.12C позднее была переделана в военно-транспортные G.12TR. Для военных целей с самого начала предназначалась модификация G.12T, опытный образец которой взлетел в мае 1941 г. Серийный выпуск всех вариантов осуществлялся на заводе ФИАТ в Турине. Всего построено 104 экз. (военных и гражданских вместе), в т. ч. 73 — во время войны.
Моторы А.74 RC.42. С 22-го G.12T введено вооружение 2x7,69, все остальные самолеты — без оружия.
Самолеты G.12 служили в военной авиации Италии с августа 1941 г., Венгрии-с сентября 1942 г. и Германии — с октября 1943 г.
Существовали следующие военные модификации:
— G.12TR, переделка пассажирского G.12C, 30 мест и 10 на полу, грузовой люк;
— G.12T, самый массовый вариант, 22 места, с 22-го самолета введено вооружение 2x7,69;
— G.12Gondar, вариант типа Т для дальних перелетов с увеличенным запасом горючего, без вооружения;
Ф G.12TR-GA, переделка пассажирских G.12GA в самолеты-танкеры.
С середины 1941 г. G.12 принимали участие в снабжении немецких и итальянских войск в Ливии, совершая регулярные полеты с аэродромов Сицилии. Летом они появились и в СССР, доставляя людей и грузы, вывозя раненых с линии фронта на Дону и под Сталинградом. G.12TR-GA доставляли горючее в Северную Африку. G.12 Gondar с увеличенной дальностью полета осуществляли в 1941 г. перевозки в итальянские колонии в Восточной Африке — Эфиопию, Эритрею, Итальянское Сомали. После раскола Италии две машины достались союзникам, остальные — немцам.
Немцы сосредоточили почти все трофейные итальянские транспортные самолеты в одной части, которая начала действовать с ноября 1943 г. в северной части Италии, Венгрии, Югославии и Южной Германии. Все G.12 Люфтваффе вышли из строя или были уничтожены к концу 1944 г.
Производство G.12 закончили в 1943 г. В 1945 г. его возобновили и строили гражданские модификации до 1950 г. Итальянские ВВС сняли G.12 с вооружения в 1945 г.
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Самолет ФИАТ G. 12Т

G.12T

Размах: 28,6 м
Длина: 20,1 м
Моторы, количество х мощность: 3x770 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 15 000 кг
Максимальная скорость: 390 км/ч
Практический потолок: 8500 м
Дальность: 2300 км
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Piaggio Р.108Т

Piaggio Р.108 С/Т Пьяджо Р.108 С/Т


Военно-транспортный самолет. Четырехмоторный цельнометаллический моноплан с убирающимся шасси. Транспортный вариант тяжелого бомбардировщика Р. 108В. Последний был создан в КБ фирмы «Сосьета анонима Пьяджо» под руководством Дж. Казираджи. Бомбардировщик произвел свой первый полет 24 ноября 1939 г. Серийное производство Р.108В начали на заводе «Пьяджо» в Финале-Марина в сентябре 1940 г. В 1942 г. на базе бомбардировщика спроектировали дальний пассажирский лайнер Р.108С с гермокабиной на 32 места. Опытный образец его впервые поднялся в воздух 16 июля 1942 г. Однако заложенная серия из 5 экз. еще на заводе была переделана в военно-транспортные машины. А 7 сентября совершил первый полет «настоящий» транспортный Р.108Т. С февраля 1943 г. завод начал их делать серийно. Всего построили 6 Р.108С и 5 Р.108Т.
Экипаж — 5 чел. Двигатели Р.ХИ RC.35. Вооружение — в зависимости от модификации.
Р.108 С/Т состояли на вооружении в Италии с июля 1943 г., в Германии — с ноября 1943 г.
Таким образом, серийно выпускались два варианта:
— Р.108С с гермокабиной на 56 мест, без вооружения (немцы ставили 4x13, доработка велась в мастерских в Мюльдорфе);
— Р.108Т с негерметичной кабиной на 60 мест, грузовым люком, усилен ным полом, измененным оперением, вооружение 4x12,7.
Итальянские ВВС успели получить только Р.108С, но использовали их очень мало. Все эти машины были захвачены в сентябре 1943 г. немцами. Им же достались Р.108Т, находившиеся в это время на заводе. Люфтваффе применяли их для перевозок на Восточном фронте. Особую роль они сыграли при эвакуации войск из Крыма в 1944 г. Каждый самолет забирал по 100–125 чел. Кроме Р. 108 С/Т в перевозках тогда участвовали два разоруженных Р. 108В.
Производство Р.108Т закончили в 1944 г. Германские ВВС эксплуатировали итальянские машины вплоть до капитуляции.

Р.108С

Размах: 33,1 м
Длина: 25,77 м
Моторы, количество х мощность: 4x1500 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 32 000 кг
Максимальная скорость: 435 км/ч
Практический потолок: 6650 м
Дальность: 4000 км
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Военно-транспортный S. 75 венгерских ВВС, весна 1941 г.

SIAI S.75


Военно-транспортный самолет. Трехмоторный моноплан смешанной конструкции с убирающимся шасси. Военный вариант пассажирской машины на 30 мест, спроектированной в КБ фирмы «Сосьета итальяна аэроплани идроволанти» (SIAI) под руководством А. Маркетти. Опытный образец S.75 взлетел 6 ноября 1937 г. Серийное производство самолета в 1938 г. начал завод SIAI в Сесто-Календе. В том же году пассажирские S.75 начали эксплуатироваться на авиалиниях Италии, а с конца года — Венгрии. В 1938 г. первый S.75 был куплен итальянскими ВВС, но это была обычная гражданская машина. Летом 1940 г., после вступления страны в войну, начал выпускаться специальный военно-транспортный вариант (иногда обозначался S.75bis).
Всего изготовлено 94 экз. (военных и гражданских).
Итальянские пассажирские S.75 были реквизированы ВВС в июле 1940 г., доработкам не подвергались. Венгерские самолеты, принадлежавшие компании «Малерт», включены в ВВС Венгрии весной 1941 г. и переоборудованы для воздушно-десантных операций, в частности, на них смонтировано вооружение.
Экипаж — 3 чел., 30 пассажиров или 24 солдата с полным снаряжением. Двигатели Альфа Ромео 126RC.34 (на большинстве самолетов), А.80 (по другим данным, P.XIRC.40) — на части пассажирских машин выпуска 1940 г. или WMK-14B (на самолетах для Венгрии). Вооружение на бывших итальянских пассажирских самолетах отсутствовало. На SM.75 ВВС Венгрии монтировали 2x7,9, на военно-транспортном варианте для итальянской авиации — 1x12,7.
Самолетами S.75 располагали: военная авиация Италии — с 1938 г., Венгрии-с весны 1941 г., Германии — с ноября 1943 г.
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SIAI S.75 (ранней серии)
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На этой венгерской машине хорошо видны две верхние стрелковые точки

Существовали следующие варианты машины, применявшиеся в войне:
— бывшие итальянские пассажирские S.75 на 30 мест, моторы Альфа Ромео 126RC.34 или А.80 (P.XIRC.40), без вооружения;
— экспортные для Венгрии, моторы WMK-14B, позднее вооруженные 2x7,9;
— военно-транспортные с новым, упрощенным, оборудованием кабины на 24 места, коками винтов и вооружением 1x12,7, имели вертикальное оперение по типу самолета S.82 (укороченное по высоте), поздние серии выпускались с килем от S.82 полной высоты.
Итальянские S.75 осенью 1940 г. привлекли к переброске войск в Албанию. Позднее они в основном занимались перевозкой людей и различных грузов в Восточную и Северную Африку. S.75 сыграли немалую роль в снабжении итальянских войск в Эфиопии, Эритрее и Сомали в 1940–1941 гг. Позднее они действовали в рамках «воздушного моста» с Сицилии в Тунис. Летом 1942 г. участвовали в эвакуации с Сицилии. В это же время специально оборудованный S.75 совершил тайный перелет в Токио.
После капитуляции Италии большая часть самолетов этого типа была захвачена немцами и включена в состав Люфтваффе. S.75 базировались в северной части Италии, затем — в Венгрии и Баварии до конца 1944 г. Совершали полеты в Югославию и на Восточный фронт. К началу 1945 г. все машины были потеряны в ходе боевых действий.
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S.75 из 1-й транспортной группы итальянских ВВС, использовавшийся королем Умберто II, потерпел аварию при посадке в Пизе в декабре 1944 г.

Венгерские S.75 в апреле 1941 г. приняли участие во вторжении в Югославию, высадив воздушный десант, который должен был захватить мост на канале Франца-Иосифа. Впоследствии они привлекались к обеспечению венгерской армии на советско-германском фронте.
S.75 сняли с производства в 1943 г. Последний из них списали в Италии в 1949 г.

S.75

Размах: 29,7 м
Длина: 21,6 м
Моторы, количество х мощность: 3x750 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 14 500 кг
Максимальная скорость: 369 км/ч
Практический потолок: 7000 м
Дальность: 2280 км
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S.82, действовавший на стороне антигитлеровской коалиции, май 1945 г.

SIAI S.82


Военно-транспортный самолет и дальний бомбардировщик. Трехмоторный моноплан смешанной конструкции с убирающимся шасси. Дальнейшее развитие типа S.75. Спроектирован в КБ фирмы «Сосьета итальяна аэроплани идроволанти» (SIAI) под руководством А. Маркетти. Опытный образец транспортного самолета S.82 совершил первый полет 30 октября 1939 г. В конце того же года на заводе SIAI в Сесто-Календе начали их серийное производство. Всего выпущено 65 экз. За характерное «брюхо» имел прозвища «Марсупиале» («Сумчатый») и «Кангуро» («Кенгуру»),
Экипаж — 4–8 чел. (последняя цифра — для бомбардировочного варианта), 40 пассажиров или груз до 4000 кг. Габариты грузовой кабины допускали перевозку самолета-истребителя с отстыкованными крыльями. Моторы Альфа Ромео 128RC.21 (на первых сериях Альфа Ромео 128RC.18). Вооружение 1x12,7+2x7,69 (транспортный самолет), 1x12,7+3x7,69 (бомбардировщик), часть транспортных самолетов стрелкового вооружения не имела, бомбы до 4000 кг (нормальная загрузка 1350–2700 кг).
S.82 состояли на вооружении в Италии с 1940 г., в Германии — с февраля 1942 г.
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SIAI S.82

Выпускались два основных варианта:
— военно-транспортный;
— бомбардировщик («Армато»), строился с февраля 1940 г., имел выдвижную подфюзеляжную гондолу бомбардира с установкой 1x7,69 вниз-назад;
С июня 1940 г. S.82 перебрасывали подкрепления в Восточную Африку, в т. ч. доставили 50 истребителей в Эфиопию. В мае 1941 г. перевозили пулеметы и патроны мятежным войскам Рашида Али в Ираке, совершая посадки в Мосуле. С 1941 г. на фронте появились «Армато».
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S.82 Люфтваффе, захваченный советскими войсками на аэродроме Виттенберг (Германия), весна 1945 г.
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Разоруженный S.82, эксплуатировавшийся итальянскими ВВС после войны
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S.82 послевоенного выпуска с американскими моторами Пратт-Уитни R-1830

Они по ночам бомбили цели в Палестине и Северной Африке. Позднее были вытеснены новыми бомбардировщиками Р.108В и переведены в транспортные части. Как транспортные самолеты S.82 занимались перевозками в Ливию, Тунис и периодически в Югославию. Позднее их привлекли к доставке подкреплений на Сицилию и Сардинию, а затем для эвакуации войск оттуда.
После капитуляции Италии около двух третей S.82 попало в руки немцев, а остальные достались союзникам. Их активно эксплуатировали «союзные ВВС» на юге, авиация «республики Сало» и Люфтваффе на севере.
Немцы впервые получили S.82 в феврале 1942 г. и использовали в Северной Африке. Их частично перевооружили по схеме 1x13+2x7,9 немецкими пулеметами. Осенью 1943 г. парк Люфтваффе пополнился самолетами, захваченными в Италии. Немцы летали на них в Италии, Венгрии и Германии до марта 1945 г., когда последние четыре машины уничтожили советские танки.
После войны выпуск самолетов продолжили на заводе SIAI до 1948 г. Послевоенные машины отличались американскими моторами Пратт-Уитни R-1830 и не несли вооружения. Последний из них списали в Италии в августе 1960 г.

