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Дорогие читатели!



Наступивший 2002 год знаменателен для нашего журнала. Десять лет назад, в феврале 1992 г., группой авиационных инженеров при поддержке Киевской организации Союза журналистов Украины был учрежден журнал «АэроХобби». Необходимость такого издания была более чем очевидной. В начале 1990-х годов, сразу после распада Советского Союза, хорошо всем известные авиационные журналы «Крылья Родины», «Авиация и космонавтика» и «Гражданская авиация» в одночасье стали российскими и практически недоступными читателям в Украине. Образовавшийся вакуум требовал заполнения, ведь в нашей стране, имеющей глубокие авиационные традиции, интерес к такой информации очень велик. Эту задачу редакция и поставила перед собой, даже не представляя, какие трудности ожидают нас впереди.
5 августа 1992 года вышел в свет первый номер «АэроХобби», и эту дату мы считаем днем рождения журнала. Несмотря на явные недостатки, номер был положительно воспринят читателями. Ваша поддержка с тех пор позволила нам не только выжить, но и создать авиационный журнал, интересный самой широкой аудитории. Уже через два года журнал стал серьезным авиационным изданием, которое переросло свое исходное название «АэроХобби». Первый номер за 1995 год вышел под новым именем - «Авиация и Время». За прошедшие годы журнал превратился в одно из наиболее авторитетных русскоязычных авиационных периодических изданий, отвечающих интересам Сигмой широкой читательской аудитории - от любителей до профессионалов. «Авиация и Время» сегодня хорошо известен не только в Украине и России, его ждут в Волгарии, Великобритании, Германии, Японии и других странах.
Вместе с вами, наши дорогие читатели, мы прожили первые, самые трудные, десять лет. Огромное спасибо вам за поддержку, критические замечания и добрые пожелания. Редакция приложит все усилия, чтобы «Авиация и Время» оставался вам интересен и в дальнейшем.
Главный редактор «АиВ» Александр Ларионов




ПАНОРАМА
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В период с 28 декабря 2001 г. по 6 января 2002 г. сверхтяжелый транспортный самолет Ан-225 «Мрiя» (командир экипажа А.В.Галуненко) выполнил первые два коммерческих рейса. В соответствии с заказами, поступившими из Германии, «Мр1я» доставила из Штуттгарта (на фото слева) в Королевство Оман продукты питания общей массой 187,5 т (на фото справа), а затем перевезла 200 т генерального груза из Мюнхена в Бишкек (Киргизия). Ан-225 стал первым самолетом в истории авиации, который перевез за один полет коммерческий груз такой массы.
По материалам пресс-службы АНТК им. О. К.Антонова
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21 января в Киеве состоялся брифинг помощника Министра обороны Украины по вопросам формирования бюджета и экономико-финансовой деятельности ВС генерал-майора В.И.Мунтяна. В своем выступлении он сказал, что в бюджете Украины на 2002 г. его ведомству намечено выделить 3 млрд. 291,1 млн. грн. В абсолютных цифрах это несколько больше чем в предыдущем году, однако с учетом прогнозированного уровня инфляции реальные отчисления на нужды обороны в нынешнем году по сравнению с 2001 г. уменьшились. Поэтому расходы на реформирование и развитие Вооруженных Сил, закупку техники и проведение НИОКР будут неизбежно сокращены. Среди программ модернизации вооружений предстоит выделить приоритетные, а остальным грозит замораживание. Уточнить в этой связи судьбу авиационных программ г-н Мунтян не смог 
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16 января во время государственного визита Президента Федеративной Республики Бразилии Фердинандо Энрике Кар-дозу в Украину был подписан ряд документов по сотрудничеству в ракетно-космической области. Это позволяет приступить к реализации совместного проекта по созданию на приэкваториальном космодроме Алкантара стартового комплекса для перспективных ракет-носителей «Циклон-4»,создаваемых на базе «Циклон-3» (на фото). С украинской стороны в проекте участвуют КБ «Южное», ПО «Южмашзавод» и АО «Хартрон». Носители серии «Циклон» эксплуатируются с 1969 г. и зарекомендовали себя как самые надежные в мире (доля успешных пусков - 98%). 
