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ЮБИЛЕЙ АВИАЦИОННОГО МУЗЕЯ



Ремонт здания, переданного музею (1925 г.)
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В ноябре 1999 г. исполнилось 75 лет Центральнмоу Дому авиации и космонавтики - одному из интереснейших музеев России.
Начало 20-х годов… После гражданской войны новую Российскую республику практически никто не признавал, поэтому на экономическую поддержку из-за рубежа разрушенная страна не могла рассчитывать. Правительству пришлось мобилизовать собственные ресурсы и взять курс на техническую независимость от иностранных партнеров. Особое внимание уделялось развитию отечественной авиации. Строились самолеты, первый серийный мотор советского производства был выпущен 5 октября 1924 г. Открывались военные школы, в которых готовили будущих летчиков и механиков. Уже работала Академия Воздушного флота.
Средств у государства было катастрофически мало, темпы раэвитияавиа-строения недостаточно высоки. Зато энтузиазма в людях очень много - оставалось только правильно их организовать. Прозвучавший призыв "Трудовой народ, строй Воздушный флот!" встретил бурный отклик со стороны рвущегося к знаниям и романтически настроенного молодого населения нашей страны. В начале марта 1923 г.
создается Общество друзей Воздушного флота (ОДВФ). Основной программный тезис этой организации сформулирован в следующих словах: "Строя Красный Воздушный флот и авиапромышленность - быстрыми шагами к ликвидации авианеграмотности!"
Возникает большое количество аэроклубов, авиашкол, воздушно-спортивных и авиамодельных кружков, уголков авиапропаганды,вводится "авиачас" в школах. Во многих городах открываются музеи - одним из первых стал ленинградский Аэроклуб-музей.
На 2-ом Всесоюзном совещании Общества друзей Воздушного флота 6 ноября 1924 г. было принято постановление о создании в Москве "Центрального аэромузея ОДВФ СССР". Эта дата считается днем рождения Центрального Дома авиации и космонавтики (ЦДАиК), являющегося наследником и правопреемником московского музея.
Вскоре Моссовет по ходатайству ОДВФ выделил здание бывшего загородного ресторана "Аполло", располагавшееся недалеко от Петровского путевого дворца в Зыковском переулке (ныне ул. Красноармейская). Это строение имело весьма оригинальный и привлекательный архитектурный облик, но после революции находилось в плачевном состоянии. Несмотря на сложную социально-экономическую обстановку, ценой огромного труда организаторы музея за период 1925-1926 гг. почти полностью отремонтировали, а также собрали достаточное количество документов и натурных образцов для создания экспозиций.
Значительную помощь в этом оказали Управление Военно-воздушных сил, Военно-химическое управление и Военно-химические курсы РККА, Московская школа летчиков. Академия воздушного флота имени НЕ Жуковского, а также ЦАГИ, авиационный завод № 1 (ДУКС). Наркомзем и другие учреждения. Все работы выполнялись под руководством комиссии при Президиуме ОДВФ, которую возглавлял П.И.Баранов - начальник Управления ВВС РККА, заместитель председателя ОДВФ СССР.
Энтузиазм сотрудников музея, а также активное участие в формировании его коллекции военных структур, государственных и общественных организаций принесли свои плоды: "Центральный аэрохиммузей имени М. В. Фрунзе" был торжественно открыт 18 января 1927 г. Первыми посетителями стали делегаты 1-го Всесоюзного съезда добровольного Общества содействия обороне, авиационному и химическому строительству. Побывал здесь и возглавивший эту организацию А.И.Рыков - в то время председатель Совета Народных комиссаров СССР.
Необходимо пояснить, что в марте 1925 г. а связи с объединением ОДВФ и Доброхима в единое оборонное общество - Авиахим СССР, "Центральный аэромузей" переименовали в "Центральный аэрохимический музей". В декабре того же года после смерти М.В.Фрунзе - председателя Реввоенсовета СССР, наркома по военным и морским делам, - музею было присвоено его имя.
Первым директором, прослужившем на этом посту около 15 лет, стал В.И. Ерыкалов. Его ближайшими помощниками являлись М.Я.Шейнюк, Т.Я. Заболоцкий, Н.А.Вишневский. Среди штатных сотрудников были участники первой мировой войны: военный летчик с 1916 г. А.И.Егоров и Н.Н.Семен-кевич, которые отдали музею соответственно 35 и 40 лет жизни.
Предполагалось создать 14 отделов, но первоначально функционировали четыре: авиации и воздухоплавания, военно-химический, сельскохозяйственный и общественно-исторический.
В залах, на стендах и витринах посетители знакомились с уникальными экспонатами, среди которых были 4 самолета, 34 мотора, парашюты, элементы воздухоплавательной техники и многое другое.
Уже одно их перечисление вызывает интерес. Например, это первый построенный в России для дирижабля четырехтактный карбюраторный двигатель внутреннего сгорания конструкции О.С.Костовича; биротативный авиационный мотор изобретателя А.Г-.Уфимцева, мотор, который устанавливали на самолетах братьев Райт; рототивные моторы "Гном-80", "Рон-80° и звездообразный двигатель водяного охлаждения "Сальмсон-150" (их выпускали в России серийно по французским лицензиям); первые авиационные моторы М-2, М-5 и М-6, построенные советскими инженерами из отечественных материалов; модель гидросамолета конструкции Д.П.Григоровича; модель триплана "Сопвич" - британского истребителя 1917 г.; воздушные змеи конструкции С.А.У-льянина для подьема наблюдателей; гондола воздушного шара первого в России военного учебного воздухоплавательного парка. В авиационном отделе на возвышении стоял настоящий боевой германский самолет Фоккер С1. У входа в главный зал висел редчайший экспонат - подлинный планер Отто Лили-енталя, полученный от него по инициативе профессора Н.Е.Жуковского в конце 19-го века.
В разделе вооружения экспонировались авиационные пулеметы систем Кольт, Виккерс и Льюис, состоявшие на вооружении в русской авиации; различные авиабомбы, включая 15-пудовую (она предназначалась для самолета "Илья Муромец"; стрелы и динамические пули.
Раздел аэродинамики был оформлен при активном участии ЦАГИ. Здесь демонстрировались модели и таблицы, показывающие способы испытания летательных аппаратов в аэродинамических трубах. В витринах выставили детали самолетов и материалы, которые применялись в самолетостроении.
В разделе, посвященном воздушному сообщению, размещалась большая {в 1/500 натуральной величины) модель гражданского аэропорта, оборудованного под ночные полеты. Для полноты впечатления можно было зажечь все маячные и посадочные огни, предварительно затемнив комнату.
В химическом разделе представили уникальную коллекцию русских и зарубежных противогазов для защиты людей и животных.
К моменту открытия музея были сформированы библиотечные фонды, накопились исторические документы, фотографии по воздухоплаванию и авиации, появились некоторые модели авиационной техники. Это позволило организовать хорошую научно-техническую библиотеку (чуть ли не единственную в Москве, где имелась авиационная литература, и в том числе иностранная), фототеку, кинолекторий. В модельно-макетной мастерской при музее построили немало моделей-копий самолетов, пополнивших экспозиции как отечественных, так и зарубежных выставочных залов.
С самого начала работы московского авиационного музея здесь не только просвещали, но и обучали. Практически не было трафаретных надписей: "Руками не трогать!". Наоборот, разрешалось трогать, изучать экспонаты, влезать в пилотскую кабину самолета, садиться за турельную установку. Люди, как правило, хотели разобраться в тонкостях авиационного дела - и им с радостью шли навстречу.
Сотрудники музея принимали активное участие в организации планерных соревнований, устройстве выставок в Парке культуры и отдыха, в фойе различных съездов. Конечно, такая бурная деятельность во многом зависела от того, что руководители советского государства колоссальное внимание уделяли авиации.
Экспозиции музея не оставались без изменения. Обогащалось их содержание, совершенствовались формы работы, в соответствии с обстановкой определялись новые направления деятельности.
Тридцатые годы 20-го столетия вошли в историю отечественного воздухоплавания как период выдающихся достижений. Это было время штурма мировых авиационных рекордов, демонстрации отваги и мастерства советских авиаторов и возможностей техники. Яркими событиями стали дальние беспосадочные перелеты из Москвы через Северный полюс в США, совершенные экипажами Чкалова и Громова, перелет экипажа Гризодубовой из Москвы на Дальний Восток, и другие. Все эти замечательные дела нашли свое отражение в экспозициях "Аэрохим музея".
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Экскурсии проводит Л. И. Егоров
Надо заметить, что уже в 1937 г… через десять лет после открытия, экспонатов собрали так много, что возникал вопрос о строительстве нового специального здания для музея.
В начале 1941 г. музей стал именоваться Центральным Домом авиации, противовоздушной и химической обороны им. М.В.Фрунзе Осоавиахима СССР. Пришлось перестраиваться в соответствии с требованиями времени и уделять наибольшее внимание пропаганде деятельности правительства СССР по усилению противовоздушной и противохимической обороны страны.
В корне изменилось содержание лекций экскурсоводов. В Доме были налажены регулярные занятия по конкретным вопросам обороны от воздушного и химического нападения. Во дворе выставили немецкие военные авиационные трофеи, которые использовались в качестве наглядных пособий. Весь Дом превратился в своеобразный учебный центр. Люди разных профессий (даже гражданские и военные летчики) приходили сюда, чтобы пополнить свои знания по авиационной технике.
В послевоенные годы открыли еще один раздел экспозиции - "Авиация в Великой Отечественной войне", где демонстрировались боевые отечественные самолеты: Ла-7 трижды Героя Советского Союза И.Кожедуба и Як-3, который саратовский колхозник Ф.Головатый подарил летчику Б.Еремину.
Позднее, в разделе "Авиация сегодня-, были представлены первенцы нашей реактивной техники: самолет МиГ-15, затем МиГ-17, реактивные двигатели РД-500, АМ-5, АИ-20. вертолеты. В январе 1948 г. Осоавиахим разделился на три Добровольных оборонных общества: содействия армии (ДО-САРМ), содействия авиации (ДОСАВ) и содействия флоту (ДОСФЛОТ). Музей вошел в структуру ДОСАВ под названием -Центральный Дом авиации и противовоздушной обороны (ЦДА и ПВО) им. М.В.Фрунзе ДОСАВ СССР-Постановлением Совмина СССР от 20 августа 1951 г. три оборонных Общества объединили в ДОСААФ СССР. Постановлением Секретариата ЦК ДОСААФ от 7 марта 1959 г. отдел ПВО вывели из состава Дома. Теперь он стал именоваться так: -Центральный Дом авиации (ЦДА) им.М.В.Фрунзе ДОСААФ СССР".
20 февраля 1963 г. решением Бюро президиума ЦК ДОСААФ СССР утвердили название-Центральный Дом авиации и космонавтики им.М.В.Фрунзе". Вслед за этим приступили к созданию тематических экспозиций, посвященных освоению космического пространства и показу достижений отечественной космонавтики.
Среди натурных образцов появились спасательный скафандр СК-6, кресло космонавта космического корабля "Союз", гидрокомбинезон "Форель", макеты искусственных спутников Земли, экспериментальных ракет и ракет-носителей, и даже кабина "Бурана". Было собрано значительное количество авторских скульптурных работ по авиационной и космической тематике.
Музей выступил инициатором проведения Гагаринских чтений, начало которым было положено в 1971 г.
В Центральном Доме авиации и космонавтики нередко принимали почетных гостей - здесь бывали трижды Герои Советского Союза А.И.Покрышкин. И.Н.Кожедуб, авиаконструкторы А.А.Туполев, Г.В.Новожилов, летчики-космонавты П.Р.Попович. А.Г.Николаев, В А.Джанибеков. С.Е.Савицкая, В.В.Коваленок, вице-президент фирмы -Сикорский" С.И.Сикорский и другие видные ученые, летчики, космонавты.
В 1977 г. открылась выставка -ДОСААФ СССР-. В поселке Планерское (Крым) работал на правах филиала ЦДАиК музей планеризма и парашютизма
В январе 1987 г. Центральный Дом авиации и космонавтики им М.В.Фрунзе закрыли на капитальный ремонт. Так сложилось, что в связи с кризисными явлениями в экономике страны объем капитального строительства был выполнен к 1991 г. всего на 15-20%. А после распада ДОСААФ СССР централизованное финансирование ремонта полностью прекратили. Здание Дома опять находилось в полуразрушенном состоянии, экспозиции были разобраны, многие экспонаты пришли в негодность. Кроме того, ремонтные работы начались с прямого разорения музея: некоторые натурные экспонаты, ценные книги исчезли - оказалось, что ими не дорожили. Именно здесь четко прослеживалось отсутствие государственного подхода к сохранению уникальных предметов, являющихся историческими памятниками. Создалась угроза не только развитию, но и сохранению Дома.
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JIa-7 трижды Героя Советского Союза И.Н.Кожедуба
Сложившаяся обстановка требовала решительных действий, поиска путей и возможностей спасения знаменитого учреждения, возрождения и приумножения его традиций. Поэтому в эти годы произошли значительные изменения в кадрах - пришла новая смена опытных, знающих и любящих авиацию и космонавтику людей, больших энтузиастов музейного дела.
Возглавил ЦДАиК генерал-майор авиации Петр Федорович Вяликов, боевой летчик, кандидат исторических наук, действительный член Академии космонавтики им. Э-КЦиолковского. Проявив незаурядные организаторские способности, директор пошел по нестандартным путям восстановления Дома, его самофинансирования. И получилось! Музей "вывели из штопора" благодаря усилиям П.Ф.Вяликова и его соратников: Р.Т.Хамидуллина, Г.И.Лукьянова, Н.А.Целищева. В С.Бруза. ААЕгерева, В.Н.Бычкова, И.Я.Бублика, Л.А.Виноградовой, НА. Скородумо-вой, Н.В.Рубиной, Н.БЗайчиковой и других Центральный Совет РОСТО оказал всестороннюю помощь в сохранении ЦДАиК. В соответствии с новым Уставом Центральный дом авиации и космонавтики является правопреемником ЦДАиК им. М.В.Фрунзе ДОСААФ СССР, уч р е жде н и е м культурного, исто-рико-научного и музейного профиля, входит в состав Российской оборонной спортивно-технической организации (РОСТО).
Вновь открытый в 1994 г… музей активно работает над восстановлением и пополнением уникальной коллекции моделей авиационных и космических летательных аппаратов, натурных двигателей, образцов авиационного вооружения и боеприпасов. В восьми отремонтированных залах практически заново созданы экспозиции, которые насчитывают около 35000 экспонатов.
Налажены связи с научно-производственными обьединениями аэрокосмического комплекса. Например, руководством НПО "Молния" был совершенно безвозмездно передан тренажер кабины многоразового космического корабля "Буран".
В целях пропаганды достижений авиационно- космической науки и техники поддерживаются контакты с институтами Академии наук России, вузами и военными академиями, конструкторскими бюро, учреждениями гражданской авиации, редакциями журналов соответствующего профиля. ЦДАиК в прошлом знали, в основном, как музей авиации и космонавтики. Именно в этом качестве он занесен во все каталоги в нашей стране и за рубежом, включен в систему ИНТЕРНЕТ.
Сегодня Дом стал настоящим научным и историко-культурным центром. Сотрудники музея, среди которых есть доктора и кандидат наук (в том числе П.Ф. Вяликов, В.СБруз. В.Н.Бычков, А.А.Егерев, К.Ю.Косминков), ведут значительную научно-исследовательскую работу по следующим темам: "Периодизация развития авиации в России"; "Авиаторы-интернационалисты - участники боевых действий в Испании. Китае, Корее и других странах"; "История исследований околоземного пространства и планет с помощью космических летательных аппаратов".
В ЦДАиК регулярно проводятся тематические выставки, вечера, научные конференции и семинары, посвященные юбилейным датам и выдающимся деятелям авиации, космонавтики и авиационного спорта, встречи с ветеранами.
Слушатели расположенного рядом Военного авиационного технического университета имеют возможность посещать архив и библиотеку Дома, чьи фонды насчитывают свыше 15000 единиц хранения специальной научно-технической литературы. В фототеке музея собрано более 31000 исторических фотографий и негативов, а видеосалон располагает 150 научными и научно-популярными фильмами, которые демонстрируются посетителям в завершение экскурсий.
Дом стал местом общения людей, связавших свою жизнь с небом. Под его крышей происходят встречи авиаторов разных поколений, работает Клуб ветеранов авиации и космонавтики, Ассоциация летчиков "Чугуевец", Ассоциация женщин летных специальностей "Авиатрисса",, проводит свои мероприятия отделение Академии космонавтики им.Э.К.Циолковского, Национальный клуб авиаторов им.Н.Е. Жуковского.
Налажено сотрудничество с Международным фондом поддержки авиаторов, авиационной выставкой "Ходынское поле", развиваются контакты с родственными музеями России и ряда иностранных государств, с авиационными клубами РОСТО.
При Доме есть издательский центр; работает магазин, где можно приобрести модели самолетов и книги по истории авиации и космонавтике.
Среднегодовая посещаемость музея составляет в среднем 40 тысяч человек. Коллектив ЦДАиК не только пропагандирует достижения в области авиации, космонавтики и авиационного спорта, но и способствует патриотическому воспитанию населения. Характерно, что с годами не убывает поток школьников и студентов - значит молодежи не безразлична история нашей страны и, возможно, посещение музея оказывает влияние на выбор будущей профессии.
Своей главной задачей Центральный дом авиации и космонавтики считает работу на благо отечественной науки и техники, а, значит, и людей, которые этим интересуются.
Материал предоставлен Центральным Домом авиации и космонавтики




ЛИ-2 - "ВОЗДУШНАЯ ЛОШАДКА"



(продолжение)

Владимир ПЕРОВ, Олег РАСТРЕНИН
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Итак, после нападении фашистской Германии на Россию открылась новая страница в истории завода № 84 и самолета ПС-84.
Мы уже отмечали, что дирекция завода и, в особенности, его главный конструктор заблаговременно ставили вопрос о запуске в серию военных вариантов самолета, разработанных под началом А.А.Сенькова. Но положительного решения со стороны руководства НКАП так и не последовало Только после начала боевых действий, получив указание о срочной модернизации ПС-84, завод с июля 1941 г. перешел на выпуск машин, приспособленных для десантных и грузовых операций (ПС-84К), а с октября того же года - машин для перевозки раненых (ПС-84И).
Таким образом, ПС-84 поменял свою мирную профессию - скоростной магистральный пассажирский самолет - на военные: десантный, транспортный и санитарный.
На самолете разместили оборонительное вооружение. Вначале (с августа 1941 г.) это была турельная стрелковая установка МВ-3 на верхней части фюзеляжа с подвижным пулеметом ШКАС, имеющим боезапас 1500 патронов. Чуть позже, в сентябре, состав вооружения дополнили двумя боковыми шкворневыми установками с подвижными пулеметами ШКАС. Они располагались в окнах, вырезанных в обшивке хвостовой части фюзеляжа, и имели боезапас по 600 патронов каждый Кроме того, ввели неподвижную носовую установку, снабженную крыльевым пулеметом ШКАС с боезапасом 450 патронов - типа той, что применялась на Пе-2.
Начиная со второй половины 1942 г. на самолеты ПС-84, выпущенные с завода в пассажирском варианте и состоящие на вооружении фронтовых частей ГВФ, силами личного состава монтировали турели МВ-3 с пулеметом ШКАС, а для боковых установок иногда использовали пулеметы ДА Модернизированный ПС-84 сразу же хорошо зарекомендовал себя и на фронте, и в тылу - при осуществлении грузовых перевозок.
В 1941 г. заводу № 64 был запланирован выпуск самолетов в количестве 300 экземпляров, причем в связи с грянувшей войной программу третьего квартала увеличили с 90 до 110 машин. Завод с этой задачей справился успешно, несмотря на то, что в первой декаде августа 41 -го при переходе на выпуск военного варианта ПС-84 произошел небольшой срыв производственного графика. Причина заключалась в нехватке специалистов, способных изготовить большую грузовую дверь и заменить открывающиеся наружу двери на такие, которые открывались бы внутрь самолета.
Однако, начиная с 14 октября, пришлось постепенно свертывать постройку самолетов в связи с эвакуацией завода вглубь страны. Всего с 18 октября по 12 ноября 1941 г. было сформировано и отправлено в Среднюю Азию семнадцать эшелонов (996 вагонов).
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Численность трудящихся на заводе до эвакуации достигала 9332 человека, но в Ташкент прибыло 4373 человека (около 47 %). Причем относительное количество квалифицированных рабочих среди них было еще ниже - около 43 процентов. Приложив невероятные усилия. 16 января пустили агрегатные цехи с одним комплектом стапелей, что составляло 20-30% от необходимого. Площадь сборочного цеха была почти в 4,5 раза меньше, чем на заводе в Химках.
В таких условиях с 7 января 1942 г. начали выпуск машин, и к концу месяца было изготовлено восемь экземпляров. Принимались все меры к скорейшему развертыванию нормальной производственной базы. Уже в феврале сумели построить шестнадцать самолетов, а с марта месяца собирали по одной машине в день. Наладив программу выпуска, завод стал уделять больше внимания качеству изготовления продукции, повышению боевых и эксплуатационных характеристик ПС-84.
Именно в этот тяжелейший период коллектив лишился одного из своих самых опытных сотрудников и организаторов. А.А. Сеньков, который, наряду с выполнением обязанностей главного конструктора завода № 84, работал в должности начальника КБ ЦАГИ, в Ташкент не поехал. В соответствии с решением руководства НКАП он возглавил эвакуацию той части ЦАГИ, что образовала впоследствии казанский филиал института Главным конструктором завода № 84 назначили его заместителя И.П. Мосолова.
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Левая боковая шкворневая установка с пулеметом ШКАС (вид спереди и изнутри)