S.82 (выпуска 1942 г.)

Размах: 29,7 м
Длина: 22,7 м
Моторы, количество х мощность: 3x950 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 18 200 кг
Максимальная скорость: 328 км/ч
Практический потолок: 6100 м
Дальность: 3970 км



СССР



Ли-2 (ПС-84)


Военно-транспортный самолет и дальний бомбардировщик. Двухмоторный цельнометаллический моноплан с убирающимся шасси. Военный вариант пассажирского самолета ПС-84, являвшегося модификацией американского DC-3-178, лицензию на который приобрели в ноябре 1937 г. Переработкой конструкции DC-3 под отечественные требования руководили А.А. Сеньков и Б.П. Лисунов. Опытный образец ПС-84, собранный из узлов, изготовленных в США, проходил испытания в сентябре — декабре 1939 г. Сборку из импортных деталей начали с лета 1939 г., к настоящему серийному производству приступили весной 1940 г. Эти машины поступили в ГВФ, ВВС и ведомственную авиацию.
В мае — июне 1940 г. государственные испытания проходил военно-транспортный ПС-84К (на 26 десантников с полным снаряжением) с усиленным полом, грузовым люком и измененным интерьером кабины. Несколько ранее был изготовлен опытный образец санитарного ПС-84И для перевозки 18 лежачих и 3 сидячих раненых плюс один санитар. Элементы конструкции этих опытных машин были внедрены в серийные самолеты, выпускавшиеся в годы войны. ПС-84 (с сентября 1942 г. именовались Ли-2) строились заводами № 84 в Химках (с января 1942 г. — в Ташкенте), № 124 — в Казани и № 126 — в Комсомольске-на-Амуре (только в послевоенный период). Всего было изготовлено 4863 экз., в т. ч. 2258 до июня 1945 г. (включая собранные из американских деталей).
Экипаж 4–6 чел., 14–28 пассажиров или груз до 1600 кг, при снятии части оборудования до 2500 кг. Моторы М-62 И Р.
С июля 1941 г. на отдельных машинах монтировались самодельные пулеметные установки. С августа начато оснащение самолетов ВВС и ГВФ 1 — 3x7,62. На заводе № 84 введена установка верхней турели с августа, бортовых и носового пулемета — с сентября. С апреля 1942 г. появились опытные установки под 12,7-мм пулеметы. С сентября того же года на заводе монтировалось вооружение 1x12,7+3x7,62. Одновременно приступили к перевооружению аналогичным образом самолетов более раннего выпуска. Непосредственно в частях устанавливались 3 — 4x7,62, 1x12,7+1x20 и т. д.
С начала 1942 г. на фронте на ПС-84 начали монтировать бомбодержатели. С мая 1942 г. штатное бомбовое вооружение устанавливалось прямо на заводе, одновременно различными предприятиями аналогично дорабатывались самолеты предыдущих серий. Бомбовая нагрузка до 1000 кг.
В годы Второй мировой войны Ли-2 использовались советскими ВВС и морской авиацией, а также с августа 1944 г. — ВВС Польши.
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Один из первых выпущенных ПС-84 был оборудован мостом с бомбодержателями
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ЛИ-2Т (выпуска 1945 г.)
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Разгрузка военного ПС-84 в Ленинграде. Хорошо видна верхняя турель МВ-3 и бортовые шкворневые установки

В годы войны серийно выпускались модификации:
— ПС-84 пассажирский на 13–21 место, экипаж — 5 чел. (в военное время — 4 чел.), строился до июля 1941 г., с конца 1940 г. комплектовался храповиками под автостартеры, зимними лобовыми капотами, оборудование, винты и колеса отечественные (ранее — американские), с августа 1941 г. устанавливалось стрелковое вооружение 1 — 3x7,62;
— ПС-84 военно-транспортный, строился с июля 1941 г., экипаж — 4 чел., имел упрощенное оборудование салона, без кресел, усиленный пол, с августа — грузовую дверь на левом борту, бронеспинки пилотских кресел, вооружение 4x7,62, с октября 1941 г. часть самолетов комплектовалась для санитарных перевозок на 18 лежачих, 2 сидячих раненых и одного санитара, с марта 1942 г. двери, внутренние перегородки и некоторые другие узлы изготовлялись из дерева;
— ПС-84 (с сентября 1942 г. — Ли-2) многоцелевой (транспортный и ночной бомбардировщик), выпускался с июня 1942 г., имел дополнительные бензобаки, систему наддува основных баков отработанными выхлопными газами, усиленное шасси, антиобледенительную систему, экипаж- 4 чел., вооружение 4x7,62, с сентября- 1x12,7+3x7,62, бомбы до 1000 кг;
— Ли-2НБ, ночной бомбардировщик с вооружением 1x12,7+2x7,62, бомбы до 1000 кг, застекленная выпуклая дверь слева, экипаж — 6 чел.;
— Ли-2Т, военно-транспортный самолет без вооружения и системы отопления, в салоне — откидные фанерные лавки, экипаж — 4 чел., выпускался с мая 1945 г.;
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Ли-2НБ на испытаниях, декабрь 1943 г.
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Грузовой Ли-2Т, выпущенный в июле 1945 г.
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Ли-2Т на аэродроме в Мукдене (Маньчжурия), август 1945 г.

Первый построенный ПС-84 использовали как санитарный в «зимней» войне с Финляндией. К началу Великой Отечественной машины этого типа имелись в гражданской авиации, бригаде особого назначения ВВС, морской авиации и авиации НКВД. Пассажирские ПС-84 после нападения Германии были сосредоточены в авиагруппах ГВФ, приданных фронтам и флотам, в основном в Особой Московской авиагруппе (ОМАГ). С первых дней войны они обеспечивали перевозки людей и грузов в интересах вооруженных сил. В октябре 1941 г. участвовали в срочной переброске в район Орла частей 5-го воздушно-десантного корпуса. В том же месяце снабжали по воздуху гарнизон о. Даго.
С начала октября 1941 г. был организован знаменитый «воздушный мост» в Ленинград. В январе — феврале 1942 г., в ходе контрнаступления под Москвой, ПС-84 привлекались к выброске воздушных десантов, в частности, под Вязьмой. Позже они сбрасывали грузы десантникам и конно-механизированным группам, прорвавшимся в тыл противника.
Как бомбардировщики ПС-84 впервые использовали в Карелии в марте 1942 г. Это были кустарно переделанные машины. Первой же операцией «настоящих» бомбардировщиков стал налет на Щигры 24 июня 1942 г. Ли-2 с бомбами активно использовали в боях на Дону и под Сталинградом. Их количество в АДД постоянно возрастало. В феврале 1944 г. они участвовали в массированных ночных налетах на города Финляндии, в сентябре того же года бомбили Венгрию, в декабре — Восточную Пруссию. Последний случай применения Ли-2 в больших количествах в качестве бомбардировщиков — удары по Кенигсбергу в апреле 1945 г., при этом часть вылетов совершалась днем.
Всю войну с Ли-2 выбрасывались разведывательные и диверсионные группы в тылу врага. С сентября 1942 г. самолеты начали летать к партизанам, а со следующего года эта практика приобрела массовый характер.
В 1944 г. Ли-2 вместе с С-47 обеспечили выброску парашютистов на Букринском плацдарме за Днепром. В июле — августе того же года Ли-2 доставляли грузы бойцам Словацкого национального восстания, позднее они оперировали и в Югославии. Закончили войну, перевозя горючее стремительно наступавшим в Маньчжурии частям Советской армии. В Манчжурии и на Южном Сахалине они также высаживали посадочные десанты.
Ли-2 сняли с производства в 1953 г. В Польше последний Ли-2 списали в мае 1974 г., в СССР они летали до начала 1980-х гг. В послевоенный период эти самолеты состояли на вооружении в десяти странах, участвовали в ряде локальных вооруженных конфликтов. Они привлекались к перевозкам для нужд советских войск в Китае в конце 1940-х и начале 1950-х гг., работали в Северном Китае и Корее в ходе Корейской войны, участвовали в подавлении восстания в Венгрии в 1956 г. Последней войной для Ли-2 стала Вьетнамская. Летом 1968 г. эти машины (в т. ч. и с советскими экипажами) осуществляли сброс людей и грузов над Южным Вьетнамом.
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11и-2НБ вылетает на ночную бомбежку, 30 декабря 1944 г.
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Ли-2 выпуска конца 1940-х гг. с макетом верхней турели стоит на Поклонной горе в Москве

Ли-2 (в варианте бомбардировщика, выпуск 1943 г.)

Размах: 28,83 м
Длина: 19,65 м
Моторы, количество х мощность: 2x1000 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 11 500 кг
Максимальная скорость: 281 км/ч
Практический потолок: 5600 м
Дальность: 2350 км
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Ще-2

Ще-2


Военно-транспортный самолет. Двухмоторный подкосный деревянный моноплан с двухкилевым оперением. Шасси неубирающееся сменное (колеса/лыжи), колеса в обтекателях. Разработан в КБ завода № 47 под руководством А.Я. Щербакова с использованием узлов самолетов У-2, Ил-2 и Ла-5. Опытный самолет ТС-1, ставший прототипом Ще-2, совершил первый полет в феврале 1942 г., летом 1943 г. прошел государственные испытания и с лета 1944 г. строился серийно на заводе № 47 (Чкалов, ныне Оренбург). Всего изготовили 507 экз. (по другим данным — 550 экз.).
Экипаж — 2 чел. Нагрузка — 9 десантников с полным снаряжением, или 11 раненых, или 1000 кг груза. Моторы М-11 Д. Вооружения нет. Ще-2 состоял на вооружении в Советском Союзе с 1944 г., в Польше — с начала 1945 г.
Использовался как грузовой (в частности, в тылу для перевозок грузов на авиазаводы), санитарный, учебный для подготовки парашютистов и штурманов.
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Опытный самолет ТС-1 на испытаниях, 1942 г.
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Серийный Ще-2

В конце войны применялся на фронте, участвовал в обеспечении Берлинской операции.
Производство Ще-2 прекратили летом 1946 г. В Польше их сняли с вооружения в сентябре 1947 г., в Советском Союзе эти машины летали до начала 1950-х гг.