По материалам пресс-службы НКАУ




Календарь «АиВ»



155 лет назад, 17 января 1847 г., родился ученый в области механики, основоположник современной гидроаэродинамики Н.Е.Жуковский.
125 лет назад, 13 января 1877 г., родился Л.М.Мациевич, которого принято считать первым украинским летчиком. В октябре 1910 г., во время проведения 1-й Всероссийской недели воздухоплавания в Петербурге, он разбился на самолете «Фарман-Бристоль», став первой жертвой авиакатастроф в Российской империи.
115 лет назад, 27 февраля 1887 г., родился выдающийся летчик П.Н.Нестеров.
110 лет назад, 25 января 1892 г., родился конструктор авиадвигателей А.Д.Швецов.
95 лет назад, 12 января 1907 г., родился Главный конструктор ракетно-космической техники С.П.Королев.
90 лет назад, 14 марта 1912 г., И.И.Сикорский на самолете С-6А с четырьмя пассажирами установил мировой рекорд скорости - 106 км/ч.
90 лет назад, 23 марта 1912г., родился немецкий конструктор ракетной техники В. фон Браун.
75 лет назад, 23 января 1927 г., образовано Общество содействия обороне, авиации и химическому строительству - Осоавиахим (позже ДОСААФ, в настоящее время в России - РОСТО, в Украине - ТСОУ).
70 лет назад, 5 марта 1932 г., основан Казанский авиаинститут.
45 лет назад, 7 марта 1957 г., впервые поднялся в воздух пассажирский самолет Ан-10 «Украина» (командир экипажа Я.И.Верников).
10 лет назад, 19 марта 1992 г., на Ходынском поле в Москве начала работу постоянно действующая авиационная выставка.
21 декабря во время плановых полетов в вертолетной эскадрилье 456-го отдельного гвардейского смешанного авиаполка (аэродром Гавришевка, Винницкая обл., Украина) произошло летное происшествие. Во время взлета Ми-8Т экипаж обнаружил падение давления масла в главном редукторе. Командир п-к П.Насиковский быстро оценил ситуацию и умело посадил машину, сохранив ее и экипаж невредимыми. За проявленное мастерство и грамотные действия в сложившейся ситуации Главнокомандующий ВВС генерал-полковник В.Стрельников наградил п-ка П.Насиковского ценным подарком.
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28 декабря с нештатной ситуацией в воздухе столкнулись летчики 40-го истребительного авиакрыла Войск ПВО Украины полковники Н.Свинарчук и В.Камчатный. Во время облета самолета L-39 на высоте 2000 м произошел отказ системы энергообеспечения. Ситуацию ycyi убляла плохая видимость. Однако экипаж смог посадить полностью обесточенную машину на базовом аэродроме Васильков под Киевом . За проявленные высокий профессионализм и мужество Главнокомандующий Войсками ПВО генерал-лейтенант А.Торопчин наградил летчиков ценными подарками. 
По материалам пресс-службы МО Украины
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5 января самолет Cessna-176 врезался в 16-й этаж 40-этажного здания Bank of America в г. Тампа (шт. Флорида, США). За штурвалом «Цесны» находился 15-летний пилот-ученик Дж. Бишоп, который самовольно взлетел с аэродрома в г. Сент-Питерсберг. В результате столкновения пилот погиб, пожар не возник, а хвост самолета некоторое время можно было наблюдать торчащим из стены небоскреба. 
По данным общества Aviation Safety Network, число катастроф многодвигательных самолетов в мире в 2001 г. оказалось самым низким с 1946 г. В прошлом году было зафиксировано 34 таких трагических случая, включая события 11 сентября в США. Без учета жертв на земле, в этих катастрофах погибли 1118 человек. 