28 июля 1942 г. на государственные испытания поступил ПС-84 2М-62ИР серии 36 за № 1843603 - военный вариант самолета, доработанный в соответствии с замечаниями НИИ ВВС, которые были отражены в "Акте по результатам госиспытаний ПС-84К(И) в 1940 г.". Ведущим инженером по испытаниям назначили инженер-подполковника В.М. Кокорина. Облетывал машину экипаж, состоящий из летчика и штурмана - майора В.В.Лисицына и старшего лейтенанта А.И. Старых. Отчет по испытаниям А.И. Репин утвердил 9 сентября 1942 г.
Самолет ПС-84 в военном варианте, в отличие от пассажирского, имел;
- оборонительное вооружение;
- грузовой мост, смонтированный под центропланом - с четырьмя замками для подвески грузов или бомб;
- откидные деревянные сидения для размещения 25 десантников;
- специальные приспособления, позволяющие переоборудовать самолет для 18 лежащих на носилках и 2 сидящих раненых или под бортовые сидения для сопровождающего медперсонала;
- дополнительную грузовую дверь с запасной пассажирской дверью для обеспечения выброски десанта, погрузки и выгрузки грузов;
- возможность перевозки груза большого габарита весом 2000-3000 кг, не требующего специальных погрузочных средств и местных усилений пола кабины.
Различия заключались также в том, что на военном самолете сняли внутреннюю обшивку в кабине для пассажиров и удалили буфет, уборные, мягкие пассажирские сидения, полки, вентиляцию и отопление, установили бронеспинки для сидений летчика и штурмана.
Прошедший испытания самолет обладал раздельными гидросистемами: одна предназначалась для питания автопилота, другая - для подъема и выпуска шасси, обеспечения работы щитков и тормозов. В системе управления шасси, щитков и тормозов использовались менее дефицитные гидросмеси. На каждом моторе установили по одному дополнительному маслорадиатору, чтобы улучшить охлаждение масла Для повышения боевой живучести самолета предусмотрели систему заполнения бензобаков нейтральным газом от выхлопа моторов.
Применение раздельной гидросистемы было одобрено. Система нейтрального газа тоже получила признание - предлагалось лишь устранить некоторые ее недостатки, выявленные при испытаниях. Кроме того, заводу поручили разработать и осуществить в конструкции самолета герметичные отсеки для бензобаков с заполнением их газом от выхлопа мотора, то есть ввести второй защитный контур для топливной системы - с целью дальнейшего повышения живучести ПС-84.
При оценке качества вооружения вывод был следующий: оно не обеспечивает надежной огневой защиты самолета из-за малого калибра вооружения и недостаточной защищенности нижней полусферы. Предлагалось заменить пулемет ШКАС на верхней стрелковой установке пулеметом калибра 12,7 мм. увеличить углы обстрела в нижней полусфере.
В заключительном разделе Акта по результатам испытаний были отражены, в основном, те же проблемы. Но более подробно рассмотрена ситуация с охлаждением масла. Отмечалось, что винто-моторная группа работала удовлетворительно, маслоси-стема с добавочными маслорадиато-рами обеспечивала температурный режим в пределах нормы при температуре наружного воздуха у земли плюс 35Со. Однако при отрицательных температурах наружного воздуха не исключалось разрушение радиаторов в полете из-за их замерзания. Поэтому установка дополнительных радиаторов рассматривалась как временная мера - сезонный монтаж и демонтаж представлял трудность. Завод обязали провести работы по усовершенствованию системы продувки основных маслорадиаторов.
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Верхняя стрелковая турель МВ-3 с пулеметом ШКАС

Летно-тактические данные предъявленного варианта ПС-84 позволяли использовать его не только как десантный, транспортный и санитарный, но и в качестве ночного бомбардировщика с наружной подвеской бомб. Самолет приобретал еще одну военную профессию. В выводах по результатам испытаний отмечалось, что техника пилотирования военного варианта не отличается от техники пилотирования пассажирского ПС-84: при наружной подвеске бомб или груза она лишь незначительно осложняется на взлете из-за увеличения длины разбега и выдерживания.
Фактически вариант бомбардировщика, создаваемый на базе самолета ПС-84 (ДС-3), был разработан Сень-ковым еще в довоенные времена. Но реализовать серийный выпуск этого варианта удалось в разгар войны, причем задание на переоборудование ПС-84 в ночной бомбардировщик подписал сам Иосиф Виссарионович. История вышла следующая.
23 апреля 1942 г. А.А.Шахурин в письме Сталину докладывал, что один экземпляр транспортного ПС-84 оснащен бомбардировочным вооружением и испытан в полку АДД. Бомбовая установка самолета имеет 4 балочных держателя, обеспечивающих наружную подвеску четырех ФАБ-500, или ФАБ-250. или РРАБ-3, или ВАП-500 (возможно и сочетание двух разных калибров). Подвеска бомб осуществляется вручную.
После окончания летных испытаний, следуя положительным отзывам и рекомендациям специалистов АДД. Ша-хурин дал заводу указание оснащать бомбардировочным вооружением серийные самолеты. При этом он полагал, что выпуск таких машин начнется с 25 мая 1942 г. Этот срок и был включен в проект постановления, приложенный к письму вождю.
В целях ускорения перевооружения авиационных частей на ПС-84НБ. Шахурин предлагал обязать командующего АДД А.Е. Голованова выделить 10 транспортных самолетов АДД заводу № 89 для переоборудования их в ночные бомбардировщики. Десять комплектов прицелов для ночного бомбометания (НКПВ-3) должен был предоставить командующий ВВС А.А. Новиков.
Надо сказать, что завод № 89 поставленную наркомом задачу выполнил, хотя и с некоторой задержкой.
Наркомату вооружения предлагалось организовать производство прицелов НКПБ-3 для обеспечения завода № 84, который, начиная с 32-й серии ЛИ-2BII - ночной бомбардировщик с внешней и внутренней подвесками (госиспытания), Задняя верхняя турель УТК-I с пулеметом калибром 12,7 мм (июль 1942 г.), приступил к выпуску самолетов ПС-84 в бомбардировочном варианте.
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Носовая неподвижная установка пулемета ШКАС
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Со снятым обтекателем
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Практический интерес представляло решение вопроса о внутренней подвеске бомб в фюзеляже ПС-84. При ее использовании (без применения внешней подвески) можно было улучшить летные данные самолета в бомбардировочном варианте. Сочетая внешнюю и внутреннюю подвески, удалось бы увеличить суммарную бомбовую нагрузку самолета.
Эксперименты по внутренней подвеске бомб велись еще в 1941 г. до эвакуации завода в Ташкент. Первая попытка разработать вариант ночного бомбардировщика с внутрифюзе-ляжной подвеской до 1500 кг бомб была предпринята в конце 1942 г. Такую машину построили, и в январе 1943 г. провели заводские испытания.
Затем этот самолет (№ 1845408) оборудовали тремя внутрифюзеляж-ными бомбовыми подвесками. Бомбы ФАБ-100 находились е трех специальных кассетах: две из них располагались параллельно в передней части фюзеляжа сразу за кабиной экипажа, а одна - в задней части грузовой кабины. Каждая кассета была рассчитана на 5 бомб, сброс которых происходил через люки в фюзеляже, закрывающиеся створками. Для подвески внутренних бомб пользовались ручной съемной лебедкой. Внешняя подвеска оставалась без изменений. Максимальная бомбовая нагрузка в пределах допустимого полетного веса, равного 11500 кг, достигала 2500 кг - за счет уменьшения запаса топлива. Внутреннее размещение бомб практически не портило аэродинамику самолета и, как следствие, мало сказывалось на его летных характеристиках.
Таким образом, у самолета могла появиться еще одна специальность: ночной бомбардировщик с внутренней, а при необходимости и с внешней, подвеской бомб. Это давало возможность использовать ПС-84 для рейдов как в глубокий тыл противника, так и по переднему краю фронта - с относительно большой бомбовой нагрузкой.
Самолет ПС-84ВП № 1845408 в таком варианте был предъявлен на государственные испытания в феврале 1943 г., проходил их с 14 марта по 5 апреля и был забракован специалистами НИПАВ. Основной причиной послужил тот факт, что при сбрасывании внутренних бомб требовались слишком большие усилия на рукоятке сбрасывателя.
Ведущим инженером на госиспытаниях был инженер-капитан Шубра-лов. ведущим летчиком - майор Лисицын.
Упомянутый выше недостаток удалось исправить на самолете Ли-2ВП № 18416602, который построили в сентябре 1944 г. Эту машину главный инженер 18-й ВА ИВ. Марков предъявил в ГК НИИ ВВС КА. Стоял вопрос о целесообразности принятия ее в качестве эталона для серийного производства на 1945 г.
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Шумо-пламягаситель на моторе М-62ИР ГАМ-10
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Приемники воздушного давления (ПВД)
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Государственные испытания проходили с 26 декабря 1944 г. по 21 января 1945 г. Ведущим инженером был инженер-подполковник В.Я. Магон., ведущим летчиком - подполковник В.И. Жданов. В заключение Акта по испытаниям сделан вывод, что самолет не может стать эталоном ночного бомбардировщика вследствие утяжеления конструкция и наличия дефектов. Однако примененное на нем бомбардировочное вооружение было рекомендовано для оборудования серийных Ли-2 а варианте ночного бомбардировщика.
Авторы пока не располагают сведениями о боевом применении этого варианта Ли-2. Можно предположить, что небольшое количество машин использовалось в АДД при проведении войсковых испытаний.
Оборонительное вооружение Ли-2ВП № 18416602 включало уже турель УТК-1 с пулеметом УБТ калибра 12,7 мм.
Еще 21 февраля 1942 г. начальник ГУ ГВФ B.C. Молоков направил письмо Л.П. Берия, где отмечал недостаточную эффективность турели МВ-3 на самолетах ПС-84 и просил выделить пятьдесят пулеметов УБТ для замены ими пулеметов ШKAC.
В начале 1942 г. завод № 32 разработал новую турель УТК-1 с пулеметом УБТ конструкции Березина. В письме Молокова на имя Берия, датированном 7 апреля 1942 г., сообщалось, что на две машины ПС-В4 вместо турелей МВ-3 установили турели УТК-1 с пулеметами УБТ (один самолет был оборудован УТК-1 на заводе № 84, другой - в мастерских московской авиагруппы ГВФ}.
В соответствии с приказом Молокова от 27 марта 1942 г. силами ГВФ проведены испытания этих установок на самолетах. Они имели положительный результат, вследствие чего Молоков просит дать указание НКАП о поставке ГВФ сотни турелей УТК-1 и такого же количества пулеметов УБТ.
В июле 1942 г. турель УТК-1 была успешно испытана в НИПАВ на самолете ПС-84. В августе 1942 г командующий ВВС писал Шахурину. что "… для усиления мощности огня самолета необходимо на всех серийных самолетах ПС-84, выпускаемых заводом № 84,устанавливать турель УТК-1 с пулеметом УБТ вместо ранее установленной турели МВ-3 с пулеметом UJKAC".
Турель а первую очередь устанавливалась на Ил-4 и только позднее ею стали вооружать ПС-84 (Ли-2}. Шаху-рин в своем письме председателю правительства Г.М. Маленкову, датированном 7 мая 1942 г… писал: "…Однако выпуск самолетов ПС-84 с турелями под УБТ-12.7 в настоящее время невозможен, так как завод № 32 обязан в первую очередь обеспечить этими турелями заводы №№ 32 и 126, а также ГУ ВВС КА, НКВМФ и Авиацию дальнего действия для перевооружения самолетов Ил-4".
Развитием самолета ПС-84ВП стал разработанный И.П.Мосоловым эскизный проект ночного бомбардировщика с моторами М-88 или М-82, где боковые ШКАС предполагалось заменить пулеметами УБТ. Этот проект, появившийся в первой половине 1943 г., не был реализован. Проектировались также военные варианты Ли-2 с моторами АШ-84.
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Ли-2ВП с внутренней и внешней подвеской бомб (госиспытания)
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Смотровой люк 4ля штурмана (шкрытая и открытая створка)

Читатели, видимо, уже обратили внимание, что сначала самолет в официальных документах именовался ДС-3, так же как и его американский аналог. После испытаний, проведенных в СНИИ ГВФ, по инициативе "Аэрофлота" появляется название ПС-84.
17 сентября 1942 г. вышел подписанный начальником ГУ ГВФ генерал-лейтенантом Ф.А. Астаховым и военкомом ГУ ГВФ бригадным комиссаром Антоновым приказ № 72 -О переименовании самолетов ПС-84", в котором говорилось: "На основании приказа ВВС КА № 0174 от 8 сентября 1942 г. самолеты ПС-84 впредь именовать Ли-2 (Лисунов-2)". Подготовлен приказ 16 сентября 1942 г… фамилия исполнителя - Сныткин.
В соответствии с постановлением Комитета Обороны, появившемся в декабре 1940 г… приказом наркома авиационной промышленности № 704 от 9 декабря 1940 г. устанавливался следующий порядок присвоения наименования самолету: оно должно было включать первые буквы фамилии кон-структора(ов) машины и номер - четный для военно-транспортных и бомбардировочных самолетов. Наименование вводилось непосредственно приказом наркома авиационной промышленности.
Напомним, что В.Л. Лисунов в 42-м году был главным инженером завода № 84 и к проектированию самолета ПС-84 никакого отношения не имел. На наш взгляд, рождение данного названия выглядит несколько необычно. Первые буквы принадлежали не конструктору, а приказ наркома о переименовании самолета в Ли-2 появился гораздо позже приказа начальника ГУ ГВФ.
Кроме того, странной выглядит формулировка "…на основании приказа ВВС КА…". Ссылка могла быть только на приказ Командующего ВВС, но слова "командующий" в тексте нет. Чей же это был приказ?
В одном из следующих приказов, подписанных Астаховым, самолет именуется уже как ЛИ-2 (ПС-84), а в дальнейшем - как ЛИ-2 или Ли-2.
Если следовать логике событий, то названием самолета, выпускавшегося в сентябре 1942 г., могло стать имя "Се-2" (Сеньков-2) - в честь главного конструктора завода № 84, разработавшего военный вариант ПС-84. Не умаляя заслуг Лисунова в развертывании производства машин в Ташкенте, предпочтение, наверное, следовало бы отдать директору завода Ярунину. на плечи которого легла вся тяжесть ответственности за деятельность завода, включая непрерывное совершенствование самолета ПС-84. Можно было бы называть самолет "Мо-2" - в честь главного конструктора (начальника КБ) завода № 84 Мосолова, решившего к этому времени ряд проблем модернизации ПС-84. А лучше всего, использовать наименование "Сем-2" - по фамилиям основного конструктора военного варианта самолета Сенькова и его заместителя и продолжателя в этом деле Мосолова.
В документах ВВС наименование "Ли-2" появляется только во второй половине 1943 г. (вопреки приказу ВВС?). Любопытно, что личный состав частей, эксплуатировавших самолеты Ли-2, даже после войны расшифровывал это название как "лицензионный второй".
Появление наименования "Ли-2" остается для нас загадочным. Возможно, авторам неизвестны какие-то особые заслуги Лисунова, которые побудили в 1942 г. назвать самолет в его честь.
В 1942 г. конструкторское бюро завода № 84 делает шаги на пути возврата ПС-84 к гражданской профессии. Под руководством Мосолова начали проектировать военный вариант ПС-84 с моторами М-82, но одновременно прорабатывали и пассажирский вариант.
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Дополнительнып маслорадиатор, устанавливаемый летом
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Грузовая дверь
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Правая и левая части приборной доски в кабине летчиков
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В 1943 г. военный самолет с моторами АШ-82ФН был построен. По приказу наркома авиационной промышленности в 1944 г. его переделали в почтово-пассажирский магистральный самолет {на 21 пассажирское место). В марте-апреле 1945 г. машина проходила заводские испытания в ЛИИ им. Громова. Отчет 29 апреля того же года утвердил А.В. Чесалов, Ведущим инженером по испытаниям был инженер Г.И. Поярков, а ведущим летчиком - С.Ф. Машков-ский. В облете самолета участвовал летчик А.Н. Гринчик.
Использование моторов АЩ-82ФН позволило существенно повысить максимальную скорость полета, и по своим летным данным Ли-2 заметно превосходил С-47. В 1943 г. согласно специальному заданию было изготовлено десять пассажирских Ли-2 с моторами АШ-62ИР.
В 1944 г. разрабатываются проекты дальнейшей модификации серийного Ли-2 в пассажирский - с целью увеличения скорости и дальности полета, а также полезной нагрузки. Перед конструкторами стояла задача создания эталонного самолета для пассажирских рейсов послевоенного периода, и поэтому уделялось большое внимание его комфортабельности. Появились три проекта с моторами АШ-82ФН:
- самолет П-82А с 30-ю пассажирскими местами и с полетным весом 16000 кг;
- самолет П-82Б с увеличенной дальностью полета;
- самолет П-82Л ("Люкс") специального назначения с особо комфортабельной пассажирской кабиной-салоном.
Был также разработан проект самолета П-ЗОБ с дизель-моторами АЧ-ЗОБ в 21-местном пассажирском варианте.
Задумайтесь, уважаемые читатели! Идет 1943г., еще не наступил коренной перелом в Великой Отечественной войне, самолеты Ли-2 находятся на передней линии фронта - принимают активное участие в грандиозной Курской битве, помогают войскам перевозками бойцов, техники, боеприпасов и продовольствия, бомбовыми ударами нарушают функционирование немецких коммуникаций. И в это время стоящие у кульманов авиаконструкторы размышляют о будущем Ли-2, начинают подбирать ему сугубо мирную профессию.
В 1944 г. эта тенденция становится определяющей в деятельности КБ завода № 84. За военный период его специалисты под руководством Мосолова много потрудились, чтобы повысить уровень эксплуатационных качеств самолета: усилили конструкцию шасси, оптимизировали конструкцию капотов и грузовой двери, усовершенствовали систему ручного запуска моторов.
В 1943 г. была проведена большая работа по улучшению аэродинамики самолета за счет облагораживания стыков, ликвидации щелей, расширения участков конструкции, на которых использовалась потайная клепка.
Безопасность полетов увеличилась после установки термического антиобледенителя крыла и электрического антиобледенителя стабилизатора. Повысилась живучесть и снизилась уязвимость самолета благодаря использова-нию системы инертных газов в бензосистеме, применению более совершенной системы пламя- и шумоглушения, переходу на фибровые бензо- и маслобаки. На самолете были устанавлены пылефильтры во всасывающих патрубках, подбиралось более эффективное освещение, внедрялось более совершенное отопление кабин летчиков. Отрабатывалась внедрение флюгерных винтов типа АВ-7НК.
В начале 1943 г. в ЦИАМ разработали глушитель-ппамягаситель ГАМ-10. Один такой глушитель установили на Ли-2 № 1842606. самолет проходил испытания с 26 по 30 апреля 1943 г. в 1-й АДДЦ, после чего продолжал там же эксплуатироваться. В отзыве командира дивизии и его заместителя по ПАС отмечалось, что в процессе испытаний и нормальной эксплуатации при выполнении боевых заданий летно-техническим составом было установлено, что Ли-2 № 1842606. имеющий глушитель-пламягаситепь, обладает существенными тактическими преимуществами по сравнению с необорудованным подобным образом самолетом:
- пламени выхлопных газов совершенно не видно, даже при наблюдении в непосредственной близости от работающих моторов - во всех режимах, на земле и в полетах на различных высотах;
- шум самолета уменьшается, что позволяет ему скрытно подходить к цели.
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В дивизии не сомневались в том, что на самолетах Ли-2, выполняющих боевые операции в ночных условиях, глушители ГАМ-10 необходимо установить как можно быстрее. Это сократило бы потери в материальной части и облегчило условий работы летному составу.
Большое внимание на заводе уделили оборудованию Ли-2; улучшили металлизацию самолета; усовершенствовали размещение электрооборудования с целью снижения помех радиооборудованию; непрерывно модернизировали антенны; связную станцию РСР заменили более мощной РСБ-3; на ряде машин установили радиокомпасы и радиополукомпасы фирмы "Бендикс".
На небольшом количестве самолетов использовали отечестеенную систему слепой посадки "Ночь-1", включающую курсовой и глиссадные приемники, маркерный приемник и предусматривающую дополнительное использование радиополукомпаса РПКО-2Б и авиагоризонта. С 1944 г. автопилоты АВП-12 заменялись более совершенными АП-42.
Непрерывно совершенствовались прицельные установки, изыскивались варианты более рационального размещения штурмана и радиста и используемого ими оборудования. Попутно отметим, что по требованию заказчика была снята с самолета носовая пулеметная установка.
В соответствии с приказом № 174 от 27 апреля 1945 г. завод с 1 мая 1945 г. должен был перейти на выпуск только пассажирского Ли-2П и грузового Ли-2Т (без оборонительного вооружения, с моторами АШ-62ИР). Свои наименования самолеты получили в соответствии с постановлением ГКО и приказом НКАП № 167 от 8 марта 1944 г. После войны, когда происходила реализация этой программы, "летающий грузовик" Ли-2Т использовался не только в ГВФ, но и в ВВС, однако оборонительное вооружение с него снимали обязательно.
В 1943 г. создавался самолет оригинальной профессии - морской тральщик Ли-2 МТ. Судьба его такова. Нарком ВМФ Н.Г. Кузнецов обратился в ГОКО с просьбой разработать специальный самолет - тральщик магнитных мин. Он сообщил, что такими машинами располагают англичане, однако предоставить СССР необходимые девять экземпляров они отказались. Подобными самолетами, спроектированными на базе Ю-52, обладал и наш противник.
Разработка варианта минного тральщика на основе самопета ПС-84 была поручена главному конструктору завода № 89 А. П. Голубкову. Эскизный проект авиационного трала ПС-84-Т рассмотрели 23 августа 1943 г. в Наркомате ВМФ и представили его на утверждение в НКАП. Утвердил проект А.С.Яковлев.
Суть проблемы сводилась к созданию электромагнитного трала, эффективно способствующего подрыву немецких магнитных мин. Подключили к теме специалистов научно-исследовательского электротехнического института, возглавляемого академиком А.Г. Иосифьяном. Они отрабатывали конструкцию электромагнитной катушки, которая создавала бы необходимую напряженность магнитного поля для приведения в действие немецких магнитных мин, генератора для питания катушки и аппаратуры управления магнитным тралом.
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Голубков и его сотрудники должны были выбрать тип авиационного мотора для привода генератора, отработать системы управления им, системы питания топливом, найти место расположения и способы крепления этого мотора на самолет.
Необходимо было решить вопросы размещения всего оборудования трала, конструктивного исполнения его применительно к условиям использования, удобства работы с ним с учетом допустимых весовых нагрузок и центровки самолета.
Наиболее сложной была проблема размещения и крепления кольцевой катушки, обеспечение при этом необходимых аэродинамических требований. Вначале планировалась установка для привода генератора мотора МВ-6. Но поскольку его уже серийно не выпускали, рассматривался и вариант с мотором М-105. Все вопросы по аэродинамике решались при непосредственном участии специалистов ЦАГИ.
Создание подобного самолета требовало кооперации предприятий, входящих в структуру трех ведомств - НКАП, НКВМФ и НКЭП. Как водится, согласование плана взаимодействия затянулось. Постройка самолета началась только после войны, когда вышло постановление ГКО о разработке са-молета-минного тральщика. Однако к этому и к изложению последующих событий мы вернемся позже.
В 1943 г. самолет Ли-2 приобрел еще одну профессию: пассажирско-штабной. Для обеспечения нормальной работы командиров в салоне устанавливались рабочие столы и книжный шкаф, появились места для отдыха - 2 мягких дивана и 9 мягких кресел. Наряду с Ли-2 на заводе № 84 переоборудовали в пассажирско-штаб-ные восемь самолетов С-47 (всего за 1944 г. в таком варианте выпустят двенадцать С-47).
Список профессий Ли-2 пополняется-в 1943г. он становится бензовозом. В фюзеляже были установлены дополнительные три бензобака емкостью 2385 литров, и с учетом основных баков общая емкость горючего составила 5485 литров. Пять экземпляров таких самолетов построили по заказу АДД.
Для дивизии под командованием В.С.Гризодубовой построили десять Ли-2 с увеличенным радиусом действия. Общая емкость двух дополнительных бензобаков составила 2385 литров. Радиус действия возрастал практически в два раза. В каком качестве использовались эти самолет, пока установить не удалось.
Одной из опытных работ, начатых еще при Сенькове, было создание на базе самолета ПС-84 варианта "гусеничного болотохода", имеющего гусеничное шасси по типу предложенного ранее воентехником 1-го ранга Н.А. Чечубалиным и уже испытанного на самолетах Р-5 и У-2.
Самолет ПС-84 (№ 1841314) с таким шасси был построен в конце 1941 г. и в сентябре проходил заводские испытания. Комиссию возглавлял начальник конструкторского бюро Мосолов. В ее состав входили летчик-испытатель Демченко, старший военпред на заводе В.П. Тарко, ведущий инженер КБ завода С.А. Мостовой и автор гусениц Чечубалин. При проведении испытаний рулежка самолета осуществлялась по нормальному аэродрому, по пахоте (на картофельном поле), по болоту с водяным покрытием толщиной до 700 мм. В этих же условиях производились взлеты и посадки.
В заключение Акта по испытаниям отмечалось, что "…гусеницы могут служить взлетно-посадочным приспособлением для всех типов самолетов, позволяющим производить взлет и посадку самолетов на вспаханном поле, размокшем аэродроме и болотистой местности, непригодных для взлета и посадки на обычном колесном шасси. Летные и взлетно-посадочные свойства самолета на гусеницах, а также техника пилотирования по сравнению с выпущенным колесным шасси не ухудшились.
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При незначительных конструктивных переделках на данном типе самолета шасси сможет убираться. Убирание гусениц может быть достигнуто на большинстве боевых самолетов. Вес опытных гусениц по отношению к весу колес больше в 2 раза, по отношению к лыжам - в 1,25-1,30 раза. Вес гусениц может быть уменьшен при дальнейшей работе над их конструкцией.
Комиссия отметила, что опыт, накопленный в процессе проектирования, постройки и испытания гусениц для Ли-2, позволяет немедленно приступить к созданию гусеничных шасси для боевых самолетов.
В апреле 1943 г. заводские испытания проходил самолет Ли-2 более позднего выпуска (№ 1846310) с усовершенствованным вариантом гусеничного шасси. Состав комиссии практически не изменился. Летчиком-испытателем был Дарский. Выводы по испытаниям первого и второго вариантов оказались идентичны - гусеницы на Ли-2 еще раз успешно выдержали экзамен, после чего было рекомендовано передать самолет на государственные испытания.
Акт по результатам состоявшихся госиспытаний утвердил 2 июля 1943 г. Репин. В этом документе в качестве ответственных исполнителей фигурируют инженер-капитан Шубралов и летчик-испытатель майор Хрипков. Летные данные самолета были определены только на колесном шасси ввиду поломки в ходе испытаний обоих комплектов гусеничного шасси. В отчетах говорилось, что маневренность самолета на гусеницах значительно хуже, разбег и пробег значительно сложнее, длина разбега увеличивается. Согласно выводам комиссии, "…конструкция гусениц недоработана и в эксплуатации ненадежна. Вес гусеничного шасси больше колесного на 290 кг".
В заключительной части Акта констатировалось, что проведенные испытания подтвердили возможность использования хорошо изготовленного гусеничного шасси при выполнении на Ли-2 отдельных полетов. Однако в массовой эксплуатации "гусеницы" неприемлемы - шасси не выдержало государственных испытаний и не может быть рекомендовано в серию.
Парадоксально, что несмотря на отрицательный вывод по результатам испытаний данного варианта самолета, идея Чечубалина была признана плодотворной и доказала свое право на существование.
Уже в первые военные месяцы завод № 84 столкнулся с острым дефицитом материалов и комплектующих. В этих условиях -головной болью-Мосолова становится использование заменителей. В частности, была даже начата разработка самолета ПС-84 деревянной конструкции (которую, впрочем, скоро прекратили). Много переделок вводилось для повышения эффективности боевого применения самолета и его эксплуатационных характеристик.
Как известно, с самого начала Великой Отечественной войны ГВФ принял активное участие в обеспечении боевых операций.
В соответствии с постановлением СНК СССР от 23 июня 1941 г. на гражданский воздушный флот возлагались задачи оперативного обслуживания частей действующей армии на фронте и обеспечения работы оборонной промышленности и народного хозяйства в тылу. Были созданы особые авиагруппы ГВФ, которые придавались фронтам и в оперативном отношении подчинялись командующим ВВС этих фронтов.
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Общее количество самолетов, имеющихся в наличии в ГВФ к 1 июля 1941 г… составляло 3057 экземпляров. Из них во фронтовые авиационные части было направлено 587 самолетов (в том числе семьдесят семь ПС-84). Остальные 1411 самолетов (из них одиннадцать ПС-84) использовались в тыловых частях, непосредственно в учебных подразделениях - 1059 самолетов {из них шесть ПС-84).
В действующей армии авиационные части ГВФ выполняли следующие основные задачи:
- воздушные транспортные операции по перевозке из тыла на фронт и непосредственно на передовую личного состава Красной Армии и военных грузов;
- выброску продовольствия с низких высот советским войскам, находящимся в окружении или отрезанным от коммуникаций весенними разливами либо осенней распутицей;
- высадку и выброску десантов; -обеспечение боевой работы партизан в тылу противника;
- полеты в тыл противника со специальными заданиями - например, для заброски разведчиков и диверсантов:
- эвакуацию раненых и доставку в передовые госпитали консервированной крови и медикаментов;
- обеспечение связи между Главным командованием и фронтами, между Командованием фронтов и фронтовыми частями;
- выполнение разведывательных и боевых вылетов.
Тыловые подразделения ГВФ также осуществляли воздушно-транспортные перевозки на фронт, главным образом в интересах оборонной промышленности и сельского хозяйства. Самолетами доставлялись остродефицитные детали, запасные части и оборудование для производства танков, самолетов, вооружения, боеприпасов и многое другое.
Всего за время Великой Отечественной войны (с 22 июня 1941-го по 9 мая 1945-го) было перевезено 2358 тысяч человек, 278 тысяч тонн грузов и почты.
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Наружная подвеска четырех бомб ФАБ-250
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Замок для внешней подвески бомб или грузов
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Передние створки бомболюков
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Бомбардировочный прицел НКНБ- 7 в походном и боевом положениях
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Задняя внутренняя подвеска пяти бомб ФЛП-ЮО
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Передняя внутренняя подвеска десяти бомб ФАБ-100