Ще-2

Размах: 20,48 м
Длина: 14,27 м
Моторы, количество х мощность: 2x140 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 3400 кг
Максимальная скорость: 154 км/ч
Практический потолок: 3000 м
Дальность: 640 км
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Опытный ночной ближний бомбардировщик НББ

Як-6


Легкий транспортный самолет. Двухмоторный деревянный моноплан с неубирающимся шасси. Спроектирован в ОКБ-115 под руководством А.С. Яковлева первоначально в виде ближнего ночного бомбардировщика НББ. На самолете целиком использовали две мотоустановки от учебного УТ-2. Первый полет опытного образца этой машины в транспортном варианте без вооружения состоялся 19 августа 1942 г. Серийное производство Як-6 начали в конце 1942 г. Самолет строился на заводах № 47 (Чкалов, ныне Оренбург), № 464 (Долгопрудный) и № 471 (Шумерля). Всего выпустили 381 экз.
Экипаж — 2 чел., 4 пассажира и 130 кг груза. Моторы М-11Ф. Вооружения нет. На нескольких машинах на фронте устанавливались реактивные снаряды — ЮхРС-82.
Самолет состоял на вооружении только в СССР с начала 1943 г.
Як-6 первоначально поступали в эскадрильи легкомоторных самолетов отдельных транспортных полков и использовались совместно с У-2 и П-5, в частности, при снабжении окруженных частей под Демянском. Много машин стали штабными и связными, перевозили офицеров, наземный состав авиаполков, запчасти, почту. Один самолет имел полк «Нормандия — Неман». В 1944 г. в Белоруссии их пытались применить как легкие штурмовики с подвеской РС-82.
Производство Як-6 прекратили в конце 1943 г.
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Як-6
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Серийный транспортный Як-6

Як-6

Размах: 14,0 м
Длина: 10,35 м
Моторы, количество х мощность: 2x140 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 2300 кг
Максимальная скорость: 183 км/ч
Практический потолок: 3380 м
Дальность: 580 км



США
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Пара F-2 из 1-й аэрофотосъемочной группы в полете над Аляской, 1941 г.

Beech С-45 (UC-45)/ JRB Expeditor Бич С-45 (UC-45)/



JRB «Экспедитор»


Легкий транспортный, учебный и аэрофотосъемочный самолет. Двухмоторный цельнометаллический моноплан с двухкилевым оперением и убирающимся шасси. Спроектирован в КБ «Бич эйркрафт корпорейшн» под руководством У. Бича на базе скоростной пассажирской машины «модель 18» (2 члена экипажа и 6 пассажиров, начало испытаний 15 января 1937 г.). Первым военным вариантом стал М-18R — легкий разведчик для китайских ВВС с вооружением 1x7,62, бомбы до 80 кг. В 1939 г. построили аэрофотосъемочный самолет F-2, принятый в 1940 г. на вооружение Авиационного корпуса филиппинской армии, а позднее и ВВС армии США. И, наконец, в 1940 г. появился опытный ХС-45 на базе модели В18, положивший начало большому семейству «экспедиторов», выпускавшихся для американской авиации. F-2 и С-45 серийно строились на заводе «Бич» в Уичите с 1940 г., массовое производство развернули в 1942 г. Всего выпустили 5257 экз. (включая учебные АТ-7, АТ-7В, АТ-11 (SNB) и аэрофотосъемочные (F-2, F-2A, F-2B и JRB-1), из них 1427 чисто транспортных.
Экипаж — 2 чел. и 5–8 мест для пассажиров. Двигатели R-985. Вооружение на транспортных модификациях отсутствовало.
Самолет состоял на вооружении ВВС армии (как С-45, с января 1943 г. — UC-45) и флота США (как JRB) с 1940 г., в Китае (M-18R) — с 1940 г., Канаде — с 1942 г., Великобритании и Франции — с 1944 г.
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Beech JRB-1 Expeditor

Серийно строились следующие модификации:
— С-45 на 6 мест с моторами R-985-17;
— С-45А на 8 мест с моторами 2xR-985-AN1 (поздние серии имели R-985-AN3 или R-985-B5);
— JRB-2 на 5 мест с моторами R-985-17 и оборудованием по нормам флота;
— С-45В (JRB-3, в Англии именовался «Экспедитор» I), транспортный на 6 мест с усовершенствованным оборудованием;
— C-45F (JRB-4, «Экспедитор» II) на 7 мест с удлиненной носовой частью;
— UC-45D, переделка учебного АТ-7 в транспортный самолет;
— UC-45E, аналогичная переделка АТ-7 В.
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«Экспедитор» С. 2 из 728-й эскадрильи английской морской авиации у побережья Мальты, февраль 1950 г.
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«Экспедитор» II из 353-й эскадрильи британских ВВС, аэродром Палам (Индия), начало 1945 г.

С 1940 г. F-2 начали размещаться на Филиппинах и впоследствии, в декабре 1941 г., попали под удар японской авиации. Позднее их использовали для картографирования Аляски при прокладке трассы «Апсиба». С-45 сперва использовались только на территории США как штабные и связные, а затем постепенно распространились по всем театрам боевых действий.
Французы применяли «экспедиторы» с 1944 г. в Северной Африке, затем на фронте в южной части Франции и в Германии. Англичане использовали их на Цейлоне с 1943 г., в Индии и Бирме — с начала 1945 г. как самолеты связи. Некоторое количество машин эксплуатировалось и в самой Великобритании. Канадские машины работали только на своей территории. Китайские M-18R служили в основном как учебные бомбардировщики.
Самолеты семейства «18» окончательно сняли с производства в ноябре 1969 г. ВВС США эксплуатировали их до ноября 1963 г., флот — до 1975 г., армейская авиация-до 1976 г. В британских ВВС они служили до 1946 г.

С-45А

Размах: 14,53 м
Длина: 10,44 м
Моторы, количество х мощность: 2x450 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 3560 кг
Максимальная скорость: 215 км/ч
Практический потолок: 6100 м
Дальность: 1130 км
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UC-78B «Бобкэт» ВВС армии США, 1943 г.

Cessna UC-78/ JRC-1 Bobcat Сессна UC-78/ JRC-1 «Бобкэт»


Легкий транспортный и учебный самолет. Двухмоторный моноплан смешанной конструкции с убирающимся шасси. Военный вариант небольшого (на 5 мест) пассажирского самолета Т-50, созданного в КБ фирмы «Сессна эйркрафт» под руководством Т. Сэлтера и Д. Уоллеса. Опытный образец Т-50 поднялся в воздух в марте 1939 г. С конца того же года эти самолеты серийно строились на заводе «Сессна» в Уичите. В 1940 г. построили первый военный вариант, учебный АТ-8. С 1941 г. военные самолеты начали выпускаться серийно. Кроме АТ-8 производились АТ-17 того же назначения и другие модификации. Всего изготовили 5402 самолета на базе Т-50 (военных и гражданских). Чисто транспортные UC-78B пошли с конвейера в январе 1943 г.
Экипаж — 2 чел. и 4 пассажира. Моторы L-4MB (на экспортных и гражданских машинах), R-755-9 (на АТ-8, АТ-17, UC-78A/B/C). Вооружения нет.
Эти машины эксплуатировались армией и флотом США с 1941 г. (как транспортные- с начала 1942 г.), ВВС Канады (под названием «Крэйн») — с 1941 г.
Серийно строились:
— «Крэйн» I с моторами L-4MB, учебный и легкий транспортный для экспорта в Канаду;
— «Крэйн» II с усовершенствованным оборудованием;
— UC-78A, реквизированные ВВС армии гражданские самолеты Т-50 с моторами L-4MB;
— U С-78 В, легкие транспортные самолеты на базе учебных АТ-17В с моторами R-755-9, самая массовая модификация, эксплуатировались морской авиацией как JRC-1;
— UC-78C на базе AT-17D с отличиями по оборудованию.
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Cessna UC-78B Bobcat

Транспортные UC-78A/B/C использовались как штабные, связные, санитарные самолеты не только в тылу, но и на фронте. В частности, они обеспечивали снабжение передовых частей на Новой Гвинее. Канадские «крэйны» летали только на территории своей страны и ни в каких боевых операциях не участвовали.
Выпуск UC-78 прекратили в 1944 г. С вооружения в США их сняли в 1949 г.

UC-78C

Размах: 12,78 м
Длина: 10,0 м
Моторы, количество х мощность: 2x245 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 2586 кг
Максимальная скорость: 314 км/ч
Практический потолок: 6000 м
Дальность: 1200 км
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LB-30A («Либерэйтор» I) британских ВВС на трассе через Атлантику

Consolidated С-87/С-109 Liberator Express Консолидейтед С-87/С-109 «Либерэйтор Экспресс»


Военно-транспортный самолет. Четырехмоторный цельнометаллический моноплан с двухкилевым оперением. Шасси убирающееся трехколесное с носовой стойкой. Носовая часть фюзеляжа откидная, для удобства загрузки. Создан на базе тяжелого бомбардировщика В-24 «Либерэйтор». В-24 был спроектирован в КБ «Консолидейтед эйркрафт корпорейшн» под руководством А. Лэддена.
Опытный образец бомбардировщика, ХВ-24, поднялся в воздух 29 декабря 1939 г. Серийное производство этих самолетов развернули в декабре 1940 г. Опытный образец транспортного варианта, ХС-87, переделали из разбитого бомбардировщика B-24D. Эту модификацию строил завод «Консолидейтед» в Форт-Уорте. Пробную переделку танкера ХС-109 (из В-24Е) осуществили в одном из модификационных центров ВВС. Впоследствии подобные центры вели такую переделку сериями. Всего выпустили 286 С-87 и 281 С-109.
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Consolidated С-87 Liberator Express

Еще один транспортный вариант этой машины, С-87С (RY-3), строил завод «Консолидейтед» в Сан-Диего. Их собрали 28 экз.
Экипаж — 4 чел., полезная нагрузка до 4000 кг, у танкера С-109 — 9060 л топлива. Двигатели R-1830. Вооружения нет.
Транспортные самолеты на базе В-24 использовались в США с мая 1941 г., в Великобритании — с октября 1942 г.
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Танкер С-109 на одном из аэродромов Англии, декабрь 1944 г. Эти машины доставляли горючее на передовые аэродромы во Франции
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Опытный образец С-87 на испытаниях
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«Коммандо» — персональный самолет У.Черчилля

Выпускались следующие модификации С-87/С-109:
— С-87 на базе B-24D с моторами R-1830-43, для флота строился аналогичный RY-2 с отличиями по оборудованию, в Великобритании С-87 именовался «Либерэйтор» C.VII;
— С-87 А, аналогичный С-87, но со спальными местами, выпускался для флота как RY-1;
— С-109, танкер на базе В-24Е и B-24D;
— С-87С, транспортный вариант самолета PB4Y-2 «Прайвэтир» на 28 пассажиров с моторами R-1830-94, от С-87 отличался удлиненным фюзеляжем и однокилевым оперением, на флоте именовался RY-3, в Великобритании — «Либерэйтор» С.IX.
С мая 1941 г. в США в эксплуатацию как транспортные поступили бомбардировщики В-24А. Использовались они в основном для перевозки за рубеж различных делегаций (бывали и в Москве). Впоследствии для грузовых перевозок американцы применяли и реквизированные самолеты английского заказа LB-30 и LB-30A. Они летали на линиях, связывавших Америку с Англией, а также на Тихом океане, совершая рейсы на Гавайи и в Австралию. С 1943 г. их заменили С-87 и С-87А. С-109 перевозили горючее из Индии на базы ВВС армии США в Китае в 1944 г.
Англичане использовали как транспортные с октября 1942 г. бомбардировщики «Либерэйтор» I и II, а затем также самолеты модификаций III и VI. В частности, в октябре 1942 г. — январе 1943 г. «либерэйторы» обслуживали трассу из Шотландии в Москву (аэродром Кратово). Один «Либерэйтор» был переделан в личный самолет премьер-министра У. Черчилля, называвшийся «Коммандо». Он имел салонный интерьер и однокилевое оперение (переделка велась в мастерских авиакомпании ВОАС). Самолеты типа С.VII поступили в Великобританию в 1944 г. и с июля летали между метрополией и Дальним Востоком. «Либерэйторы» С.IX в основном эксплуатировались на трансатлантическом маршруте.
С-87С (RY-3) сняли с производства в октябре 1945 г. Последние машины американская морская авиация списала в 1950 г. ВВС Индии эксплуатировали грузовые «либерэйторы» до начала 1970-х гг.
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С-109 из 2-й транспортной эскадрильи сливает горючее в бензовозы на одном из аэродромов Китая, 1945 г.