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К реализации проекта регионального пассажирского самолета Бе-132МК приступили ТАНТК им. ГМ.Бериева, Иркутское АПО, Санкт-Петербургский завод им. В.Я.Климова и Запорожское ОАО «Мотор Ciч». Новый самолет будет оснащен двумя двигателями ВК-1500П и предназначен для перевозки 20-26 пассажиров на маршрутах протяженностью от 300 до 1500 км. Первый полет Бе-132МК должен совершить в конце 2003 г., а в 2005 г. планируется начать его серийное производство. 
Правительство России утвердило проект Государственного оборонного заказа на 2002 г., в котором предусмотрено выделить 10% средств на военную авиацию. В этом документе не предусмотрено закупок новых самолетов для ВВС. В этих условиях будет осуществляться модернизация существующего авиапарка и продление ресурса машин. 
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15 января с аэродрома Финкенвердер авиазавода концерна Airbus в Гамбурге впервые поднялся в воздух 100-местный пассажирский самолет А318 (на фото справа), являющийся новейшей моделью в семейства машин А320. Полет продолжительностью 3 ч 44 мин успешно выполнил экипаж шеф-пилота гамбургского испытательного центра Airbus Бернда Шефера. Были проверены характеристики управляемости самолета как при штатной работе системы управления, так и при переходе на резервный режим с более простыми законами управления. Исследования проводились в диапазоне от минимальных скоростей полета, близких к сваливанию, до максимальной эксплуатационной скорости, соответствующей числу М= 0,82. Оценивались также уровни шума и вибраций. Создание этого самолета еще более укрепит позиции семейства А320 на рынке авиатехники. Ко времени первого полета А-318 поступили заказы на постройку 114 таких лайнеров от 9 авиакомпаний. 
В конце января министры обороны ФРГ и Польши подписали договор, по которому Германия передаст Польше 23 истребителя МиГ-29. Общая стоимость сделки составила 25 млн. Евро. 
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Европейский концерн EADS (European Aeronautic Defence and Space Company) объявил, что 18 декабря 2001 г. восемь стран приняли решение о закупке 196 транспортных самолетов А400М производства Airbus Military Company, общей стоимостью 18 млрд. Евро. Заказы на А400М распределись следующим образом: Великобритания - 25, Бельгия - 7, Франция -50, Германия - 73, Люксембург - 1, Португалия - 3, Испания - 27 и Турция - 10. При этом в ряде стран финансирование закупок может быть начато только после утверждения парламентом. 
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Корпорация Lockheed Martin подписала контракт на проведение 2-го этапа модернизации стратегических военно-транспортных самолетов С-5В Galaxy, предусматривающего замену навигационного оборудования. Сейчас проходит 1-й этап обновления этих машин, включающий модернизацию двигателей и систем. После завершения всего комплекса работ С-5В будут оставаться в строю до 2040 г. 
ВВС США приняли решение развернуть первые подразделения истребителей F-22A Raptor на авиабазе Лэнгли. Считается, что первый самолет достигнет боеготовности в конце 2005 г. Всего на этой базе планируется разместить 3 эскадрильи, на вооружении которых будут находиться 72 самолета, и еще 6 резервных машин 
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«НАЙТХОК» ПОЧТИ НЕ ВИДЕН
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Владимир Е.Ильин/ Москва, Андрей Ю.Совенко/ «АиВ»
В начале 1980-х гг. авиационные журналы мира запестрели сообщениями о проводимых в США интенсивных работах по созданию невидимого для радиолокаторов самолета - «безмолвного призрака», способного незамеченным проникать в самые заповедные уголки воздушного пространства противника и наносить внезапные, а потому неотвратимые удары по наиболее важным объектам. Приводились рисунки весьма экзотических «мантооб-разных» летательных аппаратов, выполненные со слов случайных очевидцев и «экспертов», якобы принимавших участие в таинственных сверхсекретных программах, В качестве фирм-разработчиков наиболее часто упоминались «Локхид»* и «Нортроп», приводились обозначения их изделий (F-19, F-25 и др.) и даже сообщалось о катастрофах «невидимок». А известная итальянская авиамодельная фирма «Италери» в конце 1986 г. выпустила «кит» «истребителя-бомбардировщика F-19А, разработанного по программе «Аврора».