Из этого количества авиачасти ГВФ. находящиеся непосредственно на фронте, перевезли 1 538 982 бойцов и офицеров (в том числе эвакуировали 346 666 раненых), доставили 123 059 тонн грузов (из них боеприпасов - 24 998. медикаментов- 1679. консервированной крови - 2044, печатных изданий и почты- 15 782), для участия в партизанском движении перевезли в тыл и из тыла противника 66 673 бойцов и офицеров, 12 764 тонн грузов. Общий налет на фронте составил 1 923 тысяч часов.
Важнейшее значение имели перевозки продовольствия и боеприпасов в окруженные города Ленинград и Севастополь, эвакуация из них населения и раненых. Большую роль сыграли части ГВФ в снабжении наших войск в период окружения и разгрома противника под Сталинградом, Орлом, Белгородом, на Украине, в Крыму и Прибалтике. В период блокады Ленинграда в октябре-декабре 1941 г. было доставлено 6187 тонн грузов (из них 4325 - продовольствия и 1271 - боеприпасов). Из окруженного города эвакуировали 50099 человек. В осажденный Севастополь было доставлено 234 тонн боеприпасов и вывезено 2174 раненых.
Полеты в тыл противника выполнялись для оказания помощи партизанам и для выполнения заданий ГРУ РККА. НКГБ по выброске агентов, разведчиков, минеров, взрывчатых веществ, листовок и специализированных грузов.
Партизанам было доставлено 4881 тонн грузов - из них 4206 тонн боеприпасов и вооружения, перевезено за линию фронга и обратно 15082 представителей Красной Армии и партизанского движения. Вывезено 18 302 человека (из них 12432 раненых). Ночные полеты осуществлялись во все основные районы действия партизанских отрядов на Украине, в Белоруссии, Крыму. Ленинградской области. Прибалтики и другие.
Совершались полеты для заброски агентов и разведчиков в глубокий тыл противника, а также для сброса листовок на временно оккупированные территории, в том числе и за границы Советского Союза: в Германию, Австрию, Румынию. Венгрию, Польшу, Чехословакию и Финляндию. Всего по оперативным заданиям доставлено и сброшено 3987 человек и 919 тонн грузов.
Одной из крупнейших десантных операций начала Великой Отечественной войны стала переброска войск в район Орла, когда МАГОН за три дня доставила 5440 бойцов 5-го воздушно-десантного корпуса и более 120 тонн грузов.
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Погрузка десанта
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По специальному решению правительства и Управления Г8Ф была организована особая авиагруппа в составе двенадцати самолетов С-47 для обслуживания Югославской Народной армии, а тринадцать самолетов С-47 и Ли-2 предоставили в распоряжение Временного правительства Польши. По мере освобождения от фашистов территории нашей страны, авиация выделялась местным властям для оказания помощи в налаживании мирной жизни населения. Такая помощь осуществлялась и в зарубежных государствах.
Наряду с этим ГВФ обеспечивал перевозки пассажиров на регулярно действующих воздушных трассах (в том числе за границу). В течение всей войны продолжалась эксплуатация международных авиалиний Ташкент-Кабул, Алма-Ата - Хами, Улан-Удэ - Улан-Батор. В 1942 г была открыта новая линия Москва - Тегеран, а с апреля - авиалинии внутри Ирана: Тегеран - Мешхид. Тегеран - Таариз, Тегеран - Пехлеви. Эпизодически совершались полеты в Лондон, Париж, Стокгольм, Рим, Алжир, Касабланку. Каир, Чун-цин, Вашингтон и другие пункты. На международных линиях было перевезено 32 382 пассажира, 222 тонн почты и 1816 тонн грузов.
Определяющую роль в решении большинства задач, стоящих перед ГВФ в годы войны, сыграли именно самолеты ПС-84 (Ли-2).
Вначале ПС-84 вылетали на боевые задания совершенно безоружные, экипаж ие был бронирован, самолет не имел камуфляжа. Часто отсутствовало истребительное прикрытие. При дневных полетах для защиты от истребителей противника применялась тактика бреющего полета, но потери от зенитного оружия в такой ситуации возрастали. С целью обеспечения надежной навигации экипажи в полетах использовали привязку к шоссе и железнодорожному полотну. При этом возрастала угроза от зенитных средств, принадлежащих наземным колоннам и железнодорожным эшелонам немцев.
Потери несли большие и для их снижения старались, насколько возможно, летать ночью и в сложных метеоусловиях. Пересекали линию фронта на высоте порядка 2000-2500 метров и отрабатывали приемы маневрирования, чтобы обеспечить безопасный уход от атакующего противника.
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Так, известный летчик ГВФ, впоследствии Герой Советского Союза, Г. А. Таран применял ряд тактических приемов, позволявшие ему успешно решать задачи в глубоком тылу противника, и среди них такие:
- в момент пролета над наиболее опасным местом менял шаг винта, создавая характерное для немецких самолетов рокотание моторов;
- внимательно изучал в полетах сигналы, подаваемые немцами с земли для своих самолетов, и пользовался ракетами и другими сигналами противника, означающими "Я - свой";
- пролетая над аэродромом противника с зажженными посадочными фарами, имитировал самолет, идущий ни посадку с последующим энергичным маневром и уходом на бреющем полете;
- в полете по маршруту широко использовал пеленгацию радиостанций (в том числе и зарубежных);
- назад возвращался по новому маршруту, отстоящему на 50-150 км от предыдущего.
При полетах в Ленинград и обратно самолетам ПС-84 выделялось истребительное прикрытие, но, к сожалению, не всегда хорошо организованное. С появлением оборонительного вооружения и бронирования летчиков, приобретением определенного бое-вого опыта экипажи ПС-84 уже могли постоять за себя. Например, летчики 1-й транспортной авиационной дивизии (вначале - МАГОН) за годы войны сбили 18 немецких самолетов. Приведем только некоторые характерные боевые эпизоды.
Во время полета из Ленинграда 6 октября 1941 г. самолет ПС-84 командира экипажа Пантелли подвергся со стороны хвоста нападению четырех истребителей Ме-109. Благодаря меткому огню стрелка Новицкого атаку отразили и сбили один "мессершмитт".
ПС-84 командира экипажа Ильина был внезапно атакован самолетом типа Ю-88 в районе поселка Лиски. Летчик резким виражем вышел из-под огня противника и дал возможность бортовому стрелку Яцуку длинной очередью с дистанции 200 м поджечь машину противника - объятая пламенем, та рухнула вниз. Члены экипажа ПС-84 были ранены, но сумели посадить самолет на своем аэродроме.
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Ночью экипаж летчика Быстрицкого возвращался с задания, в районе Смоленска на высоте 2500 м был -пойман" несколькими прожекторами и тут же обстрелян зенитным огнем. Резким снижением в сторону командир ПС-84 стал выходить из световой зоны и, находясь на ее границе, заметил два летящих по направлению к нему истребителя типа Мо-109. Так случилось, что самолеты противника попали в центр светового поля прожекторов и в зону своего же зенитного огня Они вынуждены были производить противозенитный маневр, что дало возможность благополучно выйти из освещенного участка нашему самолету. Один из истребителей сделал попытку атаковать транспортник, однако бортовой стрелок Троицкий длинной очередью поджег ei о.
После замены турели МВ-3 на УТК-1 эффективность оборонительного вооружения возросла. Одновременно улучшалось прикрытие истребителями. Благодаря этому в 1944 г. боевые потери Ли-2 в ГВФ составили всего пять самолетов: три были сбиты истребителями противника, один потерян на аэродроме и один пропал без вести. Для сравнения можно добавить, что за это время потеряли восемь С-47.
Самолетный парк ГВФ на 22 июня 1941 г. составлял 3001 единиц, из них восемьдесят два ПС-84. За годы войны (до 1 мая 1945 г.) поступили из разных источников 532 самолета ПС-84(Ли-2) и С-47, убыло по различным причинам 257 самолетов ПС-84(Ли-2) и С-47. К 1 мая 1945 г. в ГВФ имелось 357 самолетов Ли-2 и С-47.
Если рассматривать более подробно, то вот какая картина вырисовывается. Самолетов ПС-84 на 22 июня 1941 г. было восемьдесят два, за годы войны поступило всего 277 экземпляров ПС-84 и Ли-2 (из промышленности - 248, от ВВС - 23, or прочих организаций - 1, восстановлено - 5).
Американских самолетов С-47 поступило 255 экземпляров (от ВВС - 245, от прочих - 9, восстановлен 1 самолет). Первые С-47 в частях ГВФ появились летом 1943 г.
За годы войны убыло всего 194 самолета ПС-84(Ли-2): боевые потери составили 107 машин, потери при авариях и катастрофах - 71, списаны по износу - 1. переданы ВВС - 8, переданы прочим ведомствам - 7 (пять- в 1944 г. и два -в 1945 г.). На 1 мая 1945 г. оставалось 165 самолетов Ли-2.
Боевые потери С-47 составили 63 самолета: при авариях и катастрофах - 14, списаны по износу - 16, переданы ВВС - 2, переданы другим ведомствам - 11, отремонтировано - 20 (один самолет возвращен в США в 1943 г). На 1 мая 1945 г. оставалось 192 самолета С-47
Как уже упоминалось выше, с 1942г. самолеты ПС-84 (Ли-2) поступали на вооружение Авиации Дальнего Действия (АДД) и и небольшом количестве были в авиации Воздушно-десантных войск. С самого начала войны их использовали в частях фронтовой авиации, авиации ВМФ и ПВО.
АДД была создана в соответствии с постановлением ГОКО № 1392 от 5 марта 1942 г. Некоторые полки, вооружаемые самолетами ПС-84, формировались непосредственно на базе фронтовых частей ГВФ. Кроме них в 1942 г. из частей ВВС поступили ПС-84 в транспортном варианте (50-60 экземпляров). В том же году там появились бомбардировочные варианты ПС-84, переоборудованные из транспортных на заводе № 89. и серийные бомбардировщики завода № 84 С этого времени самоле-ты Ли-2 (ПС-84) в основном использовались как ночные бомбардировщики. Однако с их помощью решались и транспортные задачи, возложенные на фронтовые соединения и части ГВФ.
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На вооружении частей АДД состояли бомбардировщики Ил-4. ТБ-7. Ер-2, Б-25, А-20 и небольшое количество устаревших самолетов ТБ-3. которые выполняли функции транспортников
Применение ПС-84 в качестве ночного бомбардировщика объяснялось рядом причин. Это интенсивное уничтожение противником нашей бомбардировочной авиации в начальный период войны; снижение поставок таких специализированных бомбардировочных самолетов как Ил-4. ТВ-7. Ер-2 в связи с эвакуацией промышленных предприятий; недостаточная эффективность поставок боевых самолетов по "ленд-лизу".
Учитывая, что в тот период главным для АДЦ было решение боевых задач оперативно-тактического характера в интересах армий и фронтов, считаем, что самолеты ПС-84 вполне соответствовали требованиям времени. Относительно невысокие летные данные компенсировались комплексом положительных качеств, которые способствовали их успешному боевому применению.
Прежде всего, это достаточная бомбовая нагрузка, сопоставимая с реальной бомбовой нагрузкой на самолетах Ил-4: четыре бомбы ФАБ-250 при нормальном варианте и возможность использования хорошо подготовленными экипажами до четырех ФАБ-500 в перегрузку. Впоследствии, когда появился ПС-84 (Ли-2) с внутренней подвеской бомб, максимальная бомбовая нагрузка могла составлять 2500 кг.
Со второй половины 1942 г. на самолеты устанавливали эффективное оборонительное вооружение.
ПС-84 имел заметные преимущества перед другими самолетами АДД - в частности, по сравнению с Ил-4. Хорошие пилотажные качества самолета и особенности компоновки {достаточно просторная кабина летчиков, позволяющая "размять ноги" в длительных полетах, наличие отопления) позволяли экипажу, состоящему из двух человек, не утомляться в полете. На самолетах ПС-84 обязательно использовались автопилоты, устанавливалось вполне приличное навигационное оборудование. Условия работы штурмана в процессе бомбометания были хуже, чем на специальных бомбардировщиках, но относительно большая комфортабельность ПС-84 возмещала этот недостаток.