С-87

Размах: 33,54 м
Длина: 20,22 м
Моторы, количество х мощность: 4x1200 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 25 455 кг
Максимальная скорость: 493 км/ч
Практический потолок: 9450 м
Дальность: 4670 км
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С-46 ВВС армии США
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Curtiss С-46 А Commando

Curtiss С-46 commando Кэртис С-46 «Коммандо»


Военно-транспортный самолет. Двухмоторный цельнометаллический моноплан с убирающимся шасси. Военный вариант пассажирского самолета CW-20 (36 мест), созданного в КБ филиала «Кэртис-Райт корпорейшн» в Сент-Луисе. CW-20A впервые взлетел 26 марта 1940 г., затем был переделан в опытный транспортный самолет ХС-55 и далее проходил испытания как военный. Серийное производство усовершенствованных С-46 (CW-20T) начали в мае 1942 г. Самолет строился на заводах «Кэртис- Райт» в Буффало, Сент-Луисе и Луисвилле и «Хиггинс эйркрафт» в Нью-Орлеане. Всего выпущено 3183 экз.
Экипаж — 4 чел. и 33–50 пассажиров или 4550–7260 кг груза. Моторы R-2800. Вооружения нет.
В период Второй мировой войны С-46 состоял на вооружении только в США, с июля 1942 г.
Серийно выпускались следующие модификации:
— С-46 с моторами R-2800-43, пассажирский самолет на 33 места; — С-46 А с моторами R-2800-51, грузовой дверью, усиленным полом, упрощенным интерьером салона на 50 мест;
— C-46D с грузовыми дверями с обеих сторон;
— C-46F, вариант предыдущей модификации с моторами R-2800-75;
— С-46Е с новой носовой частью и одной грузовой дверью;
— R5C-1, аналог С-46А для авиации флота США, отличавшийся по оборудованию.
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С-46А на испытаниях в НИИ ВВС, 1945 г.

Большая часть С-46 использовалась на Тихоокеанском театре военных действий, в основном на трассе, связывавшей Индию и Китай через Гималаи. После захвата японцами всего побережья Китая, Индокитая и Бирмы это был единственный путь снабжения войск Чан Кайши. Эти самолеты участвовали в обеспечении наступления англо-американских войск в Бирме в 1945 г. С-46 также применялись и в десантных операциях. С них выбрасывались парашютисты и они буксировали грузовые планеры, например, при высадке на о. Минданао. Некоторое количество С-46 эксплуатировалось на территории самих США и в Европе.
Советский Союз получил в 1944 г. по ленд-лизу один самолет, который несколько лет использовался как вспомогательный в НИИ ВВС.
Производство С-46 прекратили в 1945 г. ВВС США сняли их с вооружения в 1953 г., в резерве они сохранялись до 1960 г. В послевоенный период эти машины эксплуатировались на Тайване, в Египте и ряде стран Латинской Америки. ВВС Израиля применяли С-46 для высадки парашютных десантов на Синае в 1956 г. В 1958–1961 гг. их использовали для снабжения мятежников на островах Суматра и Целебес в Индонезии.

С-46А

Размах: 32,96 м
Длина: 23,35 м
Моторы, количество х мощность: 2x2000 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 25 500 кг
Максимальная скорость: 440 км/ч
Практический потолок: 8400 м
Дальность: 1820 км
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С-39 в полете вблизи Сакраменто (Калифорния), сентябрь 1939 г.

Douglas С-32/С-39 Дуглас С-32/С-39


Военно-транспортный самолет. Двухмоторный цельнометаллический моноплан с убирающимся шасси. Военный вариант пассажирского DC-2, созданного в КБ «Дуглас эйркрафт» под руководством Дж. Кинделбергера и Э. Рэймонда. В свою очередь, конструкция DC-2 опиралась на опытный самолет DC-1. Головной серийный (опытного образца не было) DC-2 взлетел 11 мая 1934 г. Образец первого настоящего военнотранспортного варианта, ХС-32 на базе DC-2-153, поднялся в воздух в 1935 г. В апреле 1936 г. начался серийный выпуск самолетов С-33 и С-34. Их строил завод «Дуглас» в Санта-Монике. Всего изготовили 193 DC-2, в т. ч. 58 машин военных вариантов.
Экипаж — 3 чел., 12 пассажиров. Моторы R-1820. Штатного вооружения не было, но существовали полевые переделки 1 — 3x7,69 (7,9). Самолеты семейства С-32/С-39 эксплуатировались в США (флотом — с середины 1934 г., ВВС армии — с апреля 1936 г.) и Австралии (с января 1942 г.). Гражданские DC-2 использовались военной авиацией Великобритании (с апреля 1941 г. — DC-2K), Австралии (с ноября 1940 г.), Финляндии (с января 1940 г.).
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Этот DC-2 зимой 1939/40 г. использовался финскими летчиками как ночной бомбардировщик

Существовали следующие военные варианты DC-2:
— К20-1, гражданские самолеты модификации DC-2-125 с моторами R-1820-10 и небольшими изменениями по оборудованию для Корпуса морской пехоты США;
— С-33 с моторами R-1820-33, грузовой дверью и увеличенным вертикальным оперением, груз до 1100 кг;
— С-34, салонный вариант С-33 с моторами R-1820-25;
— С-39 (DC-2-243) с моторами R-1820-55 и оперением от DC-3, груз до 1630 кг;
— С-32А с моторами R-1820-33, гражданские машины, реквизированные в 1942 г. с немного упрощенным интерьером салона.
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Douglas С-39
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С-33 из 83-й транспортной группы на маневрах в 1941 г.: выгрузка противотанковых пушек

R2D-1 использовались для обучения морских пехотинцев прыжкам с парашютом с середины 1934 г.
С-33 эксплуатировались как транспортные. Первое боевое применение DC-2 — франкистами во время гражданской войны в Испании в августе 1936 г. Они превратили их в бомбардировщики. Аналогично поступили и финны в начале 1940 г. Их единственный DC-2 бомбил по ночам советские войска на Карельском перешейке.
С-33 и С-39 до войны составляли основу американской военно-транспортной авиации. Они приняли участие в эвакуации американских войск с Филиппин в декабре 1941 г. Весной следующего года эти машины осуществляли перевозки на передовую на Новой Гвинее (в т. ч. со сбросом грузов на парашютах). Позднее эксплуатировались в основном в тыловых районах.
Англичане купили партию DC-2K в 1941 г. В апреле они уже перебрасывали свои войска в Иран. В мае DC-2K появились в Египте: доставляли грузы на передовую, вывозили раненых. В декабре они также спешно перевезли из Индии подкрепления в Бирму.
Австралийцы в ноябре 1940 г. реквизировали гражданские DC-2. Весной 1942 г. они вместе с предоставленными США С-39 обеспечивали с воздуха всем необходимым войска, воевавшие в джунглях Новой Гвинеи.
Производство С-39 прекратили в сентябре 1939 г. В Австралии DC-2 в январе 1943 г. передали в учебные подразделения, а списали в 1945 г. В США последние С-39 летали до 1946 г. Дольше всех просуществовали DC-2 в ВВС Финляндии — их сняли с вооружения в 1955 г.

С-39

Размах: 25,91 м
Длина: 18,75 м
Моторы, количество х мощность: 2x975 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 9526 кг
Максимальная скорость: 338 км/ч
Практический потолок: 6280 м
Дальность: 1885 км
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«Дакота» III из 233-й английской эскадрильи доставляет раненых из Нормандии, 1 августа 1944 г.

Douglas С-47 Skytrain С-53 Skytrooper Дуглас С-47 «Скайтрейн»/С-53 «Скайтрупер»


Военно-транспортный самолет. Двухмоторный цельнометаллический моноплан с убирающимся шасси. Военная модификация пассажирского DC-3, спроектированного в КБ «Дуглас эйркрафт» под руководством А. Рэймонда и Э. Бартона. Опытный образец первого варианта DC-3, DST, поднялся в небо 17 декабря 1935 г. С апреля 1936 г. DST, а затем DC-3 и DC-3A строились серийно. Первый военный вариант, С-41А (на базе DC-ЗА), взлетел в августе 1939 г. Специально же приспособленные для военно-транспортной авиации С-53 и С-47 пошли в производство соответственно в октябре и ноябре 1941 г.
Их строили заводы «Дуглас» в Лонг-Бич, Талсе (С-47 и С-117) и Санта-Монике (С-53).
Всего изготовили 10 926 экз. (включая 133 учебных ТС-47В).
Экипаж — 3–4 чел., 27–28 пассажиров или груз до 2725 кг. Моторы R-1830. Штатного вооружения не было, но в окнах салона имелись гнезда для оружия десанта. В США проводились полевые переделки под 2x12,7, в СССР- 1x12,7 (верхняя установка от Ли-2).
В годы Второй мировой войны С-53 и С-47 состояли на вооружении в США с января 1942 г., в Австралии — с апреля 1942 г., в Великобритании — с мая, в Советском Союзе — с августа, в Канаде- с марта 1943 г., в Новой Зеландии, Франции, Польше, Китае, Нидерландах — с 1944 г.
Основные серийные модификации:
— С-53 (R4D-3, «Дакота» II), пассажирский самолет на 28 мест с моторами R-1830-92;
— С-53В, арктический вариант с увеличенным запасом горючего;
— С-53С, доработанные реквизированные гражданские DC-3A-453 с дверями с правой стороны;
— C-53D, на базе DC-3A-547 с моторами R-1830-92, сиденьями по бортам салона и измененным электрооборудованием;
— С-47 (R4D-1, «Дакота» I), грузо-пассажирский самолет на 28 мест с моторами R-1830-92, грузовыми дверями, усиленным полом, удлиненным крылом и астрокуполом на базе модели DC-3A-360;
— С-47 A (R4D-5, «Дакота» III), с усиленным шасси и усовершенствованным электрооборудованием на базе DC-3A-456;
— С-47В (R4D-6, «Дакота» IV), с моторами R-1830-90/90В/9 °C;
— C-47D, переделка С-47В под моторы без двухступенчатых нагнетателей;
— С-117А, с моторами R-1830-9 °C, пассажирский самолет на 21 место;
— R4D-2, с моторами R-1820-71 на базе гражданского С-49.
Предназначенные для флота R4D и экспортные «дакоты» имели отличия по оборудованию. Кроме военных модификаций ВВС различных стран эксплуатировали машины гражданского образца. В США они именовались: С-42, С-48, С-49, С-52, С-68, С-84 и R4D-4. Советские ВВС до самого конца войны располагали DC-3-196A, купленными в США в 1938–1939 гг.
И С-53, и С-47 очень широко использовались в войне. С лета 1942 г. они стали летать из США в Англию и из Индии в Китай. R4D с начала 1942 г. доставляли запчасти и персонал на передовые базы. В ноябре 1942 г. С-47 и С-53 высаживали десанты в Северной Африке. В этом же году они перебрасывали грузы войскам, сражавшимся за о. Гуадалканал. После высадки парашютистов на Новой Гвинее все снабжение наступающих войск осуществлялось по воздуху. На Тихом океане воздушные перевозки широко использовались для обеспечения боевых действий на Соломоновых о-вах и Филиппинах.
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Сборка С-47 на заводе «Дуглас» в Лонг-Бич, 1944 г.
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Douglas С-47В Skytrain
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Группа С-47 ВВС армии США на аэродроме, 1944 г.