Важным фактором было наличие опытных летных кадров, подготовленных для пилотирования ПС-84.
На вооружении АДД (впоследствии ДА-Дальняя Авиация) и 18-й Воздушной армии на 1 января 1943 г. было восемьдесят четыре самолета ПС-84НБ. Из них 59 исправных. Кроме того, имелось три транспортных самолета ПС-84.
К июлю 1943 г. количество Ли-2 в АДД возросло до 150, к середине 1944 г их число превысило 400 экземпляров, а к концу войны достигло почти 600 самолетов, что даже несколько превысило численность Ил-4.
Начиная со Сталинградской битвы, бомбардировочные варианты ЛС-84 (Ли-2) успешно применялись АДД во всех наиболее крупных операциях Красной Армии - вплоть до Берлинской. Результативность их действий была достаточно высокой, особенно при разрушении коммуникаций противника.
Так, ночью 26 августа 1942 г. группа самолетов ПС-84 прямым попаданием авиабомб ФАБ-200 разбила немецкие переправы через реку Дон у хуторов Вертячего и Лученского, что существенно облегчило положение наших войск, дислоцированных на подступах к Сталинграду. На заключительной стадии Сталинградской операции снабжение быстро наступающих советских войск всем необходимым осуществлялось именно на самолетах Ли-2.
В Курской операции ощутимые удары самолеты Ли-2НБ, находящиеся на вооружении частей АДД, наносили по крупным железнодорожным узлам. При этом наши боевые потери были относительно невысокие.
Всего за годы войны потеряно около шестисот ПС-84 (Ли-2): кроме самолетов, упомянутых выше, 71 - в частях ГВФ и ВВС. 384 - в АДД.
Необходимо оговориться, что детальный анализ реальной эффективности боевого применения Ли-2 и других самолетов АДД требует более тщательного изучения и является предметом отдельной публикации.
Очевидно, что основные профессии самолета ПС-84 (Ли-2), упомянутые в этой части статьи, были заложены А.А.Сеньковым - главным конструктором завода № 84.
После эвакуации завода в Ташкент дело продолжил Игорь Петрович Мосолов, в тот период работавший главным конструктором. Его заслугой является совершенствование и дальнейшая модификация в бомбардировочный вариант универсального военного варианта ПС-84, разработка оборонительного вооружения, непрерывное улучшение эксплуатационных и боевых качеств самолета. Огромный вклад Мосолов внес в создание варианта машины с моторами АШ-82ФН, по летным характеристикам превосходившего американский С-47. Самолет ПС-84 (Ли-2) приобрел девять военных профессий.
С 1943 г. конструкторы завода № 84 закладывали основы для возвращения Ли-2 к гражданским (пассажирскому и транспортному) вариантам, но на более высоком технологическом уровне. К практической реализации подобных планов приступили уже после войны.
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ДУБАЙ-2000



Александр ВОИНОВ
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В ноябре 1999 г. в ОАЭ (Объединенные Арабские Эмираты) прошла 6-я международная авиационная выставка "Дубай-2000". Ее участниками стали более 500 фирм и организаций из 37 стран мира, в том числе Тайвань и Литва, которые впервые представили свою продукцию. На стоянке и в небе было показано около 80 гражданских и военных самолетов и вертолетов. Семнадцать машин ежедневно принимали участие в демонстрационных полетах. Кроме них в показательных выступлениях зрителей порадовали мастерством пилотажные группы -Красные стрелы- из Великобритании и "Французский патруль".
Ко времени проведения авиасалона "Дубай-2000" на территории международного аэропорта в относительно короткий срок был специально построен новый выставочный комплекс, занимающий около 500000 м2.
Вокруг двух центральных павильонов общей площадью 25000 м2 расположились 83 шале (из них шестьдесят пять - двухэтажные), пресс-центр, технические службы, стоянки для автомобилей и т.п.
Объединенные Арабские Эмираты были представлены наибольшим числом участников - 68 {в основном это авиакомпании, ремонтные фирмы и различные коммерческие организации) За ними следовали экспозиции Великобритании и США - по 49 участников, ФРГ - 25 и Франции - 24. Англичане располагались в отдельном национальном павильоне Общества авиационно-космических фирм Великобритании (SBAC).
На выставке присутствовали практически все ведущие авиационно-космические фирмы и консорциумы:
- из США (Боинг, Локхид Мартин, Нортроп Грумман, Гольфстрим Аэро-спейс, Цессна, Пратт-Уитни. Дженерал Электрик, Рейтеон, Ханиуэлл. Белл. Си-корский);
- из Великобритании (Бритиш Аэроспейс, GKN Уэстленд, Роллс-Ройс. Маркони, Смит Индастриз);
- из Франции (Аэроспасьяль Матра, Дассо Авиасьон, Томсон-CSF, SNECMA. Typ6oMeKa,SFIM);
- из Италии - Аления, Агуста;
- из Испании - CASA;
- из Бразилии - Эмбраер;
- из Канады - Бомбардье);
- международные консорциумы (Эр-бас Индастри, Еврофайтер. ATR и CFM Интернешнл).
На отдельных стендах были представлены министерство обороны и министерство торговли США, Ассоциация авиационно-космической промышленности США, министерство торговли и промышленности ЮАР, федеральное министерство экономики и технологии ФРГ. Ассоциация авиационно-космической промышленности ФРГ (BDLI). Объединение авиационно-космических фирм Великобритании (SBAC), 8 также некоторые авиакомпании и банки.
От нашей страны в работе выставки приняли участив следующие фирмы: АВПК Сухой. ВПК МАПО. МКБ Гранит. АО -Фаэотрон-НИИР-КНААПО. НГАЗ-Сокол. АО -Люлька-Сатурн, ММПП Салют, АО Роствертол, консорциум Средний транспортный самолет. Казанский вертолетный завод, ОАО В/О Авиаэкспорт. ГК "Росвооружение".
Международный авиационный форум посетил заместитель председателя правительства России И.И Клебанов. Делегация, которую он возглавлял, состояла из руководителей, генеральных директоров и конструкторов ведущих отечественных предприятий гражданской и военной авиационной техники.
Россия демонстрировала опытный ближнемагистральный лайнер Ту-334-100. легкий многоцелевой самолет Гжель, модернизированный фронтовой истребитель МиГ-21-93 и учебно-боевой истребитель МиГ-29УБТ. В показательных полетах участвовал спортивный Су-29, принадлежащий английской фирме "Шелл"
Авиасалон в ОАЭ традиционно является ртионапьным и охватывает, главным образом, страны Ближнего и Среднего Востока и Северной Африки. По своей значимости эта одна из ведущих и крупнейших международных авиационно-космических выставок. В отличие от Ле Бурже, Фарнборо и Берлина, здесь демонстрируются только серийные и сертифицированные образцы авиационной техники, которые имеют шансы попасть на рынок данного региона. Опытные образцы самолетов и вертолетов показываются лишь в том случае, если приближается срок сертификации этих летательных аппаратов.
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Особенностью "Дубаи-2000" явился широкий спектр административных самолетов различного типа - в странах Ближнего Востока в последние годы значительно увеличился спрос на них. Кроме того, все большую популярность завоевывает так называемое "долевое владение административными самолетами", то есть когда несколько фирм сообща приобретают такие машины и по взаимному соглашению используют. В настоящее время появились крупные лизинговые компании, которые закупают в немалом количестве административные самолеты (иногда до 150-200 единиц) и сдают в аренду участникам "долевого владения". Подобная практика может служить примером для деловых людей в России.
Фирма -Боинг" впервые показала административный самолет BBJ (вариант пассажирского самолета 737-700), рассчитанный на перевозку 25 пассажиров на беспосадочных маршрутах протяженностью более 10000 км. Фирма "Гольфстрим Аэроспейс" представила самолет -Гольфстрим" V, который во время перелета из США установил мировой рекорд дальности полета, преодолев без посадки расстояние в 11406 км. Израильская фирма IAI впервые демонстрировала самолет "Гелакси", способный перевезти 10 пассажиров на расстояние около 6000 км.
Были также показаны весьма популярные на Ближнем Востоке административные самолеты "Фалькон" 900 и 2000 (фирмы "Дассо Авиасьон", "Хоукер" 800ХР {"Рейтеон"), -Челленджер- 604 ("Бомбардье") и другие.
Пристальный интерес в государствах этого региона вызывает проект легкого 10-местного вертикально взлетающего административного самолета с поворотными винтами ВА609, который создается совместно фирмами "Белл" и "Агуста". За период работы авиасалона оформлено девять заявок на покупку, а всего уже продано почти восемьдесят экземпляров ВА609, из которых около шестидесяти - а страны Ближнего Востока.
Американская фирма "Эллайд Сигнал" опубликовала собственный прогноз развития мирового рынка самолетов "бизнес-класса", согласно которому до 2010 г. будет всего поставлено более 6800 реактивных административных самолетов на сумму 89 млрд. долларов.
Достаточно представительной получилась экспозиция боевой авиации. США показывали истребители-бомбардировщики Боинг F-15 и F/A-18C и Локхид Мартин F-16C, а также макет нового истребителя Локхид Мартин F-16С "Блок" 60, предназначенный специально для Военно-воздушных сил ОАЭ. Франция демонстрировала истребители Дассо Авиасьон "Мираж" 2000 и "Рафаль". Английская фирма - Бритиш Аэроспейс" совместно со шведской фирмой SAAB представила истребитель JAS39 "Грипен". а также показала истребитель-бомбардировщик "Торнадо". Европейский консорциум "Евро-файтер" выставил макет многоцелевого истребителя EF2000 "Тайфун".
Все эти боевые самолеты пользуются спросом на ближневосточном рынке, и фирмы-производители рассчитывают на увеличение количества заказов. В частности, идет речь о подписании окончательного контракта на поставку для ВВС ОАЭ восьмидесяти истребителей F-16C/D "Блок- 60 стоимостью почти 8 млрд. долларов. Египет в июне 1999 г. подписал соглашение стоимостью 1 млрд. долларов на поставку самолетов F-16C/D "Блок" 40. Первая машина будет передана заказчику в 2001 г. В июле 1999 г. Израиль сообщил о планах покупки пятидесяти истребителей F-16I на сумму 2,5 млрд. долларов. Американцы рассматривают Саудовскую Аравию как потенциального покупателя истребителей-бомбардировщиков Боинг F-15S. Франциярассчитывает успешно продавать многоцелевые истребители "Мираж- 2000" (ВВС ОАЭ уже заказали тридцать машин "Мираж" 2000-9), а также полагает, что определенным спросом может пользоваться истребитель "Рафаль". Фирма "Бритиш Аэроспейс" полагает, что ОАЭ и другие ближневосточные страны могут закупить легкие учебно-боевые самолеты "Хоук" 200.
Выставка "Дубай-2000" ясно показала, что ближневосточный регион остается крупным рынком для магистральных и региональных самолетов. Фирма "Боинг" демонстрировала дальнемагистральный широкофюзеляжный самолет 777-300, рассчитанный на перевозку 368 пассажиров на маршрутах протяженностью 10600 км, а также среднемагистральный самолет 737-800, предназначенный для перевозки 162 пассажиров на расстояние 5500 км. Консорциум "Эрбас Инда-стри" ограничился показом тяжелого грузового самолета A300-600ST "Белуга" и демонстрацией моделей летательных аппаратов на стенде в павильоне.
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Из самолетов были показаны Бомбардье, а также на выставке впервые появился реактивный 33-местный самолет Фэрчайлд Дорнье 328JET
Консорциум -Эрбас Индастри. и фирма "Боинг" представили на выставке прогнозы развития рынка магистральных самолетов в этом регионе до 201В г. Надо сказать, что их выводы достаточно близки. Специалисты Эрбас Индастри. полагают что в течение ближайших 20 лет страны Ближнего Востока и северной Африки закупят 620 магистральных самолетов на сумму 50 млрд. долларов. Боинг, считает, что будет заказано 555 самолетов общей стоимостью 49 млрд. долларов.
Консорциум прогнозирует, что темпы роста пассажирских авиаперевозок в странах Ближнего Востока и Северной Африки составят в среднем 4,6% (в мировом масштабе они будут равны 5%). Эта величина получена на основе анализа деятельности 18 ведущих региональных авиакомпаний.
Там же отмечается, что из 620 самолетов 338 предназначены для обеспечения роста пассажирских перевозок а остальные 282 - для замены устаревших машин. Эксперты консорциума полагают, что из общего количества самолетов на долю узкофюзеляжных придется 320 единиц, а широкофюзеляжных - 300. В результате парк магистральных самолетов в регионе за двадцать лет возрастет с 368 до 706 единиц.
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По словам вице-президента по стратегическому планированию Адама Брауна, ведущие авиакомпании Ближнего Востока и Северной Африки по темпам своего роста будут опережать многие авиакомпании Северной Америки. Поэтому для консорциума государства данного региона являются важными партнерами - не случайно они входят в число крупнейших заказчиков и эксплуатантов самолетов "Эрбас Индастри".
"Боинг" полагает, что в ближайшие 20 лет объем пассажирских перевозок на Ближнем Востоке будет ежегодно увеличиваться на 4,6%, то есть превзойдет аналогичный показатель для Северной Америки (2.9%) и Европы (4,3%). Представитель фирмы заявил, что интерес ближневосточных авиакомпаний к самолету 777 рассматривается как положительный ключевой фактор, и доля продукции "Боинга" в авиапарке этого региона в течение 1999-2018 гг. должна возрасти. До последнего времени фирма доминировала на рынке Ближнего Востока, поставив 329 самолетов против 114 самолетов консорциума "Эрбас Индастри". Однако в настоящее время по обьемам продаж европейцы опередили американских конкурентов.
Вертолетная техника была представлена весьма скромно. Наибольший интерес вызывал боевой вертолет Боинг AH-64D "Апач Лонгбоу" с надвтулочной РЛС. Эту машину США активно предлагают странам Ближнего Востока - в частности, ОАЭ, Египту, Саудовской Аравии, Кувейту.
Экономические итоги выставки "Ду-бай-2000" получились гораздо скромнее, чем на предыдущих авиасалонах. Всего было подписано контрактов на сумму немногим более 500 млн. долларов. Особо следует отметить, что впервые в практике международных авиационных выставок "'Боинг", и "Эрбас Индастри" не объявили о заказах на новые магистральные самолеты. Наиболее крупными сделками оказались контракт на поставку четырнадцати административных реактивных самолетов Рейтеон "Хоукер" 800 для Саудовской Аравии на сумму 170 млн. долларов и продажа 15 административных самолетов корпорацией "Бомбардье" на сумму 210 млн. долларов.
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Ближний Восток сохраняет за собой первое место в мире по объему закупок вооружений и военной техники. В течение ближайших 10 лет страны этого региона планируют израсходовать на приобретение оружия почти 100 млрд. долл. ОАО "Внешнеторговое обьединение "Авиаэкспорт" -старейший участник авиасалонов в Дубай. Российская экспортная фирма занимается поставками самолетов, вертолетов, двигателей и запчастей уже на протяжении 38 лет, поэтому в ее шале и на стенде неизменно царит оживление. "Авиаэкспорт" продает летательный аппарат, запасные части к нему, проводит обучение иностранного летно-технического персонала, отслеживает работу авиатехники на местах, предоставляет сервисные услуги. Характерно, что изо всех существовавших в советский период внешнеторговых объединений /их было около 50/ широкое представительства за рубежом /в 22 странах/ сохранила только эта организация. С 1961 г. "Авиаэкспорт" продал около 7000 летательных аппаратов, которые работают сегодня на пяти континентах. Во времена Советского Союза это была единственная отечественная компания, поставлявшая за рубеж гражданскую и транспортную авиационную технику. Сегодня ситуация изменилась. Доморощенные конкуренты сбивают цену на рынке - в результате государство несет убытки. Но, что самое интересное, сбыв по демпинговой цене летательные аппараты за границу, такие "предприниматели", как правило, сразу исчезают в неизвестном направлении. А страны или иностранные компании, купившие у них эти машины, по традиции обращаются в "Авиаэкспорт" - за запасными частями и организацией обслуживания.
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В настоящее время -Авиазкспорт" уделяет пристальное внимание авиации общего назначения. С одной стороны, это отрасль авиастроения, слабо развивавшаяся в России 8 предшествующие десятилетия, с другой - экспортная ниша, где долгое время не появлялось новинок. Сейчас наши конструкторы из Таганрога создали Бе-103 - небольшой комфортабельный многофункциональный гидросамолет. В Нижнем Новгороде серийно производится "Гжель" - первый в России самолет бизнес-класса, имеющий турбовинтовой двигатель. Для осуществления связи с труднодоступными районами предлагается покупателям новый "кукурузник" - самолет Ан-3. Уникальный летательный аппарат - экраноплан "Иволга", не имеющий мировых аналогов, создан "Заволжским моторным заводом". Это "изюминка- перспективного планирования, и к ней уже приглядываются с большим интересом иностранцы.
Наряду с упомянутыми летательными аппаратами "Авиаэкспорт" реально поставляет за рубеж многоцелевые самолеты Як-18Е, И-1Л и Ил-103.
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Авиационный бизнес по праву считается одним из самых престижных в мире. По общепринятой шкале экономической эффективности от экспорта он превышает, например, автомобильный в 50 раз. Продукция авиационной и космической промышленности является политико-экономическим товаром, и потому требуется комплексный подход к его поставкам.
Авиационная техника покупается надолго и эксплуатируется зачастую не один десяток лет. Как правило, в регионах вокруг действующего парка самолетов и вертолетов должна быть сформирована соответствующая инфраструктура: ремонтные заводы и базы, склады запасных частей, школы для подготовки специалистов и т.д. Участие поставщика техники на всех этапах ее эксплуатации служит реальной основой для политического и экономического влияния в этой стране. Появляется возможность дальнейшего расширения авиационного экспорта, а также экспорта другой продукции и услуг высоких технологий. Вот почему первые лица ведущих зарубежных стран уделяют особое внимание лоббированию интересов национальной авиационной промышленности. Например, президент США Клинтон в свое время лично вмешался в процесс продажи гражданских самолетов Саудовской Аравии, а нынешний президент Франции Жак Ширак в бытность свою премьер-министром оказывал содействие продаже боевых самолетов Объединенным Арабским Эмиратам. Следует также подчеркнуть, что наши западные конкуренты прилагают усилия для продвижения своей техники, проводят огромную работу по анализу ситуации на мировом рынке. Важно, наконец, поишь, что зарубежные фирмы делегируют на авиационные выставки не разработчиков летательных аппаратов и оборудования, а мощных специалистов по маркетингу, которые обеспечивают переговоры с потенциальными покупателями на высоком профессиональном уровне Более того, руководи гели фирм давно ужо являются в большей степени менеджерами, чем генеральными конструкюрами. Для четкого и успешного выполнения поставленных задач (п данном случае - освоения мировых рынков) каждый должен заниматься своим делом.

[image: ]

Продажа на экспорт готового сертифицированною летательного аппарата - это сложный трудоемкий процесс, подготовка которого может длиться годами. Поэтому очень важно, чтобы Эту работу выполняли сотрудники специализированного внешнеэкономического объединения. Контракты на поставку самолетов, вертолетов, двигателей, запасных частей оформленные ОАО В/о "Авиаэкспорт" гарантируют соблюдение интересов разработчиков, производителей и, конечно, государства.
В напряженном ритме международных форумов бывают встречи, истинную ценность которых в полной мере оцениваешь только спустя некоторое время.
Вспоминаю 1981 год. В парижском пригороде Ле Бурже проходил 37-й авиакосмический салон, который тогда продолжался около двух недель. И многие участники выставки имели возможность общаться друг с другом в неформальной обстановке.
Однажды, когда рабочий день уже завершался, я увидел, как по направлению к шале "Авиаэкспорта" по линии "Б", выходящей на взлет но-посадочную полосу, усталой и слегка покачивающейся "морской- походкой двигался человек. Его облик даже издали показался очень знакомым - это был известный всему миру по фотографиям в газетах и журналах 60-70 годов американский астронавт Нил Армстронг, совершивший на космическом корабле -Аполлон-1 - полет к Луне. Он первым из жителей Земли оставил свои следы на лунной поверхности, когда 21 июня 1969 года корабль осуществил посадку на естественный спутник нашей планеты.
Вполне естественно, что мы с коллегами пригласили именитого американца в шале СССР и оказали ему настоящее русское гостеприимство. Наша застольная беседа продолжаласьдовольнодолго, вопросам к "лунномупешеходу не было конца. В том числе я спросил: "Какие мысли Вас посещали, когда Вы были на орбите Луны и глядели оттуда на планету Земля?" Слегка задумавшись. Армстронг ответил: "Земля показалась мне маленьким шариком с такими незначительными проблемами - в сравнении с космической вечностью…"
На прощание астронавт подарил мне визитную карточку, где оставил автограф с наилучшими пожеланиями. Написал, конечно, по- английски, но каллиграфия напоминала клинопись иврита.
Спустя девять лет я отправился на международный авиасалон в Оклахоме (США) и захватил с собой "визитку" Нила Армстронга с дарственной надписью. Астронавт посетил выставку нам удалось поговорить. Вспоминая Ле Бурже 1981-го, пытаясь разобрать собственноручно написанные строчки. Армстронг вынес следующий вердикт: -Это старая карточка. Надо чаще встречаться и общаться американцам и русским, чтобы земные проблемы в межгосударственных отношениях были маленькими и незначительными, какими они видятся из далекого космоса".
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СТРАНИЦЫ БИОГРАФИИ ЛЕТЧИКА НАГУРСКОГО



Владимир ИВАНОВ
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Альфонс-Ян нагурский после второй мировой войны опубликовал книги "Первый над Арктикой" и "Над пылающей Балтикой", послужившие основой для ряда публикации, охотно давал интервью журналистам, но о многом постарался умолчать По какой причине? Попробую ответить на этот вопрос и пролить свет на события далеких дней: пожилым читателям - для воспоминаний, зрелым - для размышлений, молодым - в пример.
Ян Иосифович Нагурский (в документах его имя и отчество обычно писалось так) родился 27 января 1888 г. (здесь и палее даты до марта 1918 г. приводятся по старому стилю). Он происходил из небогатой семьи дворян Варшавской губернии и. как большинство поляков, принадлежал к римско-католическому вероисповеданию.
После окончания варшавского городского училища Нагурский в сентябре 1906 г. поступил в Одесское пехотное юнкерское училище Спустя два года, в сентябре 1908-го. ему присвоили звание младшего унтер-офицера, а в декабре произвели в младшие портупей-юнкеры Это свидетельствует об успехах Яна Иосифовича в учебе и о том. что он был на хорошем счету у командования Училище Нагурский закончил по первому разряду то есть с отличием. В августе 1909 г. новоиспеченный подпоручик получил назначение в 29-й Восточносибирский полк, где в октябре 1912 г. он был произведен в поручики.
Увлекшись авиацией, Ян Иосифович решил стать летчиком подал соответствующий рапорт, и в марте 1913 г. его зачислили на авиационное отделение Офицерской воздухоплавательной школы.
Это военное учебное заведение имело давнюю историю. Еще в 1890 г в Санкт-Петербурге создали Учебный воздухоплавательный лзрк, готовивший офицерские кадры для русской армии и преобразованный впоследствии в Офицерскую воздухоплавательную школу. С началом развития авиации там было открыто авиационное отделение. В этой школе ичилгя выдающийся русский летчик П.Н. Нестеров.
В август? 1913 г Нагурский завершил обучение летному пет и его направили в 29-ю Бакинскую пограничную брига-nv Протяженные границы России требовали надежной охраны' поэтому командование Отдельного корпуса пограничной стражи приняло решение сформировать авиационные отряды. Звание военного летчика Нагурский получил 29 ноября
Очень часто судьба человека зависит от случайной цепи событий, внешне вроде бы и не связанных, но оказывающих влияние на дальнейшую жизнь.
В 1912 г в Северный Ледовитый океан отправились три русские полярные экспедиции: Георгия Брусилова на шхуне "Святая Анна" - с целью найти Северный морской путь в Тихий океан. Георгия Седова на шхуне "Святой Фока" - к Северному полюсу, Владимира Русанова на "Геркулесе" - для исследования Шпицбергена, Новой Земли и Таймыра. Все корабли оказались затертыми во льдах, началась длительная зимовка. В 1913 г, в Архангельск вернулась люди из состава экспедиции Седова, которые сообщили, что на шхуне -Святой Фока- уголь на исходе и требуется экстренная помощь. О судьбе других экспедиций сведении не имелось. Было принято решение организовать поиск судов и использовать для этой цели самолеты. Нагурский подал рапорт, предлагая свои услуги в качестве пилота. Его откомандировали в Главное гидрографическое управление Российского флота 1 мая 1914г. и уже 19 мая включили в состав поисковой группы.
Требовалось определить пригодный для данных целей тип летательного аппарата. Свой выбор Нагурский остановил на самолете "Фарман". Во-первых. Ян Иосифович изучал эту машину в офицерской воздухоплавательной школе, хорошо знал конструкцию, овладел техникой пилотирования, во-вторых самолеты братьев Анри и Мориса Фарман отличались надежностью, а также хорошей по тем временам грузоподъемностью Имелось и еще одно обстоятельство. В 1913 г на Опытной станции Морского ведомства авиаконструктор И И Сикорский спроектировал очень удачные поплавки для сухопутного "Фармана", превращавшие его в гидросамолет. Конструкция поплавков допускала посадку машины на снег, что было особенно важным при работе в условиях Арктики.
В мае 1914 г Нагурского послали во Францию для закупки самолета и снаряжения. Согласно дореволюционным уставам в июне 1914 г. его временно, до окончания экспедиции, причислили к Морскому ведомству и приписали ко 2-му Балтийскому флотскому экипажу. После завершения командировки Нагурский получил назначение на пароход.Печора" и начал деятельную подготовку к поисковой операции.
- Печора- взяла курс к Новой земле 31 июля 1914 г., и 3 августа пароход вошел в Крестовскую губу. Через день выгрузили -Фарман" и собрали его на берегу, а 7 августа Нагурский вместе с механиком-матросом 2-й статьи Кузнецовым совершил первый полет в арктическом небе на гидросамолете В воздухе ориентировались по береговой линии и по компасу. Спустя 4 часа 20 минут самолет пошел на посадку, во время которой левый поплавок получил пробоину Экипаж на мелководье подтащил аппарат к берегу. Отремонтировав машину, стали выполнять и другие полеты, к сожалению осложнявшиеся поломками мотора. Например, кроме поиска пропавшей экспедиции, Нагурский проводил ледовую разведку.
Грянувшая первая мировая война заставила быстро свернуть экспедицию. В своем отчете Ян Иосифович выделил ее главный результат. -Летать в арктических странах хотя и тяжело, но вполне возможно, и авиация в будущем может оказать гидрографии большую услугу в следующих случаях: при рекогносцировке льдов, в открытии новых земель, нахождении и нанесении на каргу подводных преград, препятствующих судоходству. С высоты хорошо видны все рифы, банки, отмели. Фотографии сверху могут дать точные данные для исправления и дополнения карт. Очевидно, этими работами был заложен первый камень в основание будущей полярной авиации, в исследование Арктики с воздуха, в освоение трасс на Крайнем Севере.
Заслуги Я.И.Нагурского были замечены и оценены: б октября 1914 г. его наградили орденом св.Станислава 3-й степени.
Бесценный опыт первого полярного летчика вскоре понадобился, но для иных целей и в иных климатических условиях.
Пожар войны в Европе уже полыхал в полную силу, а недавно зародившаяся авиация отечественных флотов была крайне малочисленной. К лету 1914 г. авиационные подразделения начали создаваться только на Балтийском и Черном морях; на Тихом океане их предполагалось развернуть лишь через год- к лету 1915 г.
Основной тактической единицей являлся отряд (семь самолетов), который постоянно базировался на станциях 1-го разряда. Временно, для решения поставленной задачи, отряды могли базироваться на станциях 2-го разряда и на постах которые отличались от станций отсутствием ангаров, казарм, з также упрощенной инфраструктурой. Для обслуживания каждой станции имелись плавучие средства. На станциях 1-го разряда дополнительно находились и средства передвижения (автомобили). Все указанные части а также дополнительные ремонтные партии, объединялись а воздушный район Службы связи соответствующего

[image: ]


[image: ]

Сборки самолета Нагурского на Новой Земле (1914 г.)

К началу мобилизации на Балтике имелось всего шесть самолетов четыре самолета Сикорского С-10. Морис Фарман-11 -. "Анри фарман-16-). а также один поплавковый "Илья Муромец" еще не принятый на довольствие. Сзмоле-ты базировались на авиационной станции 1-го разряда в Либаве Строились еще одна такав станция в Кильконде (Эзель) и одна второго разряда - в Ревеле. Начальником воздушного района Службы связи Балтийского моря был капитан 2-го ранга Б.М.Дуров.
Согласно оперативным планам Балтийского флота после 12 июля из Либавы вывели все военные корабли, поэтому нахождение авиации на не защищенной с моря базе представлялось опасным. Решили перевести самолеты на остров Эзель. в недостроенную авиационную станцию 1-го разряда Кильконд. В Ревельском порту 10 августа 1914 г открыли третью станцию (перенесенную в январе 1915 г в устье реки бригитовки). которая играла роль тыловой обеспечивала снабжение и пополнение личным составом. Летчики изучали акваторию гидроаэродрома, знакомились с обстановкой и вели морскую разведку. В итоге, несмотря на пополнение к 10 августа 1914 г. в составе авиации Балтийского флота насчитывалось всего лишь четыре машины.
Боевая устойчивость минно-артиллерийской позиции во многом зависит от качества разведки, в том числе и авиационной Поэтому прилагались лихорадочные усилия дли пополнения самолетного парка К концу сентября 1914 г. заказали четыре С-10, четыре М-1 и М-2. шесть ФБА. поплавковый самолет 'Депердюссен- другую авиационную технику
Не хватало и летных кадров Вот почему в октябре 1914 г Нагурси-ому присвоили звание морского летчика, приказом командующего Балтийским флотом назначили в воздушный район Службы связи и направили вместе с самопетом на остров Эзель - в Кильконд В течение 1914 г. Нагурский выполнил на "Фармане десяток полетов, не имевших, впрочем большого военного значений Однако 6 декабря 1914 г Ян Иосифович был награжден орденом ев Анны 3-й степени.
Справедливости ради скажу, что этот орден ему вручили не за боевые заслуги, а за добросовестное выполнение заданий - что. кстати оказалось не всем летчикам по плечу например, при посадке 1 декабря лейтенант Тучков в щепки разбил свой М-1. Процесс обучения новому делу, освоение театра военных действии и техники, накопление опыта не может проходить гладко
Немецкие самолеты в воздухе появлялись не часто С конца 1914 г. дальние рейды начали совершать неприятельские дирижабли, в том числе и вглубь территории Финляндии. С них высаживали диверсантов и разведчиков, а также производили бомбометание. Русская береговая батарея в районе Либавы 12 января 1915 г. уничтожила немецкий дирижабль "Парсефаль".
Отмечу что ранее задачи перехвата s воздухе рассматривались как дело недалекого, но все же будущего- война быстро поменяла приоритеты. К такому повороту событий авиация отечественного флота оказалась не готова материально и организационно В декабре 1914 г Дударов приказал закупить маузеры для офицеров и карабины - для вооружения нижних чинов экипажей самолетов. Поставить на морском летал ельном аппарате пулемет почему-то считалось невозможным. Нагурский в январе 1915 г. совершил рискованный поступок и установил на своем "фармане" пулемет "Максим".
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Я. II. Нагурский в кабине самолета

В начале 1915 г. первая самостоятельная операция авиации Балтийского флота (разведка Мемеля на самолетах С-10) закончилась неудачно. Нагурский в ней не принимал участия, поскольку на С-10 не летал.
К апрелю 1915 г. авиация Балтики имела в своем составе уже 21 самолет. В том же месяце вошел в строй авиатранспорт "Орлица" (переоборудованный из парохода -"Императрица Александра"), на котором базировалось 4 гидросамолета и еще один находился в разобранном состоянии в трюме. Гидросамолеты с помощью стрелы опускались на воду и поднимались на борт. По соображениям секретности в оперативных документах флота "Орлицу" называли учебным судном.
Вплоть до схода льдов русская авиация на Балтике почти бездействовала - было выполнено всего семь полетов. Но с наступлением весны положение резко изменилось. Немцы, начиная с апреля, ежедневно (если позволяла погода) высылали на разведку два гидросамолета. Это объяснялось как подготовкой к предстоящей операции по захвату Либавы. так и активными действиями немецкого флота в Рижском заливе.
Русская авиация 18 апреля провела поиск германских кораблей. Нагурский на "Морисе Фармане-11" пытался бомбить крейсер "Тетис" - ни одна бомба не попала в цель, зато выстрелом из орудия главного калибра был поврежден мотор самолета. Нагурский опустился на воду, сумел исправить повреждения и вернулся на станцию.
Русским войскам пришлось покинуть Либаву 25 апреля 1914 г. В руки противника попали богатые трофеи. Особое восхищение у немецкого командования вызвали прекрасные железобетонные ангары, которые немедленно стали использоваться для базирования германских самолетов.
Нагурский принимал участие практически во всех пер-зых боевых действиях авиации Балтийского флота и 29 иая 1915 г. ему "за отличия в службе" присвоили чин штабс-капитана. Однако в зтом сухопутном звании он пробыл недолго. В июле Яна Иосифовича зачислили в действующий состав флота (до этого он считался прикомандированным) и перевели в лейтенанты. В те годы в российском флоте следующим званием после -старшего лейтенанта" был "капитан 2-го ранга". В известном смысле перевод на флот явился для Нагурского понижением в воинском звании.
Первый в истории отечественной морской авиации воздушный бой произошел на Балтике 20 июля 1915 г. Лейтенант Лишин с наблюдателем авиационным унтер-офицером Смолиным на летающей лодке ФБА поднялись на перехват двух немецких самолетов, пытавшихся атаковать миноносец "Московитянин" и подводную лодку "Аллигатор". Открыв огонь из маузера и карабина, авиаторы заставили немцев отойти к Либаве. Один неприятельский самолет, видимо подбитый, сел на воду в районе маяка Михайловского.
В тот же день над Церелем появился немецкий дирижабль. Пять русских самолетов, из которых пулемет был лишь на "фармане" (его пилотировал Я. И. Нагурский), вылетели на перехват. Сбить дирижабль не удалось - он развернулся и ушел к Виндаве. Но этот случай наглядно показал необходимость установки пулеметов на всех самолетах морской авиации.
Попытки немецкого флота прорваться в Рижский залив потребовали усиления боевой работы с российской стороны. С июля 1915 г. русские летчики (в том числе и Нагурский), не ограничиваясь проведением разведок вблизи Моонзунда, стали совершать полеты к Виндаве. уже захваченной немцами, и далее к Либаве - для разведки и бомбардировки германского флота. Ян Иосифович успешно освоил новые для него типы боевых машин: летающие лодки ФБА, а затем, уже в 1916 г. - М-9, М-11, М-15.
За июль-август 1915 г. русские летчики сделали 52 боевых самолетовылетов. Такая активность вызвана изменением оперативной обстановки; в июле войска неприятеля заняли Виндаву, а 7 августа вышли к Риге. Немцы организовали ежедневные разведывательные полеты над Церелем, Аренсбургом, акваторией Рижского залива, систематически бомбили российские корабли, батареи и порты. Кроме Либавы и Виндавы по приказу германского командования была развернута авиационная станция на озере Ангерн.
Имя Я И.Нагурского часто упоминается в боевых донесениях 1915-1916 гг. Как и многих летчиков, Яна Иосифовича неоднократно "перебрасывали" с одной станции на другую. Нагурский принимал участие во многих разведывательных полетах, а также в бомбежках немецких кораблей, пытавшихся тралить Ирбенский пролив. Его удостоили двумя орденами: св.Анны 4-й степени с надписью "за храбрость" (19 сентября 1915 г.) и св.Владимира 4-й степени с мечом и бантом с надписью "за отличия в делах против неприятеля" (1 ноября 1915 г.).
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Отмечу кстати, что всего за 1915 г. немцы потеряли три дирижабля, пять самолетов, и три экипажа были взяты в плен.
На Балтике в 1916г. приступили к созданию Передовой позиции - минных полей от Тахконы (о.Даго) до острова Эре (Аландские о-ва), прикрытых на флангах батареями. Благодаря этому сеть авиационных станций к концу года существенно расширилась.
В марте того же года решено было организовать станции на островах Дегерэ, Эккерэ, Юнгфрузунд, в Лапвике и Або. которые образовали 2-й воздушный район Службы связи Балтийского моря. В 1-й воздушный район включались станции южного побережья Финского залива и Моонзунда - Кильконд, Церель, Ревель, Гогенгольм, Арен-сбург. В июле 1916 г. была открыта временная авиационная станция в Рижском заливе на острове Руно.
Отряды базировавшиеся на станции 2-го воздушного района, в основном занимались противолодочной и противовоздушной обороной Ботнического залива, разведкой акваторий на подступах к передовой позиции и к побережью Швеции.
Отряды 1-го воздушного района осуществляли прикрытие с воздуха баз и сил флота, решали задачи противолодочной обороны а также поражения наземных укреплений противника бомбометания, разведки противника на следующих оперативных направлениях: Моонзунд - Швеция, Моонзунд - Либава, Ирбенский пролив, рижский залив.
В феврале 1916 г. Нагурского перевели на авиатранспорт "Орлица" где с 15 марта по 17 мая 1916 г. он исполнял обязанности начальника гидроавиационного отряда.
20 апреля 1916 г. немцы впервые использовали свою авиацию для интенсивного противодействия нашим самолетам. В этот день летчик Горковенко, проводивший разведку, был атакован двумя самолетами противника преследовавшими его до Цереля. Стремясь завоевать господство в воздухе, немцы предприняли РЯД налетов 20, 27. 29 июля 1916 г. бомбардировкам подверглись авиационные станции в Кильконде, Церели. Аренсбурге, на которые в общей сложности было сброшено 247 бомо. Налет вражеской авиации на Кильконд 31 июля 1916 г. сорвали вылетевшие на перехват русские летчики среди которых был и экипаж Нагурского.
Для противодействия неприятелю в начале августа 1916 г. сводный отряд под командованием лейтенанта Дитерихса перебросили на остров Руно откуда 1 августа два российских самолета осуществили атаку немецкой авиационной станции на зере Ангерн. Сброшенными бомбами были подожжены здания и ангары.
Немцы, в свою очередь, 2 и 3 августа бомбили станцию на острове Руно и повредили три самолета.
Ответный удар состоялся в ночь на 4 августа - пятью машинами, на одной из которых полетел Нагурский. Были подожжены немецкие ангары. Это первый в истории отечественной морской авиации ночной налет группы самолетов. При возвращении летчики давали условный сигнал из ракетниц На эсминце "Гиляк" включали прожекторы и спускали на воду шлюпки. Эсминец "Поражающий" стоял в 8 милях от Мессарогоцена, чтобы обеспечить поиск экипажей в случае совершения ими вынужденной посадки вблизи курляндского берега.
Разведывательные и бомбардировочные полеты морских летчиков в районе немецкой станции Ангерн позволили выяснить систему противовоздушной обороны неприятеля. Благодаря этому самолеты "Илья Муромец" 2-го отряда Эскадры воздушных кораблей из Зегевольда совершили 22 августа успешный налет на германскую гидроавиастанцию - подожгли пристань, два ангара, повредили несколько самолетов.
В августе 1916 г. Нагурского перевели в состав 2-го воздушного района Службы связи, то есть на побережье Ботнического залива.Он временно исполнял обязанности начальника отряда Л- на острове Дегерэ. В сентябре 1916 г. Яна Иосифовича назначили начальником воздушного отряда в Цереле на острове Эзель.
В том же месяце Всероссийский императорский аэроклуб обратился к командованию флотом с просьбой предоставить более подробную информацию о полете Я.И. Нагурского на М-9, во время которого якобы впервые в мире была выполнена "мертвая петля" на гидросамолете. Однако архивные материалы не дают однозначного ответа, действительно ли произошло это событие.
8 октябре 1916 г. "за самоотважение, мужество, а также за отличные труды в обстановке военного времени- Нагурский был награжден орденом св.Станислава 2-й степени с мечами.
До конца 1916г. авиацией флота всего было совершено 1022 самолетовылета, сброшено около 200 бомб. Противник потерял шесть самолетов, наши - 3 машины. По состоянию на ноябрь 1916 г. в авиации Балтийского моря насчитывалось восемнадцать летающих лодок М-5, 53 М-9. 12 М-11.
В начале 1917 г. ввиду суровой зимы летчики с обеих сторон практически бездействовали.
Уже в 1916г. совершенно очевидной стала способность авиации (в том числе и морской) самостоятельно решать ряд оперативных задач. В связи с подписанным царем Николаем Вторым приказом за № 222 от 30 апреля 1916 г. о сформировании Российского императорского Военно-воздушного флота была проведена соответствующая организационная и структурная перестройка этого рода войск.

[image: ]

Слева направо: 1 - Еременко, 4 - Зайценский, 5 - Нагурский

В январе 1917 г. по приказу командующего флотом создали воздушную дивизию Балтийского моря, состоявшую из двух бригад по три дивизиона в каждой Бригады опирались на существующую инфраструктуру воздушных районов. Штаб дивизии располагался в Ревеле, там же находился и штаб 1-й бригады, а штаб 2-й бригады размещался в Або.
В среднем воздушную дивизию Балтийского моря укомплектовали на 40%, в том числе 1-ю бригаду, принявшую "на свои крылья" основную тяжесть боевой работы.
В декабре 1916 г. Нагурский возглавил 5-й воздушный дивизион 2-й бригады. Под его началом оказались отряды, базировавшиеся в Юнгфрузунде, Юрмо. Лапвике. Дивизион прикрывал подступы к передовой минно-артил-лерийской позиции. Главная боевая задача заключалась в поиске подводных лодок противника и эсминцев. Полеты на перехват были редкостью. Ян Иосифович не только руководил подчиненными, но и сам вылетал на разведку.
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В феврале 1917 г. после отречения царя от престола произошли волнения матросов в Ревеле, Гельсингфорсе. Командующего Балтийским флотом адмирала Непенина убили. В Аренсбурге 5 марта заработал Совет депутатов воинских частей Моонзундской укрепленной позиции, три дня спустя - Або-Аландской. Несомненно, эти события оказали негативное влияние на состояние морской авиации.
С апреля акватория начала очищаться от льда. Боевые действия в воздухе возобновились и усиливались день ото дня - прежде всего в районе Моонзунда, который являлся "ключом" к Финскому заливу. Немцы количественно и качественно пополнили парк морских летательных аппаратов. Кроме того, они стали привлекать крупные соединения сухопутных самолетов (разведчиков, истребителей, бомбардировщиков, включая дальние - "Гота", "Райзены") для завоевания господства в воздухе. Над Моонзундом развернулись ожесточенные воздушные сражения.
Ян Иосифович Нагурский в этих боевых действиях участия уже не принимал. По приказу начальника Береговой обороны Ботнического залива генерал-майора флота Мазурова в марте 1917 г. его освободили от занимаемой должности и направили в штаб Воздушной дивизии Балтийского моря "…для принятия надлежащих мер". Вскоре Нагурского отчислили в резерв чинов.
Это событие вызвало большое недоумение среди офицеров морской авиации и командования флота. "Дело" Нагурского оказалось настолько засекреченным, что даже в Главном морском штабе, ведающем боевой подготовкой и кадровыми вопросами, не знали причины отчисления и за разъяснениями обратились в Морской Генеральный штаб. Причина крылась в том, что на Нагурского "вышла" агентура немецкой разведки, резко активизировавшая свою деятельность на территории Финляндии. И хотя явных улик сотрудничества с врагом не имелось, на всякий случай заслуженного авиатора отстранили от боевой работы.
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Я.И.Нагурский

За Нагурского вступился капитан 1-го ранга Б.М.Дудоров, ставший в то время товарищем (заместителем) морского министра. В письме командованию флотом он отметил, что ценный опыт Нагурского нужен морской авиации. Яна Иосифовича не уволили с флота, но отправили в тыл, в Петроград, где он выполнял различные поручения.
Например, в июне 1917 г. проводил испытания самолета "Лебедь-12" и сделал заключение, что "аппарат для боевой работы не пригоден вследствие малой нагрузки и плохой аэродинамики". Летом 1917г. Нагурский преподавал тактику морской авиации на Офицерских теоретических курсах авиации и воздухоплавания при Петроградском политехническом институте - но недолго, в течение месяца, так как вскоре последовала реорганизация всей военной авиации и теоретические курсы закрыли.
В июле 917 г. было создано Управление морской авиации, которому подчинялась авиация всех флотов. Яна Иосифовича 9 августа 1917 г. назначили на должность штаб-офицера в этом управлении. Однако через месяц отчислили и направили в Ревель, в распоряжение штаба Воздушной дивизии.
Между тем сразу после революции усиливалась деморализация флота и армии. Пьянство, неподчинение приказам, убийства командиров стали почти повседневным явлением, поэтому многие офицеры прохладно относились к своим обязанностям или вовсе не являлись на службу. Центробалт издал даже специальное воззвание, осуждавшее употребление спиртных напитков на кораблях и в частях "без разрешения Центрального Комитета Балтийского флота". Нагурский не скрывал своего отрицательного отношения к происходившим на флоте событиям и не принес присягу на верность идеалам Февральской революции.
Второй съезд гидроавиации Балтийского флота, проходивший в Ревеле 26-27 сентября 1917 г., констатировал случаи убийства офицеров, но отказывался принимать решение по этому вопросу, сославшись на общую резолюцию Центробалта, осуждавшую подобную практику. В материалах съезда имеется и следующее постановление, имеющее непосредственное отношение к герою моего рассказа: "Исходя из единогласных обвинений, вынесенных на заседании по делу лейтенанта Нагурского, Гидроавиационный съезд Балтийского флота постановил: категорически предложить лейтенанту Нагурскому оставить службу в Морской авиации, а по предъявленным к нему обвинениям просить Центробалт назначить следствие". История эта служит подтверждением тому, что честных офицеров изгоняли из флота в сложное и опасное для государства время.
Нагурский, вновь оказавшийся в Петрограде не у дел, пытался добиться хоть какой-то определенности в своей судьбе.
После Октябрьской революции 20 декабря 1917 г. Управление Военно-воздушного флота было объединено с Управлением морской авиации, что завершило процесс ее организационного становлений. В целом новая власть с некоторым сочувствием отнеслась к Яну Иосифовичу, как к пострадавшему от прежних режимов. Его назначили на должность "делопроизводителя высшего оклада", а 10 января 1918 г. приказом по флоту - на должность "старшего делопроизводителя V класса низшего оклада" в испытательный отдел.
Однако 30 января 1918 г. Нагурский, сказавшись больным, получил разрешение отправиться в двухмесячный отпуск для поправки здоровья и уехал в Польшу. Назад он не вернулся - фактически дезертировал из авиации флота Ввиду неявки на службу его исключили из списков Управления Морской авиации 11 апреля 1918 г. Позже в своих воспоминаниях Нагурский объяснял отъезд болезнью матери, а решение остаться в Польше невозможностью перебраться через границы и фронты. Но в самом конце марта 1918 г. в Москву в Управление Морской авиации прибыли вернувшиеся из немецкого плена летчики Галибин и Кавелин, пройдя через те же преграды. Значит, причина иная.
В Польше Нагурский предпочел утаить свое прошлое. Первое время он работал на лесопилке, а потом перебрался в Варшаву, пережил немецкую оккупацию в годы второй мировой войны. Его молчание можно объяснить по-разному. Очевидно, тут и нежелание служить в армии Пилсудского, и попытка скрыть факт пребывания в Красном Воздушном флоте (что я довоенной Польше расценивалось как национальное предательство)…
О заслугах Я.И Нагурского в становлении полярной и морской авиации а нашей стране вспомнили уже после Великой Отечественной войны. Во всех публикациях о нем упорно говорилось как о погибшем в одном из воздушных боев. Такой вывод отечественные историки сделали потому, что имя Нагурского не упоминалось в боевых донесениях 1917 г. - теперь ясно, почему.
В 1956 г. Ян Иосифович случайно узнал, что его первые полеты в Арктике и "петли", выполненные на летающей лодке, помнят в Советском Союзе. Летом того же года Нагурский посетил СССР и встретился с полярными летчиками - ветеранами авиации. Он поделился с журналистами некоторыми своими воспоминаниями, которые потом легли в основу написанных им книг.
За заслуги в общественной и литературной деятельности Яна Иосифовича наградили орденом Возрождения Польши. На острове Александры архипелага Земля Франца-Иосифа именем Нагурского назван поселок полярной станции.
Скончался Я.И.Нагурский в Варшаве в 1976 г. на восемьдесят девятом году жизни.