В июле 1942 г. авиация союзников высадила планерно-парашютный десант на Сицилии, в июне 1944 г. — в Нормандии, в августе — в Южной Франции, в сентябре с самолетов высадились подразделения, захватившие острова в Эгейском море. Привлекались С-53 и С-47 в ходе операций под Арнемом и при форсировании Рейна (март 1945 г.). Одновременно английские и американские самолеты обеспечили наступление в джунглях Бирмы, где не было других способов снабжения. В мае 1945 г. парашютный десант был высажен под Афинами.
С-47 и С-53 активно применялись для перевозок на Дальневосточном театре боевых действий. В частности, в 1943–1945 гг. С-47 использовались для перевозки грузов в Китай через Гималаи. Последний крупный воздушный десант был выброшен англичанами в районе Рангуна (Бирма, ныне Мьянма).
Советские С-47 участвовали в высадке десанта на Букринском плацдарме за Днепром в 1944 г., «воздушных мостах» в Словакию и Югославию (в последнем случае самолеты летали с базы Бари в Италии), обеспечивали действия всех фронтов и флотов на завершающем этапе войны. Последние вылеты они совершили, перевозя горючее в Манчжурии.
Польские ВВС получили несколько машин от СССР и использовали их как транспортные и штабные на заключительном этапе войны.
Выпуск военных вариантов DC-3 прекратили в мае 1946 г.
В Советском Союзе эти машины служили до 1957 г., в Великобритании — до апреля 1970 г., в Канаде — до 1973 г., в Австралии — до 1975 г., в США и Новой Зеландии — до 1976 г., во Франции — до 1982 г.
В послевоенный период С-47 состояли на вооружении во многих странах мира. Они как бомбардировщики и транспортные самолеты применялись в гражданской войне в Греции в 1947–1948 гг. В июле- октябре 1948 г. английские и американские машины привлекались для организации воздушного моста в Западный Берлин. В 1946–1949 гг. С-47 действовали в составе ВВС Нидерландов во время колониальной войны в Ост-Индии (Индонезии). В частности, в декабре 1948 г. голландские самолеты высадили посадочный десант под Джакартой. Французы применяли С-47 как транспортные и санитарные машины в ходе войны в Индокитае до 1954 г. На них даже перевозили в разобранном виде легкие танки. В 1948–1952 гг. англичане использовали свои «дакоты» в операциях против партизан в Малайе. Они сбрасывали с парашютами грузы для войск в джунглях. И Индия, и Пакистан неоднократно использовали С-47 в войнах друг с другом. Это имело место в 1947 г., в 1965 г., а в небольших масштабах — и в 1971 г. Египтяне на С-47 в 1948–1949 гг. летали с баз на Синае бомбить Израиль. В свою очередь, израильтяне использовали их для высадки парашютных десантов на Синае в 1956 г. Тремя годами позже парагвайские летчики с С-47 бомбили отряды партизан, пересекшие границу с Боливией. В 1958–1961 гг. самолеты, приобретенные ЦРУ, сбрасывали грузы для мятежников в Индонезии. В начале 1962 г. индонезийская армия высадила парашютные десанты в Западном Ириане (на о. Новая Гвинея), являвшемся тогда колонией Нидерландов. И индонезийцы, и противостоявший им контингент голландских вооруженных сил располагали некоторым количеством С-47. И как транспортные машины, и как бомбардировщики эти самолеты служили в ВВС Португалии. Их использовали в колониальных войнах в Анголе и Мозамбике в 1960-х гг. Во время войны во Вьетнаме американцы доработали некоторое количество машин в тяжелые штурмовики АС-47, обстреливавшие районы сосредоточения партизан. В 1967–1968 гг. правительственная армия в Нигерии использовала для военных перевозок во время боевых действий в Биафре несколько реквизированных гражданских DC-3. Как бомбардировщики С-47 последний раз действовали в «футбольной» войне между Сальвадором и Гондурасом в июле 1969 г. Сальвадорские экипажи наносили на них удары по военным объектам в приграничных районах. Последним же случаем применения «Дугласа» как боевого самолета можно считать операции против повстанцев в Сальвадоре в 1983 г., когда две транспортные машины доработали по типу АС-47 и использовали на фронте.

С-47А

Размах: 29,11 м
Длина: 19,43 м
Моторы, количество х мощность: 2x1200 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 14 060 кг
Максимальная скорость: 370 км/ч
Практический потолок: 7315м
Дальность: 6115 км
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Douglas С-54А Skymaster

Douglas С-54/ R5D Skymaster Дуглас С-54/ R5D «Скаймастер»


Военно-транспортный самолет. Четырехмоторный цельнометаллический моноплан. Шасси убирающееся трехколесное с носовой стойкой. Сконструирован в КБ фирмы «Дуглас эйркрафт» коллективом во главе с А. Рэймондом и Э. Бартоном на базе проекта пассажирского самолета DC-4A. Опытного образца машины не было. Головной серийный С-54 поднялся в небо 26 марта 1942 г. Серийное производство велось на заводах «Дуглас» в Санта-Монике и Чикаго. Всего выпустили 1165 С-54 и их аналогов для флота R5D.
Экипаж — 4–5 чел., 26–50 пассажиров. Моторы R-2000. Вооружения нет.
В годы Второй мировой войны самолетами типа С-54 располагали США (с марта 1942 г.) и Великобритания (с июня 1944 г., массовые поставки — с февраля 1945 г.).
Основные серийные модификации:
— С-54 на 26 мест с моторами R-2000-3;
— С-54А (R5D-1), грузо-пассажирский самолет с моторами R-2000-7, усиленным полом, грузовой дверью, перевозил груз до 14 500 кг или 50 пассажиров;
— С-54В (R5D-2 «Скаймастер» I), вариант С-54А с интегральными баками в крыле;
— VC-54C, специальный вариант для правительственных перевозок на базе С-54В, экипаж 7 чел., 14 мест для пассажиров, персональный самолет для президента Ф. Рузвельта имел лифт;
— C-54D (R5D-3) с моторами R-2000-11;
— С-54Е (R5D-4), вариант предыдущей модификации на 44–50 мест с измененной бензосистемой;
— C-54G (R5D-5), пассажирский на 44 места с моторами R-2000-9.
С конца 1942 г. С-54 начали летать на трансатлантических трассах, затем появились и на Тихом океане. Кроме VC-54C еще несколько С-54 использовались для перевозки различных правительственных делегаций и как штабные для руководства вооруженных сил. Самолет, почти аналогичный VC-54C (только без лифта), был подарен У. Черчиллю. Его дорабатывала потом фирма «Армстронг-Уитворт эйркрафт» из Ковентри. «Скаймастеры» британских ВВС летали в Африку, Индию, Австралию с июня 1945 г. В частности, они обслуживали линию между Цейлоном и Австралией.
Выпуск С-54 прекратили в январе 1946 г. В Великобритании «скаймастеры» сняли с вооружения в середине 1946 г., в США ВВС использовали их до 1962 г., флот — до 1974 г. После войны С-54 состоял на вооружении также во Франции и Канаде. На одном из них летал генерал де Голль. Французские машины пустили на слом в 1960-х гг.
В июле — августе 1948 г. С-54 участвовали в «воздушном мосту» в Западный Берлин. В июне 1950 г. эти машины эвакуировали американцев из Сеула, к которому уже подходили северокорейские танки. Позднее проданные гражданским фирмам машины осуществляли перевозки в ряде других локальных конфликтов.
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С-54 ВВС армии США в полете
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Сборка С-54 на заводе в Санта-Монике, 1942 г.
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Один из десяти «скаймастеров», поставленных Великобритании

С-54А

Размах: 35,75 м
Длина: 29,5 м
Моторы, количество х мощность: 4x1290 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 29 510 кг
Максимальная скорость: 420 км/ч
Практический потолок: 6860 м
Дальность: 6250 км

Lockheed Hudson Локхид «Хадсон»


Морской разведчик и патрульно-противолодочный самолет «Хадсон» был создан на базе пассажирского L-14 «Супер Электра» и поэтому легко переоборудовался в транспортную машину. «Хадсон» являлся двухмоторным цельнометаллическим монопланом с двухкилевым оперением и убирающимся шасси. Его спроектировали в КБ фирмы «Локхид эйркрафт» под руководством X. Хиббэрда и Д. Палмера. Головной серийный самолет (опытного образца не было) взлетел 10 февраля 1936 г. Массовое производство на заводе «Локхид» в Барбенке пошло с января 1939 г. Всего изготовлен 2941 экз. всех модификаций.
Экипаж в транспортном варианте — 3–4 чел., 6–8 пассажиров. Вооружение 5x7,69 (боевые модификации для экспорта), 1x12,7+3x7,62 (А-28А и А-29А для ВВС армии США и Китая), у машин транспортного исполнения отсутствует верхняя турель (2x7,69 или 1x12,7) или вообще все вооружение. Двигатели — в зависимости от модификации.
«Хадсон» состоял на вооружении в Великобритании с февраля 1939 г., в Канаде — с сентября 1939 г., в Австралии — с февраля 1940 г., в Новой Зеландии — с мая 1941 г., в Китае, США и Бразилии — с 1942 г., в Португалии — с 1944 г.
Выпускались модификации двойного назначения (самолет ПЛО/транспортник):
— А-28 А («Хадсон» VI) с моторами R-1830-67;
— А-29А («Хадсон» IIIA) с моторами R-1830-87.
Их построено в общей сложности 1066 экз.
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Транспортный «Хадсон» австралийских ВВС
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Lockheed Hudson III (без вооружения)
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«Хадсон», использовавшийся как транспортная машина Специального разведывательного звена, на одном из аэродромов во Франции, ноябрь 1939 г.
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«Хадсон» VI в Северной Африке

Королевские британские ВВС стали использовать «хадсоны» как транспортные самолеты с июня 1940 г., когда машины модификации I получило т. н. «королевское звено», предназначенное для перевозки членов королевской фамилии. На этих самолетах дополнительно установили 1x7,69 у штурмана. С конца 1940 г. подобные машины начали осуществлять перевозки в Египте. С мая 1941 г. в роли транспортных использовали «хадсоны» модификаций I, II, III, IIIA и IV. Они летали в метрополии и на Ближнем Востоке. Самолеты «Хадсон» VI поступили в Великобританию в 1942 г. Они эксплуатировались в 1942–1943 гг. в Африке, с октября 1942 г. — в Индии. В июне — декабре 1942 г. эти самолеты участвовали в «воздушном мосту» на Мальту — туда везли оружие и боеприпасы, обратно раненых. В Бирме и Малайе в 1943–1944 гг. «хадсоны» снабжали местных партизан, сбрасывали агентов и разведывательно-диверсионные группы.
Разоруженные самолеты с гражданскими обозначениями обслуживали линию из Шотландии в Стокгольм, доставляя оттуда высокоточные подшипники для военной промышленности. В США и Китае часть машин также использовалась как транспортные (в США — только в тылу).
«Хадсон» сняли с производства в мае 1943 г. Как транспортные самолеты они эксплуатировались до конца войны в Великобритании и США, в Новой Зеландии- до 1946 г., в Канаде и Австралии — до 1947 г., в Китае — до 1948 г.

«Хадсон» VI

Размах: 19,97 м
Длина: 13,52 м
Моторы, количество х мощность: 2x1200 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 8410 кг
Максимальная скорость: 457 км/ч
Практический потолок: 7470 м
Дальность: 3480 км
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L-18-40 ВВС Голландской Ост-Индии, конец 1941 г.

Lockheed С-59/ R50 Lodestar Локхид С-59/С-60/ R50 «Лоудстар»


Военно-транспортный самолет. Двухмоторный цельнометаллический моноплан с двухкилевым оперением и убирающимся шасси. Военный вариант пассажирского самолета L-18 «Лоудстар», созданного в КБ «Локхид эйркрафт корпорейшн» под руководством Дж. Коулинга. Первым военным «Лоудстаром» стал опытный XR50-1, выпущенный в 1940 г. по заказу авиации флота США. В том же году моряки получили первую серию транспортных R50, мало отличавшихся от базовых пассажирских моделей. Массовое производство уже по-настоящему приспособленных для военных перевозок С-59 развернули в 1942 г. Всего построили 625 «лоудстаров», в т. ч. 480 военных.
Экипаж — 3 чел., 14–18 пассажиров. Двигатели в зависимости от модификации. Штатного вооружения нет, но на вариантах С-57 и С-60А предусмотрены гнезда в окнах кабины для ведения огня из оружия десанта.
Самолеты семейства «Лоудстар» состояли на вооружении морской (с осени 1940 г.) и армейской авиации (с мая 1941 г.) США, ВВС Великобритании (с февраля 1940 г.), Южно-Африканского Союза (с середины 1940 г.), Голландской Ост-Индии (с лета 1941 г.), Австралии (с июня 1942 г.), Канады (с января 1943 г.), Новой Зеландии (с июня 1943 г.) и Бразилии (тоже с 1943 г.).
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Lockheed С-60 А Lodestar
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С-60 в полете

Выпускались следующие специализированные военно-транспортные варианты:
— R50-1 на базе модели L-18-40 с моторами R-1820-97;
— R50-2 на базе L-18-07 с моторами R-1690-25;
— R50-3, самолет для перевозки высшего командного состава с салоном- люкс на базе L-18-10 с моторами R-1830-34A;
— С-59 («Лоудстар» IA) на базе L-18-07 с моторами R-1690-25;
— С-60 («Лоудстар» II) на базе L-18-56 с моторами R-1820-87;
— С-60А с моторами R-1820-87;
— R50-4, штабной самолет на 7 мест на базе L-18-56 с моторами R-1820-40;
— R50-5, аналог R50-4 с обычным салоном на 14 мест.
Кроме этого, ВВС армии США реквизировали значительное количество гражданских L-18 и эксплуатировали их под обозначениями С-56 и С-57. Американские «лоудстары» использовались на территории США, в Южной Америке и на Тихом океане, преимущественно для тыловых перевозок.
Британские Королевские ВВС забрали у компании ВОАС пассажирские L-18 и приняли их на вооружение как «Лоудстар» I. Ими частично укомплектовали транспортные части в Северной Африке. С февраля 1941 г. они базировались в Египте, откуда летали на Мальту, в Грецию и на о. Крит. В апреле 1941 г. участвовали в эвакуации из Югославии и Греции. Впоследствии вместе с прибывшими из США самолетами типов IA и I осуществляли перевозки пассажиров, почты и срочных грузов в Африке и на Ближнем Востоке.
Голландцы закупили партию этих транспортных самолетов, которые использовали при недолгой обороне Индонезии, а затем продали их австралийским ВВС. Австралийцы и новозеландцы применяли «лоудстары» для связи своих частей на Тихоокеанском театре военных действий с родиной.
В Южной Африке конфисковали пассажирские машины местных авиакомпаний. Часть из них вооружили и превратили в бомбардировщики (в боях они не применялись). Транспортные «лоудстары» южноафриканских ВВС участвовали в захвате Мадагаскара в 1942 г.
Канадские и бразильские самолеты применялись только для внутренних перевозок. Выпуск последней модификации, С-60А, прекратили в конце 1943 г.
«Лоудстары» сняли с вооружения в Голландской Ост-Индии в апреле 1942 г., в Великобритании — в октябре 1942 г., в Австралии и ЮАС — в 1944 г., в Новой Зеландии — в конце 1945 г., в Бразилии — в 1948 г.

С-60А

Размах: 19,96 м
Длина: 15,19 м
Моторы, количество х мощность: 2x1200 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 9525- кг
Максимальная скорость: 428 км/ч
Практический потолок: 9175 м
Дальность: 4025 км
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С-69 в воздухе

Lockheed С-69 Constellation Локхид С-69 «Констеллейшн»


Военно-транспортный самолет. Четырехмоторный цельнометаллический моноплан с трехкилевым оперением. Шасси убирающееся трехколесное с носовой стойкой. Создан в КБ «Локхид эйркрафт корпорейшн» коллективом во главе с Л. Хиббэрдом и К. Джонсоном с использованием проектов «модель 44» и «Экскалибур А» первоначально как пассажирский лайнер на 44 места. Позднее он был переработан в военно-транспортный вариант. Его опытный образец, ХС-69 (L-49), совершил первый полет 9 января 1943 г. Серийное производство на заводе «Локхид» в Бэрбанке начали в апреле 1944 г. Всего изготовили 22 С-69, но ВВС армии получили только 15, остальные еще на заводе переделали в пассажирские L-149.
Экипаж — 5 чел., 44–63 пассажира. Моторы R-3350-35. Вооружения нет. ВВС армии США получили С-69 в мае 1944 г. Эксплуатировались они в основном на американской территории.
Военные машины прекратили собирать в сентябре 1945 г. Все имевшиеся С-69 продали различным авиакомпаниям в конце года.
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Lockheed С-69 Constellation

С-69

Размах: 37,5 м
Длина: 29,0 м
Моторы, количество х мощность: 4x2200 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 32 800 кг
Максимальная скорость: 528 км/ч
Практический потолок: 7620 м
Дальность: 3850 км



ФРАНЦИЯ
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Кодрон С.445М французской морской авиации, 1940 г.

Caudron С.445М Goeland Кодрон С.445М «Гелан»


Учебно-тренировочный и легкий транспортный самолет. Двухмоторный моноплан деревянной конструкции с убирающимся шасси. Военный вариант пассажирского самолета, созданного в КБ фирмы «Сосьете аноним де авьонс Кодрон» под руководством М. Риффара. Опытный образец гражданского С.440 поднялся в воздух в 1935 г. Первый военный С.445М вышел на испытания в 1937 г. Самолеты этого типа строились заводом «Кодрон» в Париже. Всего выпущено 1702 экз., в т. ч. 325 после войны.
Экипаж — 2 чел. и 6–8 пассажиров или 750 кг груза. Моторы Рено 6Q10. Вооружения нет.
«Гелан» состоял на вооружении во Франции с 1937 г., в Германии — с 1941 г., в Словакии — с 1942 г.
Французские ВВС использовали С-445М для обучения пилотов, штурманов и радистов, а также для перевозок во Франции и в колониях. После поражения страны в июне 1940 г. немало машин этого типа досталось немцам. Последние направили их в летные школы и раздали в различные авиачасти в тылу и на фронтах. Они эксплуатировались и на Восточном фронте.
Оставшиеся самолеты по большей части достались ВВС правительства Виши, которые получали и новые «геланы», выпускавшиеся под контролем немцев. Летали и в неоккупированной зоне Франции, и в африканских колониях. В Алжире и Тунисе они использовались не только как учебные и транспортные, но также как санитарные и аэрофотосъемочные. Несколько С.445М имела авиация «Свободной Франции» де Голля.
Производство С.445М прекратили в 1948 г., в середине 1950-х гг. «Гелан» сняли с вооружения французских ВВС.
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Caudron C.445M Goeland

С.445М

Размах: 17,6 м
Длина: 13,8 м
Моторы, количество х мощность: 2x220 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 3540 кг
Максимальная скорость: 334 км/ч
Практический потолок: 5600 м
Дальность: 560 км
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LeO 451Т, использовавшийся 57-й истребительной группой ВВС армии США, Сицилия, 1943 г.

Liore et Olivier LeO 451T Лиор эт Оливье leo 451Т


LeO 451Т являлся переделкой в военно-транспортный самолет среднего бомбардировщика LeO 451В4. Этот двухмоторный цельнометаллический моноплан с двухкилевым оперением и убирающимся шасси был спроектирован в КБ фирмы «Этаблиссмент Лиор эт Оливье» под руководством П. Мерсье. Опытный образец самолета, Le045-01, совершил первый полет 16 января 1937 г. Серийное производство LeO 451В4 начали в апреле 1939 г. на заводах объединения SNCASE (Клиши, Леваллуа, Амберье, Мариньян).
Всего построили 554 экз. Самолет состоял на вооружении французских ВВС с июля 1939 г.
В августе 1942 г. по заказу немцев завод в Мариньяне начал переделку LeO 451В4 последних серий в транспортные Le0451T. В общей сложности переделали около 30 машин.
Моторы GR 14N48/49. Экипаж — 3 чел., 17–23 пассажира или груз до 2000 кг. Вооружение 2x7,9. Le0451T поступили в части Люфтвафе осенью 1943 г.
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Liore et Olivier LeO 451T

Выпускались два варианта:
— пассажирский;
— танкер для перевозки горючего.
С начала 1944 г. самолеты LeO 451Т стали применяться немецкой авиацией для грузовых и пассажирских перевозок во Франции и на советско-германском фронте. Они, в частности, использовались для заброски разведывательно-диверсионных групп в тыл советских войск. Американцы в Северной Африке в конце 1943 г. использовали как транспортные обычные разоруженные LeO 451В4.
Работы по переделке в Le0451T прекратили в июле 1944 г. при подходе союзных войск к заводу. Самолеты продолжали эксплуатироваться до конца войны.

LeO 451Т

Размах: 22,5 м
Длина: 17,1 м
Моторы, количество х мощность: 2x1140 л.с.
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Потэ 65 на одном из аэродромов в Ливане, весна 1941 г.

Potez 65Т16 Потэ 65Т16


Военно-транспортный самолет. Двухмоторный подкосный цельнометаллический моноплан с убирающимся шасси. Мотогондолы подвешены на фермах между крылом и фюзеляжем. Военный вариант пассажирского самолета Потэ 62, созданного в КБ фирмы «Сосьете де аэроплане Анри Потэ». Опытный образец этой машины на 16 мест, Потэ 62–01, совершил первый полет 28 января 1935 г. В нем использовали крыло и оперение бомбардировщика Потэ 540. С 1936 г. пассажирские самолеты серийно строились на заводе «Потэ» в Мельте. Потэ 65 отличался от гражданских машин усиленным полом, грузовой дверью и возможностью несения бомбовой нагрузки, а также мотоустановкой, унифицированной с бомбардировщиком Потэ 541. Предназначался в основном для воздушно-десантных операций. Головной серийный (опытного образца не было) Потэ 65 поднялся в воздух 2 июня 1937 г. Всего изготовили 50 экз.
Экипаж — 2 чел. и 14 парашютистов или 16 пассажиров. Моторы HS 12Xrs. Стрелкового вооружения нет.
Самолеты Потэ 65 использовались ВВС Франции с июля 1937 г. и Румынии- с 1938 г.
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Potez 65Т16

Потэ 65 комплектовались первые части французской военно-транспортной авиации. В сентябре 1939 г. они впервые участвовали в маневрах с высадкой десанта. К началу Второй мировой войны Потэ 65 имелись в двух авиагруппах. Использовались для доставки грузов к фронту и эвакуации при отступлении. В июне 1940 г. вывозили людей и ценные грузы в Северную Африку. Там они базировались после капитуляции, находясь в составе ВВС правительства Виши. Участвовали в Сирийской кампании в июне — июле 1941 г. Обеспечивали переброску в Ливан и Сирию наземного состава авиачастей из Африки, а после поражения — обратную эвакуацию в Афины, а затем во Францию. Осуществляли также тайные перевозки военного снаряжения из метрополии в Алжир и Тунис. С ноября 1942 г. действовали на стороне союзников, проводя тыловые перевозки до 1944 г., когда были окончательно заменены американскими С-47 и С-45.
Кроме Потэ 65, к транспортному обеспечению военных действий привлекались аналогичные гражданские Потэ 620 (с моторами GR 14Kirs, позднее переделаны под GR 14N16/17 или HS 12Xrs) и Потэ 621 (с моторами HS 12Xrs), а также разоруженные бомбардировщики Потэ 540. Один Потэ 621 эксплуатировался «Свободной Францией» в африканских колониях.
Румынские самолеты участвовали в начальной стадии боевых действий против СССР, перевозя офицеров и военные грузы.
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Потэ 65 из группы GT 111/15, Сирия, 1941 г.