ПОБЕДА В НЕБЕ ИСПАНИИ
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Валентина ДРОКИНА

Команды: I - Россия (слева направо О.Шполянский, С.Рахманов, М.Мамистов), 2 - Франция, 3 - Италия
В.Дрокина - мастер спорта международного класса, четырехкратная абсолютная чемпионка СССР, восьмикратная чемпионка России 
Двадцатый век завершился триумфально для отечественного авиационного спорта Наша мужская сборная по высшему пилотажу впервые после 1993 г. вернула себе звание чемпиона Европы и титул абсолютного чемпиона Европы.
Испанский город Кордова в сентябре 1999 г. принимал 12-й чемпионат Европы по самолетному спорту. Пилоты из девяти стран - России, Франции, Италии, Испании, Германии, Англии, Швейцарии и Чехии - собрались помериться силами.
Большая часть участников чемпионата летала на наших машинах: Су-26, Су-29, Су-31 и Су-31М. остальные - на французских самолетах типа -Кап" и немецких "Экстра-300". Такая популярность самолетов марки "Су" говорит о явном успехе "ОКБ Сухой" в области спортивной авиации. Интерес к нашим летательным аппаратам, а также к нашей школе пилотирования, в мире по-прежнему велик. Недаром летчики из Англии, Италии, Испании, Швейцарии на русских самолетах составили российской сборной достойную конкуренцию.
Надо сказать, что 39 лучших европейских летчиков, в том числе 10 женщин, на этот раз соревновались в непривычных для себя условиях.
Во-первых, стоял изматывающий зной. Ртутный столбик термометра достигал в тени 43 градусов. Моторы "сушек" переносили перегрев достойно, хотя масло почти закипало - ведь его температура доходила до плюс 100 градусов. "Закипали" и мозги у летчиков - в кабине самолета температура поднималась до 85-90 градусов, а перепад нагрузок при выполнении фигур высшего пилотажа был плюс-минус 12g. Чем не проверка предельных и запредельных возможностей человека и машины?
Во-вторых, пилотажный квадрат, над которым летали участники соревнований (обозначенная полотнищами на земле площадка размером 1000 х 1000 м) был разбит не на открытой поверхности аэродрома, как это принято обычно, а… в населенном пункте. Границы разметки просто терялись среди крыш домов, бассейнов, порекрестков улиц и прочего. Поэтому ориентироваться летчикам было весьма затруднительно.
А хорошая ориентировка требовалась (еще как!) для четкого выполнения программы полета - своевременной остановки вращений самолета, точного направления ввода и вывода из фигур высшего пилотажа (по каждой фигуре при отклонении за каждые 5 градусов вычитался один балл из десяти).
Кроме того, в 1999 г. сильно усложнилась произвольная программа. Два года назад количество фигур в ней было 15, а средний коэффициент сложности за каждую равнялся 28. На этот раз летчики имели право составить произвольную композицию из 6 фигур, и максимальный коэффициент сложности повысился до 99 (!). Проще говоря, если раньше можно было разместить сложные штопорные вращения на трех фигурах, то теперь их "привешивали" на одну. Получив после ее выполнения оценку "ноль", летчик терял сразу 990 очков вместо 280… Естественно, выполнять эти сложнейшие, даже в плане пространственной ориентировки, маневры было непросто - выручить могло лишь мастерство
Итак, обязательная программа 12-го чемпионата Европы состояла из четырех упражнений. Результаты еще одного упражнения - квалификационного - являлись жеребьевкой для упражнения № 1 произвольной программы. Иными словами, спортсмен, опередивший всех в упражнении "К", получал право летать последним, а неудачник отправлялся в полет первым (что невыгодно во всех отношениях).
Наши ребята сразу показали свои возможности. Победителем в "квалификации" стал Олег Шполянский: его выступление явно выделялось среди остальных. Лидер! Чемпион мира 1998 г. француз Патрик Парис - на втором месте. Вся российская сборная внимательно следила за выступлениями спортсменов из Франции - нашими ближайшими конкурентами. Они выглядели усталыми и делали ошибки уже в начале соревнований.
Здесь стоит сказать о произвольной программе. Сократив количество фигур высшего пилотажа до шести, летчик получал самую большую {22,5%) надбавку (бонус) к тому, что ему поставили судьи. Но одновременно возрастала сложность и "стоимость" выполнения каждой фигуры, а значит - и вероятность иметь невысокие оценки.
Соблазн выполнить минимум установленных правилами фигур был очень велик. Наша команда долго обсуждала, стоит ли сделать на одну больше и выиграть в качестве? Перевес мнений оказался в пользу семи фигур, хотя дополнительно мы получали в этом случае всего 18%. Напряжение возросло. Если французы выполнят свои шесть фигур безупречно, то они победят…
Но полеты чемпионов мира в произвольной программе были слабее, чем обычно. Видимо, на вестибулярном аппарате спортсменов сказались многократные штопорные вращения на тренировках.
Чемпионом мира н упражнении № 1 произвольной программы стал Олег Шполянский, второе место занял Михаил Мамистов. Теперь мы действительно поверили, что можем рассчитывать на отличный результат.
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Абсолютное первенство: I - С.Рахманов, 2 - Р. Алонсо (Испания), 3 - О.Шполянский

Успех Шполянского не случаен. Олег набрал в сезоне хорошую форму, победил в отборочных соревнованиях. Но даже ему, мастеру спорта международного класса, двухкратному абсолютному чемпиону России, бронзовому призеру чемпионата мира победа не далась легко: от перегрузки у него в тот день лопнули сосуды глаза.
Впереди предстояла борьба в двух неизвестных летчикам программах. Каждая команда представляет самую сложную фигуру, которую она шлифует весь сезон. Из этих фигур непосредственно на чемпионате формируются варианты летного комплекса, и жюри утверждает один из них. Этот комплекс участники соревнований " читают с листа" прямо в небе, без тренировок.
В упражнении № 2 неизвестной программы мне пришлось выступать первой. Утвердили "французский" вариант комплекса. Естественно, каждая команда составляет такой комплекс, который удобно выполнять на своих самолетах. При этом максимально учитываются сочетания скоростей вывода из фигуры и ввода в следующую.
Мне досталась нелегкая связка: наша фигура, требующая большой скорости на вводе, стояла после фигуры, имеющей на выводе скорость вдвое меньшую, чем было необходимо. Я понимала, что мой полет как бы разведка - насколько четко можно выполнить данную комбинацию. Сложные программы меня мобилизуют, потому что требуют концентрации нсего предыдущего опыта. Кажется, на этот раз удалось. После посадки команда поспешила меня поздравить - вирный признак хорошей работы в воздухе. Официальные результаты обьяоили только на следующий день: я заняла 2-е место, на первом (с небольшим отрывом) - экс-чемпионка мира Катрин Моунри, третья - Паскаль Лантонин.
У мужчин произошла смена лидера: им стал Сергей Рахманин, мастер спорта международного класса, абсолютный чемпион СССР, абсолютный чемпион России. Третье место зпнял Михаил Мамистов.
Результаты первых двух упражнений явились как бы промежуточным показателем. Вперед вышла сборная России, лучшая сумма очков у Мамистова - заслуженного мастера спорта, четырехкратного абсолютного чемпиона России, двухкратного абсолютного чемпиона мира по высшему пилотажу на планерах. За ним с минимальным отрывом (в три очка) следует испанец Рамон Алонсо, который выступает на Су-31 {тренирует его литовец Витас Лапенас, в прошлом член сборной Советского Союза и абсолютный чемпион СССР). Замыкает тройку Рахманин.
У женщин на 1-ом месте Светлана Федоренко, второе и третье - у француженок.
Основные соперники россиян остались в строю, и главное сражение ожидало впереди - при выполнении упражнения № 3. Жюри вновь утвердило не наш вариант "темного" комплекса. Но каждый из нас знал, что имеет шансы на звание абсолютного чемпиона Европы. Надо только использовать свой запас прочности.
Хочу привести здесь слова из книги Игоря Егорова, одного из основоположников русской школы высшего пилотажа: -третий комплекс - это Ватерлоо, Канны, Бородино. Словом, решающий бой за командное место. Он определяет судьбу лидирующих групп, он открывает им последнюю возможность добиться успеха, ибо командная оценка
выводится по сумме трах упражнений. В канун третьего комплекса спортсмен поставлен в грудное положение Он. по сути, лишен всяких средств сопротивления болезни,которую в исполнительском искусство называют сценическим страхом Он но может сказать себе: "Проигрыш - не самое страшное в жизни. Это не смертельно. Четыре миллиарда людей легко и свободно обхо-дится без чемпионства и призовых мест, и многие вполне счастливы". Не может, потому что на карту поставлено нечто большее, чем ого личный интерес -успех команды, престиж государства". Спортсмены по-разному настраиваются на полет. Одних предыдущие неудачи мобилизуют, других - расстраивают и расслабляют. Некоторым летчикам требуется вдохновение, приподнятое состояние духа, восхищение окружающих Другим (в том числе и мне) необходимо спокойно сосредоточиться. На соревнованиях в Испании Сергей Рахманин выглядел внешне совершено отрешенным от происходящей вокруг суеты Он почти не отрывался от своих расчетов и одному ему понятных схем расположения фигур в пилотажном квадрате, ненадолго оставляя их, чтобы посмотреть на полеты товарищей по команде Это была максимальная концентрация.
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Женское личное первенство
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Сборная России по высшему пилотажу в аэропорту Кордовы (Испания). Слева направо: М.Мамистов. Л.Радостева, А.Кротов, И.клшмовын, ВЛмолин, С.Федоренко, Л.Шк.и-ев. В.Дрокина, С.Рахмании…

Итак, последнее упражнение № 3. Судьи в ею оценке были менее единодушны, чем в предыдущих программах. Одним из новшеств международных правил последних пит является официальный видеоконтроль за выступлениями спортсменов-летчиков. Нельзя сказать, что съемки всегда выполнены профессионально и правильно фиксируют каждые пять градусов, за которые полагается штрафовать. Тем не менее, когда главный судья и еще 7 судей сомневаются и качестве выполнения фигуры, они имеют право на видеопросмогр полета. Раньше спор о том, как оценить фигуру, решался простым большинством голосов. Теперь на окончательный вердикт может повлиять один судья, требующий просмотра видеоряда и настаивающий на оценке "ноль".
В нашей команде подобному "видеосомнени" по упражнению № 3 подверглись Мамистов и автор этих строк и в итоге оба получили "ноль" за одну из фигур.
Все с нетерпением ждали объявления результатов упражнения № 3. Мы были счастливы, когда узнали, что весь пьедестал займут российские спортсмены: чемпионом стал Сергей Рахманин, второе место - у Александра Кротова, третье - у Олега Шполянского
Звание "Абсолютный чемпион Европы 1999 года" завоевал Сергей Рахманов, ему был вручен Кубок Манфреда Шгроссенройтера. Второе место занял Рамон Алонсо (Испания), третьим стал Олег Шполянский.
В женском зачете лидировала Светлана Федоренко, второй была француженка Катрин Моунри. на третьем месте заслуженный мастер спорта Елена Климович
В командном зачете победила сборная России в составе: С.Рахманов, О Ш-полянский, М.Мамистов За ними следует сборная Франции, третье место завоевала команда Италии В неофициальном зачете наша женская команда mix же заняла 1 -е место, опередив летчиц из Франции.
Как дорога была рнам победа! Мы шли к ней долгие пять лет. Именно столько российские спортсмены тренируются вместе на одном из аэродромов РОСТО мод Серпуховым Руководит подготовкой сборной Iлаиный тренер Виктор Смолин абсолютный чемпион мира, заслуженный мастер спорта, заслуженный тренер России.
И все эти годы продолжалась, я бы сказала, неспортивная борьба с Национальным аэроклубом (НАК) за нашу право участвовать в чемпионатах мира и Европы, НАК представляет Россию в Международной федерации авиационного спорта (ФАИ) и явно злоупотребляет своими правами внутри страны. Руководители клуба практикуют "назначение" членов сборной команды по личному усмотрению, а не по результатам отборочных соревнований. Такая политика привела к тому, что в 1998 г. спортсмены РОСТО не смогли принять участие в чемпионате мира по высшему пилотажу. Например, блестяще выступивший в Испании и завоевавший титул абсолютного чемпиона Сергей Рахманин был по представлению НАКа "Временно лишен спортивной лицензии".
На чемпионат мира в 1998-м попали не сильнейшие летчики России, а спортсмены, подготовленные в НАКе. И впервые за всю историю проведения этих соревнований наша команда опустилась на 5-е место.
В 1999 г. возникла угроза участию российской сборной в чемпионате Европы, так как спортсмены НАКа не успели подготовиться, а выходу на международную арену спортсменов РОСТО чиновники национального клуба всячески препятствовали Думаю, что французы вновь стали бы чемпионами.
В 2000-й чемпионат мира будет проходить во Франции. На своей территории наши главные соперники сделают все возможное и невозможное, чтобы оставить у себя высшие награды. Поэтому предстоит серьезная подготовка и упорная борьба за спортивную честь России. Верю, что это по силам и нашим летчикам, и нашим самолетам. Только бы победил здравый смысл при формировании команды.
В заключение хочу с благодарностью вспомнить всех, кго сделал возможным наше участие в 12-м чемпионате Европе. Это авиакомпания "Трансаэро", предоставившая Су-31 и Су-31М, авиакомпания "Газпромавиа" - спонсор транспортировки самолетов в Испанию и обратно, фирма "ОКБ Сухого", Министерство спорта РФ, ЦАК и ЦС РОСТО, Федерация авиационного спорта России, информационные спонсоры - радиостанция "Маяк" и РТР.