Потэ 65Т16

Размах: 22,45 м
Длина: 17,32 м
Моторы, количество х мощность: 2x720 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 7500 кг
Максимальная скорость: 325 км/ч
Практический потолок: 7500 м
Дальность: 1000 км



ЯПОНИЯ
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Ки.56 авиации японской армии

Kawasaki Ki.56 Кавасаки Ки.56


Военно-транспортный самолет. Двухмоторный цельнометаллический моноплан с двухкилевым оперением и убирающимся шасси. Модернизация типа Тачикава LO (лицензия Локхид L-14WG3), строившегося фирмой «Кавасаки кокуки» по субподряду. Проект разрабатывался под руководством Т. Дои. По сравнению с LO удлинен фюзеляж, изменена мотоустановка, смонтирована грузовая дверь и усилен пол. Опытный Ки.56 проходил испытания в ноябре 1940 г. Серийный выпуск на заводе «Кавасаки» в Гифу наладили в августе 1941 г. Всего построили 121 Ки.56.
Экипаж — 4 чел., грузоподъемность до 2400 кг. Двигатели Ха.25 («тип 99»), Вооружения нет.
Ки.56 состоял на вооружении ВВС императорской армии с 1941 г. как «тип 1».
В боевых условиях Ки.56 впервые применили при вторжении на о. Суматра в январе 1942 г. С них высаживались парашютные десанты в районе Паленбанга, захватившие нефтепромыслы и нефтеперегонные заводы. Далее они использовались на всех театрах боевых действий — в Китае, Бирме, на Новой Гвинее и в других местах. Совместно с ними применялись и самолеты типа LO («Росики»),
Ки.56 прекратили выпускать в сентябре 1943 г. С вооружения не снимались до самой капитуляции Японии, и даже некоторое время спустя они еще летали под контролем американской оккупационной администрации.
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Kawasaki Ki.56
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Гражданский самолет типа LO, использовавшийся для перевозок на фронте

Ки.56

Размах: 19,96 м
Длина: 14,9 м
Моторы, количество х мощность: 2x990 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 8025 кг
Максимальная скорость: 400 км/ч
Практический потолок: 8000 м
Дальность: 1200 км
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Легкий транспортный самолет Ки.59

Kokusai Ki.59 Кокусай Ки.59


Военно-транспортный самолет. Двухмоторный моноплан смешанной конструкции с неубирающимся шасси (основные стойки в обтекателях). Создан в КБ фирмы «Ниппон кокусай» на базе пассажирского самолета ТК-3 (8 -10 мест, выпущен в июне 1936 г.). Опытный образец Ки.59 взлетел в июне 1939 г. Серийное производство на заводе «Кокусай» в Хирацуке начали в 1941 г. Всего построили 59 экз.
Экипаж — 2–3 чел., 8 пассажиров. Двигатели Ха.13-ко. Вооружения нет.
Ки.59 приняли на вооружение японской армии в 1941 г. как «тип 1».
С середины 1941 г. Ки.59 начали эксплуатироваться на территории самой Японии, в Корее и Китае как самолеты связи, штабные и легкие транспортные. Впоследствии они использовались и на фронтах в Юго-Восточной Азии и в Китае. В середине войны этот тип был вытеснен более современным Ки.54-Хей. Ки.59 сняли с производства в декабре 1941 г.
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Kokusai Ki.59

Ки.59

Размах: 17,0 м
Длина: 12,5 м
Моторы, количество х мощность: 2x510 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 4120 кг
Максимальная скорость: 300 км/ч
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Ки. 57–11 на аэродроме

Mitsubishi Ki.57/L4M Мицубиси Ки.57/ 14М


Военно-транспортный самолет. Двухмоторный цельнометаллический моноплан с убирающимся шасси. Военный вариант пассажирского самолета МС.20, созданного в КБ фирмы «Мицубиси дзюкоге» под руководством К. Озавы. МС.20 сочетал крыло, оперение и шасси бомбардировщика Ки.21 с новым фюзеляжем. Опытный образец МС.20 впервые поднялся в воздух в августе 1940 г. С сентября уже начали серийное производство этих самолетов в гражданском и военном вариантах на заводе «Мицубиси» в Нагое. Всего изготовили 507 военных и пассажирских машин, включая 406 Ки.57–11.
Экипаж — 4 чел., 11 пассажиров. Моторы в зависимости от модификации. Вооружения нет.
Ки.57 состоял на вооружении авиации армии и флота Японии с 1940 г. (у армии — как «тип 100», у флота — как «тип 0»).
Серийно выпускались:
— Ки.57-1 с моторами Ха.5-КАИ;
— L4M1, аналог Ки.57-1 для морской авиации с отличиями по оборудованию;
— Ки.57–11 на базе пассажирского МС.20–11 с моторами Ха.102.
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MC.20-II авиакомпании «Дай Ниппон Коку» в камуфляжной окраске. Зеленый крест на белом поле показывает, что самолет эксплуатировался под контролем американцев после окончания боевых действий
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Mitsubishi KL57-II

Ки.57 и L4M1 использовались в операциях в Китае в 1940–1941 гг. После начала войны на Тихом океане служили для перевозки срочных грузов и как штабные машины. В феврале 1942 г. участвовали в высадке парашютного десанта под Палембангом. Далее применялись на всех театрах до конца войны. Последняя важная операция — высадка команды подрывников-самоубийц на американском аэродроме на Окинаве в мае 1945 г.
В интересах вооруженных сил использовались принадлежавшие гражданской авиации самолеты МС.20-1, МС.20–11, а также МС.21-1 и MC.21-II — переделанные в грузо-пассажирские (9 — 10 мест) бомбардировщики Ки.21-1 и Ки.21–11. Машины типа МС.21-1 эксплуатировались с февраля 1940 г.
Производство Ки.57–11 прекратили в январе 1945 г. Самолеты императорской армии летали под контролем американцев до конца октября 1945 г. Трофейные экземпляры после войны использовались в Советском Союзе (в частности, в ВВС Тихоокеанского флота и авиации Министерства рыбной промышленности на Дальнем Востоке).

Ки.57-11

Размах: 22,6 м
Длина: 16,1 м
Моторы, количество х мощность: 2x1080 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 9120 кг
Максимальная скорость: 470 км/ч
Практический потолок: 8000 м
Дальность: 3000 км
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Mitsubishi L3Y2

Mitsubishi L3Y Мицубиси L3Y


Военно-транспортный самолет. Двухмоторный цельнометаллический моноплан с двухкилевым оперением и убирающимся шасси. Переделка морского бомбардировщика-торпедоносца G3M, созданного в КБ фирмы «Мицубиси дзюкоге» под руководством С. Хондзе. Опытный образец бомбардировщика под обозначением Ка.15 впервые поднялся в воздух в июле 1935 г. Он строился серийно как G3M с июня 1936 г. на заводах «Мицубиси» в Нагое и «Накадзима» в Коизуми. Всего было выпущено 1048 экз.
G3M состоял на вооружении японской морской авиации с июня 1936 г. как «тип 96» и применялся в боевых действиях в Китае с августа 1937 г. В 1943 г. постройку G3M прекратили и начали передавать эти машины вспомогательным подразделениям. В том же году 1-й авиаарсенал флота произвел пробную переделку бомбардировщика в скоростной транспортный самолет с использованием конструктивных решений гражданского почтовопассажирского варианта, созданного в 1939 г. Кабина для пассажиров оборудовалась в фюзеляже (G3M не имел бомбоотсека). Прорезались окна и устанавливалась дверь. Там же, в 1-м арсенале в Касумигауре, наладили и серийную доработку боевых машин в транспорты. Общее количество переделанных самолетов неизвестно.
Экипаж — 3 чел., 6 пассажиров. Моторы — в зависимости от исходной модели бомбардировщика. Вооружение 1x7,69.
Строились две модификации:
— L3Y1 (модель 11), переделка G3M1 с моторами «Кинсей» 3;
— L3Y2 (модель 12), переделка G3M2 с моторами «Кинсей» 45.
Самолеты L3Y использовались специальными транспортными частями морской авиации, служили в истребительных и бомбардировочных авиаотрядах и флотилиях в роли штабных, связных и грузовых. В январе — феврале 1942 г. L3Y высаживали парашютные десанты морской пехоты в Голландской Ост-Индии (Индонезии). 11 января десантники захватили г. Манадо и близлежащий аэродром на о. Целебес. 20–21 февраля с L3Y сбрасывались десанты у Купанга (о. Тимор).
Эксплуатировались вплоть до капитуляции Японии.

L3Y1

Размах: 25,0 м
Длина: 16,45 м
Моторы, количество х мощность: 2x910 л.с.
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Ки.34, захваченный в конце войны китайцами, аэродром Наньюань (под Пекином), 1945 г.

Nakajima Ki.34 Накадзима Ки.34


Военно-транспортный самолет. Двухмоторный цельнометаллический моноплан с убирающимся шасси. Военный вариант пассажирского самолета АТ-2. Последний был создан в КБ фирмы «Накадзима хикоки» под руководством инженера Акегавы. Опытный образец АТ-2 совершил первый полет 12 сентября 1936 г. Серийное производство начали в 1937 г. Самолет строился на заводах «Накадзима» в Ота и «Тачикава хикоки» в Тачикаве. Параллельно с АТ-2 с моторами «Котобуки» 42 выпускался его военный вариант Ки.34 (L1N1). Всего изготовлено 351 экз. (в т. ч. 32 АТ-2).
Экипаж — 3 чел., 8 пассажиров. Моторы Ха.1-Оцу. Вооружения нет.
Самолет состоял на вооружении в Японии как «тип 97» с 1937 г.
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Nakajima Ki.34

Выпускались два варианта:
— Ки.34 — для ВВС армии;
— L1N1 — для морской авиации с измененным оборудованием.
Самолеты Ки.34 и L1N1 использовались в основном как штабные и связные.
Производство их прекратили в 1942 г. Эксплуатировались Ки.34 и L1N1 вплоть до капитуляции Японии.