ЯК-100 В ТЕНИ КОНКУРЕНТА



Константин УДАЛ О В
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D середине 1940-х годов опытное вертолетостроение наибольшего расцвета достигло в США, где целый ряд фирм занимался проектированием и постройкой геликоптеров.
Благодаря тому, что было создано большое количество аппаратов практически всех принципиальных схем, специалистам удалось сравнить положительные и отрицательные качества вертолетов разных конструкций. Анализ показал преимущество одновинтового вертолета с хвостовым винтом. Эта схема и доминировала в последующие десятилетия.
Лидирующей в области вертолетос-троения несомненно стала фирма Игоря Ивановича Сикорского - нашего соотечественника, который жил и работал в США. Именно его вертолет R- 4 (S - 47) был впервые принят на вооружение американской армии в июне 1942 г. Всего фирма "Юнайтед Эйркрафт" выпустила 131 машину, часть которых поступила в Великобританию.
Ещё больший успех выпал на долю следующей модели R-5 (S- 48), выпущенной летом 1943 г. Безусловно, это был качественный скачок не только фирмы "Сикорский", ной всего мирового вертолетостроения в целом. Даже сейчас, спустя более полувека, R-5 поражает совершенством своих форм. Построенный по классической одновинтовой схеме, он имел взлётную массу в два раза, а полезную нагрузку в три раза большую, чем у его п редшест вен н и ко в.
В конце 1944 г., когда началось серийное производство R-5, были максимально учтены пожелания военных. Тем не менее, после окончания второй мировой войны заказы на R-5 значительно сократились (построено всего 65 машин).
Но в 1946 г. вертолет стал знаменитым, побив все существующие мировые рекорды для вертолётов по дальности полёта, динамическому потолку, скорости по замкнутому маршруту и продолжительности полёта. Продемонстрированные R-5 результаты были выдающимися для тех лет.
Появление столь удачного вертолёта, способного решать целый ряд специальных задач, не могло остаться незамеченным и в СССР. В конце 1947 г. задание на постройку вертолёта одновинтовой схемы получили два коллектива - только что созданное вертолётное ОКБ МЛ.Миля и ОКБ А. С. Яковлева, уже имевшее опыт постройки экспериментального геликоптера. Одновременно шли работы в ОКБ Н. И. Камова над вертолетом соосной схемы Ка-10.
Вертолёт А. С. Яковлева получил обозначение Як-100 (первоначально Як-22), а вертолет М.Л.Миля назвали ГМ-1(впоследствии Ми-1). Обе машины имели одновинтовую схему с рулевым винтом, один и тот же двигатель АИ-26ГР конструкции А. И. Ивченко и примерно одинаковые размеры и габариты. Но внешне их различить было очень легко. Милевская "единичка" легко узнавалась в воздухе по характерному капоту - в носовой части со ступенькой лобового остекления. А профиль Як-100 с закругленной "стеклянной верандой" во многом повторял облик вертолета R-5 Игоря Сикорского.
Став конкурентами ещё до рождения, Ми-1 и Як-100 практически одновременно осенью 1948 г. поднялись в воздух, приступив к лётным испытаниям. Это были первые в СССР реально летающие вертолёты, и буквально всё для них приходилось делать впервые - начиная от элементов конструкции и заканчивая методикой испытательных полётов.
После окончания заводских и государственных испытаний в серийное производство был запущен Ми-1. На долгие годы "единичка" стала основным вертолётом в ВВС и в народном хозяйстве. Убедиться в достоинствах Ми-1 могли и зарубежные лётчики - большое количество вертолётов поставлялось на экспорт в самые разные страны.
Як-100 построили всего в двух экземплярах, и он' навсегда остался в тени своего более удачливого соперника.
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Проигрыш в конкурсе никак не отразился на судьбе ОКБ А.С.Яковлева - у коллектива с избытком хватало самолётных дел. Но выбор для серии Ми-1 совсем не означает, что Як-100 был неудачной машиной. Во многом оба конкурента показали очень схожие технические и эксплуатационные характеристики. Лучшим тому доказательством служат отчёты лётчиков и инженеров по испытаниям вертолета Як-100. Думаю, что читателям будет интересно ознакомиться с выдержками из этих документов.
Оба построенных Як-100 проходили заводские испытания по программе, утвержденной Главным конструктором. Вертолёт № 01 испытывался лётчиками М.Л Галлаем и Г.И.Комаровым, а на "двойке" летали М Д.Гуров и Г.И.Комаров. В отчёте о заводских испытаниях Як-100 с двигателем АИ-26ГРФЛ приводятся следующие цифры (довольно внушительные) налёта и ресурсных испытаний.
Указываются в отчёте и основные полученные данные вертолета, приведённые к стандартным условиям.
При весе вертолёта 2090 кг:
- скорость максимальная при горизонтальном полёте по прибору -170 км/ч (по Постановлению Совета Министров СССР № 4001-1369сс от 12.12.47 г. должна быть в пределах 150-200 км/ч);
- потолок динамический - 5250 м;
- высота, достигнутая в динамическом полёте - 3400 м;
- высота, достигнутая при вертикальном подъеме без поступательной скорости - 2000 м;
- время набора высоты в динамическом полёте: Н=1000 - 3 мин., Н=2000 6 мин., Н=3000 - 10 мин.;
- время набора высоты на вертикальном наборе без поступательной Скорости: Н=2000 - 8,2 мин.
- расход горючего на висении - 60 кг/ч;
- планирование на авторотации производилось при скорости по прибору 90 км/ч, скорости снижения 5-6 м/сек, углу установки лопастей - 30 градусов, оборотах главного ротора 210-215 об/ мин;
- планирование с работающим двигателем производилось при скорости по прибору 90 км/ч, скорости снижения 5-6 м/сек; оборотах мотора 1800 об/ мин.
При полётном весе вертолёта 2140 кг:
- скорость по прибору, достигнутая в моторном планировании на высоте 1300 м - 202 км/ч;
- скорость горизонтального полёта по прибору - 170 км/ч;
- высота, достигнутая в динамическом полёте - 3050 м;
- продолжительность полёта при наивыгоднейшей скорости - 3 ч.15 мин. (по постановлению Совмина должна быть не менее 2 ч. 30 мин.).
Вертолёт обладал значительным избытком тяги, обеспечивающим вертикальный взлёт, посадку и еисение на всех высотах до статического потолка. Мощность, потребная для еисения вблизи земли до 10 м высоты, составляла 0,75 номинальной мощности мотора.
В разделах отчёта по устойчивости и маневренности также звучат только положительные отзывы: "Вертолёт обладает необходимым запасом путевой устойчивости. Продольная и поперечная устойчивость находятся в пределах, свойственных данному типу летательных аппаратов. Вертолёт располагает большими запасами управляемости и быстро реагирует на движение органов управления.
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Вертолёт характеризуется высокими маневренными свойствами. Переход с одного режима на другой, и, особенно, моторная посадка существенно облегчены применением объединенного управления "шаг-газ". Бесступенчатость этого управления освобождает лётчика от лишних движений, так как не требует стопорения ручки после каждой переостановки и обеспечивает точную регулировку. Выполнение различных эволюции и переходы с одного режима на другой производятся очень быстро. Выполнение разворота на 360 градусов на висении происходит за 4-6 секунд".
Отлично характеризует Як-100 отзыв ведущего лётчика-испытателя Г.И.Комарова. Есть смысл привести его почти целиком.
"Лётные испытания Як-100 показали, что вертолёт обладает хорошей управляемостью и достаточной устойчивостью на всех режимах полёта. Маневренность вертолёта на режимах висения и скоростях горизонтального полёта хорошая. Развороты выполняются без затруднений. Правый разворот вертолёт делает охотнее, чем левый.
При полете вертолета на продолжительность по маршруту ЛИИ Раменское - Коломна - ЛИИ Раменское, при скорости ветра 3-5 м/сек с усилением ветра и сильной "болтанкой" в конце полёта, пилотирование не было утомительным.
На высоте 220 м при планировании скорость доводилась до 190 км/ч по прибору. При этом никаких изменений в управляемости и устойчивости не наблюдалось. Пилотирование с заднего сидения не отличается от пилотирования с переднего сидения. Температурные режимы мотора и трансмиссии нормальные и позволяют выполнять полёты без ограничения по времени.
На всех режимах полёта тряски на вертолёте нет. По земле вертолёт рулит хорошо, скорость руления 5-10 км/ч. Кабина вертолёта и расположение органов управления и приборной доски удобные.Обзор из кабины хороший.
Вывод: вертолёт Як-100 по своим лётно-техническим данным соответствует своему назначению вертолёта связи и обучения летчиков. Может пилотироваться летчиком средней квалификации".
Практически слово в слово повторяет этот документ отзыв лётчика-испытателя М.Д.Гурова. Как всегда профессионально и грамотно отозвался о вертолёте М.Л.Галлай:
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Кабина Як-100 отличается продуманным расположением приборов и оборудования. В частности, следует дать положительную оценку размещению под левой рукой летчика всех рычагов и штурвалов, кроме основной ручки управления циклическим шагом, что позволяет в полете не перехватывать последнюю левой рукой, даже на короткое время. Из приборного оборудования новшеством является весьма удачный, наглядный и надежный механический указатель общего шага…
Рабочая поза лётчика достаточно удобная. Обзор вперед, вниз и в стороны отличный. В путевом отношении вертолёт устойчив и хорошо управляем…
Ручка совместного управления общим шагом и газом весьма благоприятно сказывается на управлении вертолётом, так как позволяет бью то менять режим роторно-моторной группы (например, переходить от подъема к снижению и обратно) и допускает отвлечение внимания летчика от наблюдения за оборотами без риска выйти за пределы доступных оборотов. Бесступенчатость перемещения данной ручки позволяет получать любой нужный режим роторно-моторной группы-..
Обращает на себя внимание культурное конструктивное оформление машины и высокое качество ее производственного выполнения…
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После заводских испытаний на Як-100 были выполнены следующие доработки.По конструкции вертолёта:
- сделаны дренажные отверстия в хвостовой части фюзеляжа;
- увеличена жесткость барабанов управления компенсаторами и их креплений:
- штурвал поперечного компенсатора приближен к лётчику на 80 мм, диаметр штурвала, увеличен.
- передняя ручка "шаг-газ" сделана легкосьемной и легкораэборной, что значительно упростило ее установку, регулировку и ремонт.
- ручка включения редуктора мотора и ручка управления тормозом ротора установлены на правом пульте таким образом, что исключается возможность зацепления за них парашютом при аварийном покидании вертолёта.
По силовой установке:
- емкость бензобака увеличена до 240 л;
- фильтр маслосистемы главного редуктора перенесен с фермы на перегородку капота;
- секторы останова мотора и пожарного крана смонтированы на левой стороне центрального пульта;
- под фланец всасывающего патрубка помещена резиновая прокладка, толщина фланца увеличена;
- для улучшения подхода к мотору, направляющие профили заслонки маслорадиатора расположены горизонтально и укреплены на крышке капота;
- в связи с изменением крепления заслонки маслорадиатора изменена проводка укрепления заслонкой.
По спецоборудованию:
- для облегчения подхода к узлам и оборудованию, размещенном на левом пульте, левая стенка пульта сделана легкосьемной и является одновременно обшивкой фюзеляжа;
- усовершенствована конструкция электрощитка, расположенного в моторном отсеке и для улучшения подхода к задней крышке мотора электрощиток перенесен в правую верхнюю часть моторного отсека.
С этими доработками Як-100 допустили на государственные испытания в ГК НИИ ВВС. Вертолет прошел их во второй половине 1950 г. с положительной оценкой. Но в серию, как уже было сказано, пошёл Ми-1.
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Опыт, полученный конструкторами ОКБ А.С.Яковлева при создании машины, не пропал даром. Ведь если бы не появился Як-100, то не смог бы подняться в воздух и следующий вертолёт ОКБ - "летающий вагон" Як-24. Этот серийный вертолёт строился уже по продольной схеме, и в своё время считался одним из самых больших в мире. Так что смело можно сказать, что путёвку в небо "гигант- Як-24 получил от "малыша" Як-100.
Краткое техническое описание
Вертолет связи Як-100 цельнометаллической конструкции построен по одновинтовой схеме с двигателем воздушного охлаждения АИ-26ГРФЛ номинальной мощностью у земли 420 л.с.
Главный ротор трехлопастный, диаметром 14,5 м. Хвостовой ротор также трехлопастной, диаметром 2,6 м. Лопасти роторов деревянные.
Главный ротор приводится во вращение двигателем через вертикальный вал и редуктор. Передача вращения от редуктора к хвостовому ротору происходит путем трансмиссии.
Управление движением вертолета вперед, назад и в стороны осуществляется при изменении циклического шага лопастей главного ротора. Для подъема и спуска изменяется общий шаг лопастей главного ротора; повороты вертолета достигаются изменением шага лопастей хвостового ротора. На Як-100 применена система объединенного управления "шаг-газ".
Вертолет снабжен приемо-передающей радиостанцией, переговорным устройством и оборудован для ночных полетов- Як-100 может эксплуатироваться в двух вариантах: трехместном и двухместном (учебном).
Фюзеляж состоит из трех частей: передней, средней и хвостовой. Каркас передней части образован дюралевыми шпангоутами и стрингерами; обшивка каркаса - дюралевая.
В носовой части помещена просторная светлая кабина, верхняя часть остекления которой может закрываться полотняной сдвижной шторкой.
Двери для входа в кабину сдвижные, имеют амортизаторы, облегчающие их открывание в полете. Передняя дверь расположена на правом борту, задняя -на левом.
Каркас средней части - сварной из хромансилевых труб, состоит из двух ферм: передней и задней, соединяющихся между собой двумя болтами В конструкцию передней фермы включена рама для установки главного редуктора; в конструкцию задней - подмотор-ная рама. Средняя часть фюзеляжа закрыта легкосъемными панелями, являющимися капотом моторной установки.
Хвостовая часть фюзеляжа - полумо-нокок, образованный двумя усеченными конусами, оси которых составляют угол 150 градусов.
Каркас хвостовой части дюралевый, состоит из четырех лонжеронов, шпангоутов и стрингеров. В верхних частях шпангоутов установлены опоры валов трансмиссии. В месте стыка конусов расположена хвостовая опора.
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Главный ротор трехлопастный, диаметром 14,5 м. Лопасти ротора деревянные; имеют каркас, состоящий из лонжерона, нервюр и обода. Лонжерон, образующий носок лопасти, склеен из ясеневых и дубовых дроков. Нервюры в комлевой части - сосновые, остальные - липовые. Обод проходит вдоль задней кромки лопасти и объединяет концы нервюр: в комлевой части обод ясеневый, в остальной - сосновый, с законцовкои из липы.
Обшивка лопасти фанерная, склеена из двух слоев миллиметровой фанеры, волокна которой направлены под углом 45градусов к оси лонжерона. Для аэродинамической балансировки лопастей в концевой части каждой лопасти на задней кромке укреплена дюралевая пластина, угол отклонения которой регулируется на земле. Весовая балансировка лопасти осуществляется свинцовыми грузами, заделанными в носок лонжерона на клее АК-20 и на шурупах.
На комлевую часть лопасти одета дюралевая муфта, состоящая из двух половин, стягиваемых болтами, пропущенными сквозь комель. При помощи стыковой муфты каждая лопасть ротора присоединяется к углу подвески, дающему возможность вращения лопасти вокруг трех осей, лежащих во взаимно-перпендикулярных плоскостях. Кроме вращения вокруг оси ротора, лопасти могут поворачиваться вокруг вертикальной оси подвески, изменять угол атаки и опускать или поднимать свои концы, образуя "тюльпан".
Вертикальная ось подвески снабжена фрикционным демпфером. Узел подвески крепится к головке ротора при помощи оси горизонтального шарнира. Отклонения лопастей вверх и вниз, вперед и назад ограничены следующими величинами: поворот вокруг горизонтального шарнира при отклонении всех трех лопастей вниз - 6 градусов, вверх - 20; при отклонении одной лопасти вниз - 6 градусов, вверх - 45. Поворот вокруг вертикального шарнира вперед по ходу вращения 8 градусов, назад- 14; изменение угла атаки - от плюс 3 градусов до плюс 14 градусов 30 минут.
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Система передач состоит из вертикального вала, главного редуктора, трансмиссии к хвостовому редуктору и хвостового редуктора. Вертикальным валом и главным редуктором осуществляется передача крутящего момента от двигателя к главному ротору. Передача крутящего момента к хвостовому ротору происходит через главный редуктор трансмиссией и хвостовым редуктором.
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Таким образом, в случае остановки двигателя главный ротор, продолжая вращаться, приводит во вращение хвостовой ротор, вследствие чего сохраняется путевая управляемость. Система передач начинает движение при включении муфты редуктора мотора.
Главный редуктор укреплен болтами на кольце рамы каркаса средней части. Он соединен с редуктором двигателя вертикальным валом, имеющим на концах упругие резиновые муфты Состоит из узла ведущей цилиндрической шестерни с тормозом, оси редуктора, узла ведущей конической шестерни и узла ведомой конической шестерни. Все узлы заключены в литой магниевый картер, представляющий собой корпус и крышки, соединенные болтами.
Ведущая цилиндрическая шестерня имеет удлиненный хвостовик со шлицами, который соединяется со стаканом тормоза, служащего для подтор-маживания ротора после посадки геликоптера Ведомая цилиндрическая шестерня состоит из двух зубчатых венцов, укрепленных на общей ступице, которая через промежуточное кольцо соединяется с головкой ротора, Нижний венец шестерни служит для привода конических шестерен, связанных через трансмиссию с хвостовым редуктором.
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Смазка главного редуктора - автономная. Масляный бак установлен за рамой главного редуктора. Циркуляция масла в системе создается помпой на редукторе.
Хвостовой редуктор закреплен на последнем шпангоуте хвостовой части фюзеляжа и состоит из двух конических шестерен, заключенных в литой магниевый корпус. Полый хвостовик ведомой шестерни является валом редуктора и имеет шлицы для головки ротора и головки управления шагом ротора.В конструкцию редуктора включен винтовой механизм управления шагом хвостового ротора, штанга которого проходит внутри хвостовика ведомой шестерни.
Трансмиссия проходит по верху хвостовой части фюзеляжа и состоит из семи отдельных трубчатых валов, соединенных между собой карданными шарнирами и шлицами. В местах перегиба трансмиссии установлены хвостовые передачи с двойными карданами: на прямолинейных участках сделаны шлицевые соединения. Соединения валов обеспечивают свободу продольного перемещения и перекоса. Закрыта трансмиссия съемным дюралевым кожухом.
Хвостовой ротор трехлопастный, диаметром 2,6 м. Лопасти деревянные, склеены из ясеневых реек в носке и сосновых - в остальной части. Комлевая часть лопасти усилена дюралевыми накладками и присоединена к узлу подвески, закрепленному на головке ротора. Отклонения лопасти ограничены следующими величинами: изменение угла атаки - от минус 3 градусов до плюс 12; отклонение лопасти от плоскости вращения влево - 3 градусов, вправо - 5. При нейтральном положении педалей угол установки лопасти равен плюс 2 градусов 30 минут.
Управление геликоптером - двойное, состоящее из управления циклическим шагом главного ротора, объединенного управления общим шагом главного ротора и нормальным газом мотора (управления "шаг-газ") и управления хвостовым ротором.
Управление циклическим шагом осуществляется при помощи ручки самолетного типа, установленной перед креслами пилотов, механизма управления циклическим и общим шагом и системы жестких тяг и качалок. Механизм управления циклическим и общим шагом состоит из пустотелого ползуна, перемещающегося внутри оси редуктора, качающейся внутри ползуна на шаровом шарнире штанги и головки, помещенной на верхнем конце штанги.
На головке в бронзовых подшипниках, оси которых перпендикулярны оси головки, установлены три рычага, связанные с поводками управления лопастей. Один из рычагов жестко укреплен на головке, два других могут поворачиваться в подшипниках. Штанга системой тяг и качалок, состоящей из двух ветвей, соединена с ручками управления циклическим шагом.
В систему управления циклическим шагом включены массовые демпферы и пружинные компенсаторы, натяжением пружин которых можно регулировать усилия на ручке. Изменение натяжения пружин производится штурвалами установленными на левом пульте.
Объединенное управление общим шагом и нормальным газом состоит из двух ручек "шаг-газ-, связанных при помощи жестких тяг с винтовым необратимым механизмом и с рычагом нормального газа. Винтовой механизм связан с ползуном механизма управления циклическим и общим шагом. Ручка -шаг-газ" обеспечивает одновременное, согласованное и бесступенчатое изменение как общего шага, так и нормального газа; сохранение заднего шага при брошенном управлении; допускает дополнительную корректировку нормального газа при неизменном общем шаге.
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Корректировка нормального газа производится вращением рукоятки ручки "шаг-газ". Для поддержания постоянного числа оборотов ротора при изменении общего шага на всем летном диапазоне углов установки лопастей в систему управления нормальным газом включена дифференциальная качалка с кулисой. При угле установки лопастей ротора 9 градусов 30 минут дроссельная заслонка двигателя открывается полностью и верхнее плечо дифференциальной качалки доходитдо упора. Дальнейшее увеличение угла установки лопастей происходит без изменения нормального газа мотора. При этом пружинная тяга, включенная в систему управления нормальным газом, растягивается.
Управление хвостовым ротором производится педалями самолетного типа, связанными при помощи тяг, сектора. тросов и цепи с механизмом управления шагом хвостового ротора.
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Пневмосистема служит для запуска двигателя и управления тормозами колес. Запас сжатого воздуха помещается в 8-литровом шаровом баллоне под полом кабины и пополняется в полете компрессором АК-50. Рабочее давление в сети 40-50 атм.
Шасси трехколесное, неубирающе-еся, состоит из трех стоек: двух главных и одной передней. Работа при посадке поглощается масляно-пневма-тическими амортизаторами обычной конструкции, которые наполнены смесью, состоящей из 70-градусного глицерина, 30-градусного спирта и сжатого воздуха.
Главная стойка подкосная: V-образ-ный подкос шарнирно подвешен к каркасу фюзеляжа в двух точках. Ось тормозного колеса 500 х 150 мм укреплена в углу подкоса. Амортизатор, представляющий собой дюралевую телескопическую трубу, укреплен между осью колеса и каркасом фюзеляжа. Давление в амортизаторе - 36 атм, ход поршня амортизатора - 145 мм, ход колеса- 235 мм.
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Передняя стойка консольная, ориентирующаяся на 360 градусов, с рычажной подвеской колеса 400 х 150мм. Амортизатор стойки оканчивается шаром, входящим в гнездо на панели каркаса фюзеляжа. Ход поршня амортизатора - 100 мм, ход колеса - 190мм.
На Як-100 установлен звездообразный однорядный мотор АИ-26ГРФЛ номинальной мощностью у земли 420 л.с.
Мотор крепится к кольцу подмотор-ной рамы болтами и, кроме того, имеет в передней части два поддерживающих хромансилевых стержни. Капот мотора разделен на внутренний и наружный, служащий одновременно обшивкой средней части фюзеляжа.
Охлаждение мотора производится 16-лопастным вентилятором, одетым на носок коленчатого вала мотора. Для предохранения вентилятора от толчков при запуске мотора передача вращения к нему осуществляется через фрикционную муфту.
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Нагретый воздух выводится наружу через жалюзи боковых и задних крышек капота.
Питание мотора бензином осуществляется из бака емкостью 228 литров, помещенного за задней стенкой кабины.
Маслобак, питающий двигатель, расположен за задней стенкой кабины над бензобаком и имеет емкость 30 кг. Циркуляция масла в системе осуществляется четырьмя помпами: двумя основными - нагнетающей и откачивающей- в задней части мотора, и двумя помпами редуктора - также нагнетающей и откачивающей - в носке мотора. Нагретое масло охлаждается в круглом сотовом радиаторе диаметром. Выход воздуха из радиатора регулируется управляемой заслонкой.
Управление двигателем производится ручкой "шаг-газ" с корректором, секторами пожарного крана и остановки, расположенными на центральном пульте, и ручкой включения муфты редуктора - на правом пульте. Запуск двигателя осуществляется сжатым воздухом.
Оборудование кабин размещено у места пилота на приборной доске и на трех пультах: центральном, левом и правом. А также у места инструктора - на приборной доске и левом пульте.
Источниками электроэнергии являются генератор ГСК-1500, установленный на моторе, и аккумулятор 12А-10, помещенный внутри центрального пульта.
Радиооборудование вертолета состоит из приемо-передающей радиостанции РСИ-6 и переговорного устройства СПУ-2М-бис.
Приемник РСИ-6М1, передатчик РСИ-6К радиостанции и усилитель СПУ-2м-бис помещены на этажерке - справа от сиденья инструктора.

Георгий КОЛОВ




"СКОРПИОН" С ЯДЕРНЫМ ЖАЛОМ …
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Над одним из пустынных полигонов в штате Невада 19 июня 1957 г. появился двухместный перехватчик, принадлежащий командованию ПВО ВВС США. Летчик получил от оператора информацию о том, что над пустыней отсутствуют другие летательные аппараты, откинул красный колпачок на приборной доске и нажал кнопку "пуск". Под крылом самолета появилось пламя от включившегося двигателя, и сошедшая с пилона ракета стремительно ушла вперед, обогнав свой носитель.
Внешне все выглядело как обычно - ракетное оружие для воздушного боя к тому времени перестало быть экзотикой. Однако через несколько секунд после пуска над пустыней взорвался огненный шар, а регистрационные приборы зафиксировали ядерный взрыв с мощной ударной волной. В этот день американцы впервые испытали в реальном полете ядерную ракету класса "воздух-воздух" Дуглас МВ-1 "Дженни" {Douglas MB-1 "Genie"). Самолет-перехватчик F-89J "Скорпион" (Northrop F-89J "Scorpion") открыл эру боевой авиации с ядерным оружием воздушного боя.
К концу второй мировой войны специалисты фирмы "Нортроп" имели опыт работы по самым передовым направлениям военной авиации: реактивным двигателям и радарным установкам. Именно здесь выпускали первый перехватчик с локатором Р-61 "Черная вдова" ("Black Widow"), специально созданный по заказу ВВС США. Первым для фирмы самолетом с ТРД стал опытный ХР-79В, выполненный по схеме "летающее крыле. Вполне естественно что конструкторы "Нортропа" участвовали в конкурсе, когда ВВС США понадобился новейший перехватчик с радаром.
Командование военно-воздушных сил официально объявило требования для нового всепогодного истребителя 28 августа 1945 г. Максимальная скорость самолета у земли должна была составлять 885 км/ч, а на высоте 10700 метров - 845 км/ч. Время набора высоты 10700 м установили в 12 минут, дальность - 967 км. Кроме стрелкового вооружения перехватчик планировали оснастить и ракетами "воздух-воздух". Сначала военные не обговаривали жестко, что самолет обязательно должен быть реактивным. Но для специалистов уже было ясно - будущее за реактивной техникой! Поэтому все фирмы, участвующие в конкурсе - "Белл", "Консолидейтед", "Кертисс", "Дуглас", "Гудьир" и "Нортроп" - отказались от поршневых двигателей, отдав предпочтение ТРД.
Кертисс оказалась в более выигрышном положении. Там имелся вариант тяжелого истребителя ХА-43.проектирование которого началось еще во время войны. С окончанием боевых действий военные поменяли свою точку зрения на ХА-43, и конструкторы решили на его базе создать новый перехватчик. Проект самолета, получившего обозначение ХР-87, был готов в ноябре 1945 г., когда остальные фирмы только приступали к первым эскизам своих машин.
На "Нортропе" разработали четыре варианта самолета. В марте 1946 г. комиссия ВВС выбрала для постройки лишь один (среди забракованных оказался и вариант по схеме "летающее крыло", потому что прототип ХР-79В потерпел катастрофу 12 сентября 1945 г). Перехватчик получил на фирме собственный номер N-24, а в соответствии с системой ВВС США ему присвоили опытный индекс ХР-69 (Pursuit - перехватчик, преследователь) и собственное имя "Скорпион".
ВВС заказали постройку двух прототипов ХР-69. Окончательный контракт подписали в сентябре 1947 г. В период его подготовки в проект внесли различные изменения, увеличившие стоимость работ.
В 1948 г. военно-воздушные силы США были реорганизованы, все перехватчики отнесли к категории "F" (Fighter - истребитель), и проект "Нортропа" получил номер XF-89.
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Первый прототип XF-S9. выкрашенный в черный цвет
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Первый вылет самолета запланировали на середину 1948 г.
Главной целью для перехватчика считались советские бомбардировщики. Океан являлся надежной защитой от вражеской авиации, и единственным коридором, по которому самолеты с красными звездами на крыльях могли достигнуть территории США, был район Аляски. Таким образом, для нового истребителя заранее определили место службы - суровый и снежный Север. От арктического перехватчика требовалась простота в управлении и большая надежность, что повлияло на выбор аэродинамической схемы - только прямое крыло обеспечивало летчику уверенное пилотирование и посадку в сложных метеорологических условиях и ночью.
В качестве силовой установки выбрали два двигателя J-35-GE-3 с тягой 1814 кгс каждый {выпускались фирмой "Крайслер" по лицензии фирмы "Дженерал Электрик"), которые были размещены снизу фюзеляжа рядом друг с другом. Нерегулируемые воздухозаборники находились практически у земли, а сопла выходили на уровне задней кромки крыла. От вылетавших газов хвостовая часть с оперением была защищена специальными жаропрочными стальными плитами. При такой компоновке отпадала необходимость в длинных воздуховодах - свободная носовая часть использовалась для размещения радара, а обслуживание двигателей на земле получалось очень простым и доступным. Единственным недостатком подобной схемы оставалась опасность попадания в двигатели посторонних предметов с взлетно-посадочной полосы.
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F-89B авиации Национальной гвардии
Конструкция фюзеляжа была цельнометаллической, типа полумонокок с работающей обшивкой. Основные стойки шасси с высоким давлением пневматика (14,06 кг/см2) в единственном колесе убирались в крыло, а передняя двухколесная стойка, стоящая за срезом воздухозаборника - под кабину. Прямое крыло с профилем NACA 0009-64 имело пять лонжеронов, и в нем размещались топливные баки. Топливо находилось также в фюзеляже. Планировалось на законцовках крыла установить несбрасываемые дополнительные баки, однако на первой машине они отсутствовали.
На самолете решили применить новые рулевые поверхности - элевоны (которые играли роль элеронов и тормозных щитков одновременно), опробованные на "летающем крыле" ХР-79В. Конструкторы считали, что такие рулевые поверхности позволят самолету более эффективно маневрировать и облегчат захват цели по радару, прицеливание и стрельбу. Однако первый экземпляр собирались облетать с классическими элеронами, и лишь в дальнейшем перейти на элевоны.
Хвостовое оперение было обычного типа с размещением стабилизатора чуть выше середины киля, чтобы защитить его от вылетающих из двигателя газов.
Летчик с оператором сидели друг за другом - на катапультируемых креслах в герметичной кабине с общим фонарем. Хотя основным оружием перехватчика должны были стать реактивные снаряды, военные потребовали оснастить самолет и стрелковым вооружением. Поэтому вначале предусматривалось размещение в носовой части управляемой турели "Мартин" с четырьмя пушками 20-мм калибра. В итоге некоторые из первых машин получили по шесть пушек калибра 20 мм, которые располагались неподвижно по бокам носовой части.
На первый прототип XF-89 поставили двигатели J35-A-9 фирмы "Аллисон", получившей документацию на выпуск этих ТРД. Двигатель имел максимальную тягу 1814 кгс. В течение продолжительного времени он мог развивать усилие лишь в 1588 кгс. Заранее было ясно, что мощности не хватит, поскольку взлетный вес самолета в проекте достигал 16 тонн.
После сборки первый экземпляр XF-89 доставили на аэродром Мюрок, ставший теперь всемирно известной базой "Эндрюс". Здесь Фред Бретчер 16 августа 1948 г. поднял в небо опытный "Скорпион", выкрашенный блестящей черной краской.
В октябре в Мюроке провели сравнительные испытания трех конкурентов: самолетов Нортроп XF-89, Кертисс XF-87 и Дуглас XF3D-1 (вариант "Дугласа" был всепогодным перехватчиком палубного базирования для флота, однако фирма пыталась им заинтересовать еще и ВВС, что, естественно, вызвало отрицательную реакцию руководства флота, которое финансировало постройку XF3D-1).
В сравнительных испытаниях каждого самолета участвовали экипажи ВВС: три летчика, три оператора и три техника. Они должны были назвать лучший перехватчик. И летный, и наземный экипажи единодушно поставили на первое место Дуглас XF3D-1. второе досталось Кертиссу XF-87, а последним оказался "Скорпион". Напротив, специальная оценочная комиссия из 11 высокопоставленных чинов ВВС после изучения материалов испытаний предпочла для серийной постройки самолет "Нортропа".
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F-89D ведет стрельбу НУРСамы
F-89 "Скорпион"
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F-S9D, на котором впервые испытали подвеску ракет "Фалкон"

Фирма "Кертисс" имела к тому времени предварительный контракт на выпуск первых восьмидесяти восьми F-87A "Блакхоук". В ноябре 1948 г. эта договоренность была аннулирована, потому что путевку в жизнь получил "Скорпион".
Самолет "Дугласа" поступил на службу палубной авиации, став серийным F3D1 "Скайнайт".
Первый прототип XF-89 начинал летную программу испытаний без топливных баков на законцовках крыла. В такой компоновке размах составлял 15,85 метров, а площадь крыла - 56.30 м2. На уровне земли опытный "Скорпион" разгонялся до 969 км/ч, на высоте 10688 м скорость достигала 863 км/ч. На набор этой высоты уходило чуть больше 20 минут.
После установки на законцовках баков емкостью по 4542 л падала скороподъемность (набор высоты 8077 метров за 21,6 минут), зато дальность достигала 1323 км.
После тридцати двух полетов в Мюроке первый XF-89 в конце 1948 г. получил вместо классических элеронов новые рулевые поверхности. Самолет вернулся на взлетную полосу 1 февраля 1949 г. Испытательная программа проходила без происшествий до 27 июня 1949 г., когда во время 64-го вылета на большой скорости и малой высоте возникли проблемы с управлением. Пилоту удалось справиться с неполадками и совершить вынужденную посадку. Правда, при этом поломалось шасси и получил незначительные повреждения фюзеляж. Но эта авария не повлияла на дальнейшую судьбу "Скорпиона", поскольку еще в мае фирма "Нортроп" подписала контракт на постройку второго прототипа в доработанном предсерийном варианте YF-89A и на выпуск сорока восьми серийных F-89A.
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Отремонтированный после аварии XF-89 вновь приступил к полетам 15 октября 1949 г. Эта машина разбилась 22 февраля 1950 г. во время 102-го полета из-за разрушения хвостового оперения в результате флаттера, спровоцированного реактивными струями от двигателей. Пришлось срочно внести изменения в конструкцию хвостового оперения, установив наружные балансировочные грузы на YF-89А и на все серийные "Скорпионы".
Серийные машины отличались от прототипа и другими доработками. Начиная с YF-89A, самолет получил двигатели Аллисон J35-А-21 с форсажной камерой и тягой 2268 кгс. За счет увеличенной носовой части длина самолета достигла 16,31 метров. Баки на законцовках крыла выполнили с меньшим объемом - 1136 литров.
Предполагалось использовать самолет не только для перехвата воздушных целей, но и в качестве штурмовика. Поэтому F-89A, кроме шести пушек М-24, получил два крыльевых пилона, на которые при необходимости подвешивались бомбы по 726 кг. Под крылом появились направляющие для 16 неуправляемых ракет HVAR калибром 127 мм.
Первый серийный F-89A поднялся в воздух 28 сентября 1950 г., но командование ВВС не спешило принимать самолет на вооружение, все еще находясь под впечатлением катастрофы прототипа из-за флаттера. Фирма "Нортроп" была вынуждена провести всесторонние испытания серийных машин. Шесть из 18 выпущенных F-89A (так был сокращен с 48 машин первоначальный заказ) прошли придирчивую проверку специалистов ВВС. Одновременно с полетами на флаттер еще три "Скорпиона" проходили сервисные испытания, а на девяти самолетах отрабатывали тактику применения нового перехватчика.
В процессе этих напряженных и многочисленных испытаний в конструкцию были внесены различные изменения - так появился самолет F89B, который планировали сделать массовым вариантом для ВВС. Впервые "Скорпион" с литерой "В" полетел 2 мая 1951 г. Он отличался от F-89A новым автопилотом Лиар F5 (Lear) и улучшенным оборудованием, но локатор оставался прежний - AN/ARG-33.
Первоначальный контракт на F-89B составлял 64 экземпляров. Вскоре последовал заказ на дополнительные 100 самолетов, но практически все машины второй партии выпустили в варианте F-89C. Если на F-89 "А" и "В" от флаттера избавились с помощью специальных грузов, установленных на стабилизаторе снаружи, то на F-89C грузы стояли внутри, не портя аэродинамику. В отличие от первых моделей, пилот F89C мог, при необходимости, сбросить топливные баки, расположенные на концах крыла (например, в воздушном бою). Более совершенными стали система кондиционирования воздуха и топливная система.
В июне 1951 г. самолеты "Скорпион" F-89B получила 84-я эскадрилья 78-й группы истребителей-перехватчиков в Гамильтоне, подчиненная командованию ПВО. В США авиация ПВО не имеет отдельного статуса и входит в состав военно-воздушных сил.
С января 1952 г. переучивалась на новые самолеты 74-я эскадрилья, получившая F-89C.
Со временем на F-89C стали использовать доработанный двигатель J35-A-21A с тягой на форсаже 3084 кгс (без форсажа - 2313 кгс), а затем еще более мощные J35-A-33 и ЗЗА (тяга на форсаже - 3357 кгс. без форсажа - 2450 кгс). Двигатель J35-A-ЗЗА отличался от А-33 не только наличием противообледенительной системой на входе, но еще и специальными створками, защищавшими от попадания посторонних предметов во время рулежки по ВПП.
Такие же двигатели поставили на очередную модификацию "Скорпиона-, получившую индекс F-89D. Этот вариант имел принципиально иную систему вооружения. Как планировалось еще в 1945 г., главным оружием F-89D стали ракеты, которые полностью заменили пушки. Сто четыре неуправляемые ракеты "Майти Маус" FFAR калибром 70 мм с раскладным оперением размещались по 52 штуки в каждом из контейнеров на законцовках крыла.
В ранних вариантах весь объем этой подвески занимал топливный бак. Теперь в передней части разместились ракеты в направляющих цилиндрах, а объем топлива уменьшился до 1166 литров в каждом контейнере. Керосин отделялся от ракетного отсека противопожарной перегородкой, отводившую реактивную струю от ракет вбок. В освободившейся носовой части фюзеляжа вместо пушек поставили дополнительный 992- литровый бак, на пилонах под крылом можно было подвесить еще два бака по 1136 литров - при этом общий вес керосина составил бы 10728 литров.
Заказ на сто девяносто три экземпляра F-89D поступил в апреле 1951 г. После начала войны в Корее это число увеличили до 862 - таким образом, "Скорпион" с литерой D- стал самым массовым вариантом. Кроме чистого ракетного вооружения самолет получил радар AN/APG-40 и компьютер управления огнем AN/APA-84, связанный с автопилотом. Ракеты можно было запускать по одной или же залпами. В одном залпе все 104 "Майти Мауса" меньше чем за полсекунды огненным смерчем устремлялись к цели. В двухзалповом выстреле ракеты делились на партии - по 62 и 42, а в трехзалповом - на 42, 32 и 30 штук.
К ноябрю 1952 г. ВВС США получили первые пять серийных F-89D, однако в сентябре того же года всем "Скорпионам" запретили подниматься в воздух. Поначалу эксплуатация самолетов в строевых частях не вызывала нареканий. Перехватчик имел отличную устойчивость и управляемость в любую погоду - особых сложностей в пилотировании летчики не испытывали.
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Первая катастрофа F-89C случилась 25 февраля 1952 г., за ней последовали еще пять - последняя произошла 15 сентября того же года. Пока выясняли причину гибели самолетов, полеты всех "Скорпионов" (включая и новейший - F-89D) прекратили. Выводы комиссия по расследованию летных происшествий были очень неприятными для конструкторов фирмы "Нортроп": во время энергичных разворотов и вращений с большой перегрузкой разрушались силовые элементы крепления крыла к центроплану. Пришлось срочно пересчитывать слабые узлы, а на всех выпущенных самолетах проводить доработки. Для этого "Скорпионы" доставляли на завод в Лос-Анджелес, где до января 1954 г. прошли модернизацию 194 машины вариантов "А", "В" и "С-. Из-за этой неожиданно возникшей проблемы массовая эксплуатация перехватчика в ПВО началась с запозданием почти на год.
Естественно, что на F-89D тоже провели усиление крыла, поскольку в момент обнаружения причины катастроф около сотни самолетов находилось на сборочной линии. Поставки варианта "D" в ВВС продолжились лишь в январе 1954 г., когда "Скорпионы" с ракетным вооружением получила 18-я эскадрилья в Миннеаполисе. Однако ТРД 35-й серии оказался недостаточно надежным на высоте свыше 9000 метров, не выдавая расчетной тяги. Вскоре перешли на более совершенные J35-A-47, и такие же двигатели получили все летавшие F-89 "В" и "С", а также часть F-89D, выпущенных первоначально с J35-A-35.
Кроме проблем с ТРД, на самолетах F-89D возникали сложности с вооружением. В открытые снаружи направляющие для ПТУРСов проникала влага, и образующаяся коррозия привела к нескольким авариям и пожарам во время учебных пусков. Пришлось опять доработать конструкцию: на контейнерах спереди установили обтекатель -он предотвращал попадание воды, а во время пуска пробивался пушенными ракетами.
Появлявшиеся при эксплуатации технические проблемы не влияли на выпуск "Скорпионов". В 1954-1955 гг. заводы "Нортропа" вышли на максимальный темп сборки - 25 самолетов в месяц.
Настала очередь новой модификации - самолету F-89H, вооруженному новейшей управляемой ракетой "воздух-воздух" Хьюз GAR-1 "Фалкон". Самолет нес шесть GAR-1, размещенных по три на каждом контейнере с ракетами "Майти Маус". "Фалконы" располагались снаружи по окружности на специальных узлах подвески, при этом количество НУРСов в каждом контейнере сокращалось до 21.
27 января 1955 г. впервые был успешно выполнен учебный пуск GAR-1: специально переоборудованный F-89D (на нем отрабатывали установку новой ракеты) сбил мишень QB-17 (беспилотная "летающая крепость"). Для эффективной стрельбы "Фалконами" использовалась более совершенная система управления огнем Е-9 (на первых вариантах F-89 стояла система Е-6), помогающая оператору попасть в цель.
В сентябре 1955 г. серийные F-89H начали поступать на вооружение 445-й эскадрильи в Вуртсмите. К марту следующего года она стала первой в ВВС войсковой частью, полностью переучившейся на вооруженный "до зубов" ракетами "Скорпион".
В 1956 г. у "Скорпиона" появилось ядерное жало - триста пятьдесят самолетов F-89D начали переоборудовать в вариант F-89J с двумя ракетами МВ-1 "Джени" (впоследствии получившей обозначение AIR-2A) с атомной боеголовкой. Ракеты подвешивали на крыльевых пилонах снизу, вместо сбрасываемых топливных баков. Имелось еще по два пилона на каждой плоскости ближе к фюзеляжу - для четырех "Фалконов". На законцовках крыла устанавливались лишь топливные баки (без НУРСов) по 2271 литров. Максимальный взлетный вес варианта "J" получался наибольшим среди всех "Скорпионов" - 21646 кг.
На заводе в Лос-Анджелесе к февралю 1958 г. закончили переоборудование серийных F-89D в вариант F-89J. Первой получила "ядерные" самолеты 84-я эскадрилья в Гамильтоне.
К 1957 г. машины F-89 всех перечисленных модификаций стали основным типом перехватчика командования ПВО и летали, в основном, на Севере. Кроме Аляски, истребители базировались в Гренландии (Туле) и Исландии (Кефлавик). Служившие в северных регионах "Скорпионы- имели соответствующую арктическую окраску. Чтобы в случае вынужденной посадки самолет скорее обнаружить на снежной поверхности, его хвост и половину плоскостей вместе с контейнерами на законцовках окрашивали в оранжево-красный цвет.
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"Скорпион" пускает летающую мишень Нортроп RP-76
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F-89C с парой ракетных пушек Т-ПОЕЗ
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Опытный F-89C с 4-мн пушками "Эрликон" калибром 20 мм

В ВВС США практиковалась передача части самолетов в авиацию национальной гвардии. Там машины различных типов осваивали летчики резерва. Кроме того, поддерживались в состоянии боеготовности самолеты, снятые с вооружения: они в любой момент могли быстро вернуться в строй. В соответствии со сложившейся традицией пилоты 176-й эскадрильи национальной гвардии впервые ознакомились в 1954 г. со "Скорпионом" - это был F-89B.
После принятия на вооружение ВВС новейших сверхзвуковых перехватчиков - таких, как Макдоннелл F-101B "Буду" и Конвар F-102A и F-106A, большинство "Скорпионов" оказалось в эскадрилях национальной гвардии. В ноябре 1957 г. самолеты F-89H приземлились в Портленде на базе 123-й эскадрильи, в 1958 г. получила F-89D 178-я эскадрилья, а к 1962 г. уже девять частей национальной гвардии освоили пилотаж "Скорпиона", включая и самый грозный его вариант F-89J На последнем дольше всех летали экипажи 124-й эскадрильи в Айове и 132-й - в штате Мэн, где устаревшие "Скорпионы" эксплуатировали до 1969 г. В ВВС "восемьдесят девятые" сняли с вооружения еще в 1960 г., когда боевая авиация ПВО стала сверхзвуковой.
Еще до появления заменивших F-89 сверхзвуковых перехватчиков, конструкторы "Нортропа" работали над оснащением "Скорпиона" самым различным вооружением и оборудованием. Один F-89A облетали с новой турелью Мартин МХ-852, в которой четыре пушки М-24 калибром 20 мм могли отклоняться от горизонтального положения до 150 градусов. Одновременно испытывали новую систему управления огнем D-1 и радар AN/APG-29. На двух F-89C вместо шести стволов 20-мм калибра поставили 30-мм пушки Эрликон. В 1952 г. прошел испытания F-89C с парой реактивных пушек Т-110ЕЗ, установленных по бокам носовой части - вместо штатного стрелкового вооружения. Эти пушки стреляли специальными ракетами 70-мм калибра, а боезапас каждой Т-110ЕЗ составлял 25 выстрелов.
Сложности с двигателями J35 вынудили конструкторов подумать о других силовых установках. На базе самолета F-89C построили летающую лабораторию YF-89E с опытными ТРД YJ71-A-3 тягой 3175 кгс (впервые поднявшуюся в воздух 10 июня 1954 г.). Упомянутый двигатель собирались поставить на вариант F-89F, значительно отличавшийся от серийных "Скорпионов". По сути, это был совсем другой самолет, обладающий новым вместительным фюзеляжем и крылом большего размаха с небольшой стреловидностью по передней кромке. На середине плоскостей находились две длинные гондолы, куда убирались основные стойки шасси и размещалось топливо. На гондолах уже на узлах крепились по три ракеты "Фалкон", а в передней части имелись направляющие для двадцати одного НУРСа "Майти Маус".
Разработка F-89F началась еще в 1952 г., но когда на серийных "Скорпионах" столкнулись со слабостью конструкции крыла, ВВС отказались от его постройки. Лишь на бумаге остался и вариант F-89G, в основном подобный F-контейнера (куда убирались и основные стойки шасси) с пятьюдесятью четырьмя НУРСами FFAR, а в носовой части планировалось установить шесть пушек калибром 20 мм или десять пулеметов 12,7-мм калибра.
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Летающая лаборатория на базе F-89C

Последней попыткой конструкторов улучшить характеристики "Скорпиона" стало создание в 1954 г. варианта F-89Х. Самолет задумывался как радикальная модификация F-89D с двигателями Райт J-65 "Сапфир", которые позволили бы летать на высотах до 17400 метров. Но в середине 50-х годов перехватчик с дозвуковой скоростью уже не мог считаться перспективным, поэтому к полетам не приступили.
Таким образом, линия развития "восемьдесят девятых" закончилась на проекте F-89X. Общее количество всех выпущенных модификаций составило 1050 самолетов. Несмотря на возникавшие в процессе эксплуатации различные проблемы. "Скорпион" неплохо послужил в боевой авиации. В известной степени он стал символом противовоздушной обороны США в начале 50-х годов.




"ДВИГАТЕЛИ - 2000"
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Девизом шестой Международной выставки -Двигатели-, состоявшейся в Москве в апреле 2000 года, стали слова ее Генерального директора, президента АССАД В.М.Чуйко: "Двигатели XX! века - во благо людей!"
Двигателестроение-одна из ведущих отраслей промышленности, экономики развитых стран мира. В нем сфокусированы достижения фундаментальных и прикладных наук, высокий уровень проектирования и производства, новейшие методы сервисного обслуживания и маркетинговых исследований. Сегодня только несколько государств, включая Россию, в состоянии создать современный авиационный двигатель любого назначения.
Разработка и внедрение моторов требуют постоянных усилий науки, совершенствования технологий, развития металлургии, станкостроения, электроники и систем управления, производства новых композиционных и жаростойких материалов. Экономическая эффективность достигается за счет использования передовых технологий в процессе всего их жизненного цикла.
Перед российскими дви-гателистами стоит ряд важнейших задач. В том числе разработка перспективного авиационного двигателя, удовлетворяющего современным требованиям по эко-логичности, топливной эффективности и ресурсу, а также обеспечение надежной эксплуатации двигателей уже существующего парка самолетов и вертолетов.
Заместитель председателя Правительства РФ Клебанов И. И. (в центре) осматривает экспозицию выставки
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Разрабатываемая Федеральная целевая программа -Развитие гражданской авиационной техники России на 2001-2005 гг." направлена на сохранение стратегического потенциала авиационной промышленности, обеспечения воздушного транспорта страны конкурентоспособной техникой с двигателями отечественного производства. В этом документе определены приоритеты авиационного двигателестроения с учетом создания перспективных самолетов и вертолетов гражданского назначения.
Ассоциация "Союз авиационного двигателестроения" координирует актуальные вопросы создания, производства и эксплуатации двигателей, анализирует финансовое и экономическое состояние предприятий, готовит предложения для органов государственного управления, организует выставки и симпозиумы по двигательной тематике.
В 1999 году усилились положительные тенденции в экономическом развитии предприятий - членов АС-САД. Объемы продаж на отдельных предприятиях выросли на 44%, а объемы работ в НИИ и ОКБ - на 46%.
Несмотря на явные сдвиги к лучшему, финансовое положение отрасли все еще остается очень сложным. Реализация всего комплекса задач, стоящих перед отечественным двигателестроени-ем, возможна только при мощной поддержке правительства Российской Федерации.
Международная выставка дает уникальную возможность устанавливать новые деловые отношения, взаимовыгодные кооперационные связи между изготовителями и потребителями, продвигать наукоемкую продукцию на внутренний и внешний рынки.
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