Ки.34

Размах: 19,92 м
Длина: 15,3 м
Моторы, количество х мощность: 2x780 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 5250 кг
Максимальная скорость: 360 км/ч
Практический потолок: 7000 м
Дальность: 1200 км

Showa L2D Сёва l2d


Военно-транспортный самолет. Двухмоторный моноплан цельнометаллической (кроме L2D5) конструкции с убирающимся шасси. Модификация американского пассажирского самолета DC-ЗА, лицензия на который была куплена в феврале 1938 г. Переделка в военно-транспортную маши ну была осуществлена КБ фирмы «Сёва хикоки». Опытный образец L2D1 с американскими моторами совершил первый полет в октябре 1939 г. Серийное производство наладили с 1940 г. на заводах «Сёва» и «Накадзима». Всего изготовили 487 экз.
Экипаж — 3–5 чел., 21 пассажир или 4500 кг груза. Моторы «Кинсей». Вооружение — в зависимости от модификации.
L2D приняли на вооружение императорского флота в 1940 г. как «тип 0».
Серийно выпускались следующие модификации:
— L2D2 с моторами «Кинсей» 43, для перевозки пассажиров, без вооружения;
— L2D3, аналог L2D2 с моторами «Кинсей» 51 и увеличенным остеклением пилотской кабины;
— L2D3-Ko, аналог L2D3 с моторами «Кинсей» 53;
— L2D3-I, грузовой самолет с моторами «Кинсей» 51, усиленным полом, грузовой дверью, без вооружения;
— L2D3-I-KO, аналог L2D3-I с моторами «Кинсей» 53;
— L2D5, пассажирский самолет с моторами «Кинсей» 62, смешанной конструкции, нес вооружение 1x13,2.


[image: ]

Showa L2D5
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L2D5 с верхней огневой точкой и грузовой дверью
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L2D3-KO, захваченный американцами

Самолеты L2D использовались в течение всей войны на различных театрах боевых действий. В частности, в связи с большой грузоподъемностью они сыграли важную роль в снабжении отдаленных гарнизонов на островах Тихого океана и Новой Гвинее. Применялись они и как штабные машины.
Постройка L2D продолжалась до самой капитуляции. С вооружения самолет не снимался.
Один трофейный L2D2 использовался французскими ВВС в боевых действиях в Индокитае в 1946 г.

L2D3-I-KO

Размах: 28,96 м
Длина: 19,51 м
Моторы, количество х мощность: 2x1300 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 12 500 кг
Максимальная скорость: 393 км/ч
Дальность: 3000 км
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Tachikawa Ki.54-Hei

Tachikawa Ki.54 Тачикава Ки.54


Учебно-тренировочный и легкий транспортный самолет. Двухмоторный цельнометаллический моноплан с убирающимся шасси. Разработан в КБ фирмы «Тачикава хикоки» под руководством Р. Эндо как учебный бомбардировщик. Опытный образец Ки.54 вышел на испытания летом 1940 г. Малая серия самолетов начала строиться в конце 1940 г., массовое производство развернули с 1941 г. Ки.54 выпускался на заводах «Тачикава» в Тачикаве, Окаяме и Кофу. Всего собрали 1368 экз. (вместе с гражданскими Y-59).
Экипаж — 2 чел. и 8 пассажиров (транспортный вариант), 5–9 чел. (учебные варианты), 4 чел. (Ки.54-Тей). Моторы Ха.13-Ко. Вооружение 4x7,69, мелкие бомбы (Ки.54-Оцу), бомбы до 480 кг (Ки.54-Тей).
Ки.54 состоял на вооружении ВВС японской армии с 1941 г. как «тип 1».
Серийно строились модификации: ф Ки.54-Ко, учебный для подготовки летчиков многомоторных самолетов;
— Ки.54-Оцу, учебный бомбардировщик, самый массовый вариант, нес вооружение 4x7,69, бомбодержатели для практических бомб; ф Ки.54-Хей, легкий транспортный самолет, без вооружения, в небольшом количестве строился несколько отличный от него по оборудованию гражданский Y-59;
— Ки.54-Тей, противолодочный самолет, переделка из машин других модификаций, бомбы до 480 кг.
Ки.54 успешно применялся в летных школах, а также для перевозки грузов и личного состава. Как транспортные служили не только машины модификации Ки.54-Хей, но и учебные Ки.54-Ко и Ки.54-Оцу. Противолодочные Ки.54-Тей были изготовлены в небольшом количестве и поступили в части в самом конце войны. Они патрулировали побережье Японии.
Серийное производство Ки.54 велось до самого конца войны. Японские пилоты летали на них и после капитуляции (под контролем американцев). Транспортные авиачасти продолжали действовать до конца октября 1945 г. Трофейные машины эксплуатировались французами в Индокитае до мая 1947 г.
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Ки.54-Хей на о. Моротаи, лето 1945 г.
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Ки.54-Ко, учебный самолет школы связи, аэродром Иссуйто (Япония)

Ки.54-Хей

Размах: 17,9 м
Длина: 11,94 м
Моторы, количество х мощность: 2x510 л.с.
Взлетная масса, максимальная: 3897 кг
Максимальная скорость: 376 км/ч
Практический потолок: 7180 м
Дальность: 960 км
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Двигатели





	Тип
	Охл.
	Число и расположение цилиндров
	Модификация
	Мощность/на высоте л.с./м
	Примечание



	Великобритания



	Armstrong Siddley Cheetah
	B
	7*
	VI
	290/0;
	



	
	
	
	X
	290/0; 340/2100;
	



	
	
	
	XIX
	425/0;
	



	De Havilland Jipsy Six
	B
	6I
	I
	200/0;
	



	Bristol Pegasus
	в
	9*
	IIL3
	635/0; 650/760;
	



	
	
	
	IIM3
	635/0; 580/1525;
	



	
	
	
	X
	915/0;
	



	
	
	
	XVIII
	965/0; 1000/915; 885/4724;
	



	
	
	
	XX
	835/0; 925/3050;
	



	
	
	
	XXII
	1010/0; 890/1980;
	



	Bristol Hercules
	в
	14**
	XI
	1535/0; 1415/3353;
	



	
	
	
	XVI
	1615/0; 1675/1370; 1455/3660;
	



	
	
	
	100
	1800/3050; 1630/6100;
	



	Rolls Royce Merlin
	ж
	12V
	XX
	1300/0; 1460/1905; 1435/3350;
	



	
	
	
	22
	1280/0; 1480/685;
	



	
	
	
	24
	1620/0; 1500/2895;
	



	Венгрия



	WMK-14
	в
	14**
	в
	930/4530;
	лицензия GR14Kfs



	Германия



	Argus As 10
	в
	8Л
	С-3
	240/0;
	



	Argus As 411
	в
	8Л
	ТА-1
	595/0;
	



	BMW 132
	в
	9*
	А-1
	660/0;
	



	
	
	
	А-3
	725/0;
	



	
	
	
	Т-2
	830/0;
	



	
	L
	
	
	800/0;
	



	Bramo 323
	в
	9*
	Р-2
	1200/0; 940/4000;
	лицензия



	
	
	
	R-2
	1200/0; 940/1000;
	R-1690



	Hirth HM 508
	в
	8Л
	D
	240/0;
	



	Junkers Jumo 211
	Ж
	12Л
	F
	1340/0; 1350/250; 1060/5200;
	



	Junkers Jumo 213
	ж
	12Л
	А-1
	1776/0; 1600/5485;
	



	Италия



	Alfa Romeo 115
	в
	61
	I
	190/0; 185/1000;
	



	Alfa Romeo 126
	в
	9*
	RC.34
	900/0; 750/3400;
	



	Alfa Romeo 128
	в
	9*
	RC.18
	950/0; 860/3400;
	



	FIAT A.74
	в
	14**
	RC.38
	870/0; 840/3800;
	



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



	Piaggio P.VII
	в
	7*
	С.16
	430/0; 460/1600;
	



	
	
	
	RC
	500/0; 460/2000
	



	Piaggio P.XI
	в
	14**
	RC.40
	870/0; 1000/4000
	



	Piaggio P.XI I
	в
	18**
	RC.35
	1500/0; 1300/3500;
	



	СССР



	M-62
	в
	9*
	ИР
	1000/0; 840/1500;
	



	M-11
	в
	5*
	Д
	115/0;
	



	
	
	
	МФ
	145/0;
	



	США



	Jacobs R-755 (L-4)
	В
	7*
	9(МВ)
	225/2900;
	



	Pratt Whitney R-985
	В
	*
	AN-1
	445/0;
	



	Pratt Whitney R-1690 Hornet
	В
	9*
	25
	875/0;
	



	Pratt Whitney R-1830 Twin Wasp
	В
	14**
	S4C4-G
	1200/0; 900/4695;
	



	
	
	
	ЭОС
	1200/0; 1000/4420;
	



	
	
	
	92
	1200/0; 1050/2285;
	



	Pratt Whitney R-2000 Twin Wasp
	В
	14**
	3
	1100/0;
	



	
	
	
	4
	1290/0; 1100/2135;
	



	
	
	
	7
	1350/0;
	



	
	
	
	9
	1410/0;
	



	Pratt Whitney R-2800 Double Wasp
	В
	18**
	43
	1610/0;
	'V



	
	
	
	47 (S2B-G)
	1850/0;
	



	
	
	
	83
	2300/0;
	



	Wright R-182 °Cyclone 9
	В
	9*
	25
	710/0;
	



	
	
	
	33(F3A)
	650/2200
	



	
	
	
	40
	1200/0;
	



	
	
	
	45
	975/0;
	



	
	
	
	55
	975/0; 760/1760; 675/4683;
	



	
	
	
	71
	1200/0; 1000/2105;
	



	
	
	
	97
	1200/0; 1000/7620
	



	Wright R-335 °Cyclone 18 (Duplex Cyclone)
	В
	18**
	35
	2200/0; 1400/4270;
	



	Франция



	Gnome Rhone GR14M
	в
	14**
	4/5 (6/7)
	700/0; 660/4400;
	



	Gnome Rhone GR14N
	в
	14**
	16/17
	980/0; 910/2000;
	



	
	
	
	48/49
	1140/0; 1035/4800;
	



	Hispano Suiza HS12X
	ж
	12V
	Xrs
	715/0; 690/4500;
	



	Renault 6Q
	в
	61
	10
	240/0;
	



	Япония



	Hitachi Ha. 13 (тип 98)
	в
	9*
	Ко
	510/0; 470/1000;
	



	Mitsubishi Kinsei (Ha.33)
	в
	14**
	3
	910/0; 790/2000;
	



	
	
	
	43
	930/0; 900/1000; 1075/2000;
	



	
	
	
	45
	1075/0; 1000/4180;
	



	
	
	
	51/53
	1300/0; 1200/3000;
	



	
	
	
	62
	1560/0; 1180/5800;
	



	Mitsubishi Ha.102
	в
	14**
	1080/0;
	1055/2800;
	



	Nakajima Ha.1
	в
	9*
	Otsu
	710/0; 780/2800;
	



	Nakajima Ha.5
	в
	14**
	KAI
	950/0; 1080/4000
	аналог Zuisei (На.31)



	Nakajima Ha.25
	в
	14**
	975/0;
	955/3500
	аналог NK1 Sakae




Примечания:
Расположение цилиндров:
X — х-образное;
I — рядное вертикальное;
V — рядное V-образное;
W — w-образное;
Л — рядное Л-образное (инвертное V-образное);
* — звездообразное;
** — двухрядное звездообразное;
Обозначение систем охлаждения:
В — воздушное;
Ж — жидкостное.
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сохраняемый в США в летном состоянии С-47В периодически используют для съемки кинофильмов о войне. На этот раз он несет черно-белые полосы, применявшиеся во время высадки в Нормандии в июне 1944 г.
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два восстановленных в Великобритании DH.89, июль 2002 г.
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этот Бич С-45Н выставлен в небольшом музее в Северном Уэльсе (Великобритания)
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Ли-2 в экспозиции на Поклонной горе в Москве, 2003 г.
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Погрузка бочек с горючим в транспортный самолет Юнкерс Ju 52/Зт на одном из аэродромов Сицилии, 1943 г.
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