Официальные представители Пентагона не отрицали подобные сообщения и даже частично подтверждали их, неоднократно заявляя, что широкомасштабные работы в области невидимых для радаров летательных аппаратов ведутся, хотя комментировать их пока преждевременно по соображениям секретности. Однако многие специалисты, в т.ч. и в СССР, весьма скептично относились к возможности появления «самолета-невидимки», считая сообщения о нем «уткой», призванной направить разработчиков военной техники потенциального противника по ложному пути. Поэтому демонстрация в 1988 г. министерством обороны США «официальных» изображений бомбардировщика «Нортроп» В-2 и тактического истребителя «Локхид» F-117, разработанных по технологии «стеле» (stealth - скрытность), произвела эффект разорвавшейся бомбы. Стало ясно, что американцы не только располагают опытными «стелсами», но и уже запустили один из них ~ F- 117А - в серийное производство. Советский Союз не имел в то время ничего подобного…
* Современное название «Локхид-Мартин», однако в описываемый период фирма называлась просто «Локхид», и мы будем его придерживаться.
'* ЭПР - количественная мера отражающей способности цели. Представляет собой отношение мощности РЛ-сигнала, отраженного целью в направлении РЛС, и сигнала, отраженного плоской пластиной площадью 1 м*. Строго говоря, величина ЭПР зависит от ракурса облучения, поэтому при характеристике самолета в целом либо указывают ракурс, либо пользуются статистически усредненной по всем ракурсам величиной ЭПР.

На пути к «стелсу»

Со времен второй мировой войны основным средством обнаружения самолетов стал радиолокатор, до настоящего времени не имеющий равных по дальности действия и всепогодности применения. Почти одновременно с первыми РЛС появились и средства радиоэлектронного противодействия (РЭП), создающие помехи их работе. К тому же периоду относятся и первые попытки уменьшения собственной радиолокационной заметности военной техники. Так, в 1944 г. немцы стали покрывать шнорхели (устройства для работы дизелей под водой) и перископы своих подводных лодок радио-поглощающими материалами (РПМ). По некоторым сообщениям, в Германии в 1945 г. был создан один из первых самолетов, на котором предполагалось применить РПМ - реактивный истребитель «Хортен» Но.IX («Гота» Go.229). На серийных образцах этого «летающего крыла» планировалось применить фанерную обшивку, пропитанную специальным клеевым составом, содержащим древесный уголь и опилки. В чрезвычайную оборонную программу фашистской Германии было включено производство 20 таких машин, однако катастрофа единственного опытного образца и крах третьего рейха прервали эти работы.
В первые послевоенные годы авиация развивалась столь бурными темпами, что радиолокационная техника не могла угнаться за ними, и задача снижения РЛ-заметности самолетов стала не столь актуальной. Впрочем, определенные работы в этом направлении все же велись. Так, при проектировании высотного разведывательного самолета «Локхид» U-2 его создатель выдающийся американский авиаконструктор «Келли» Джонсон (Clarencel «Kelly» Jonson) стремился минимизировать габариты машины, сделав ее менее заметной для радаров противника. В СССР проводились исследования по снижению РЛ-заметности за счет использования специальных радиопоглощающих структур и материалов. В частности, в ОКБ В.М.Мясищева рассматривались пути снижения эффективной поверхности рассеивания (ЭПР)** стратегического бомбардировщика ЗМ.
К концу 1950-х гг. с появлением в СССР и США зенитных ракетных комплексов, оснащенных мощными РЛС и высотными ракетами, вопрос уменьшения радиолокационной заметности ле-тательных аппаратов вновь обрел актуальность. Ведь главным средством, позво-ляющим избежать обнаружения локаторами противника, тогда считался уход на малые и предельно малые высоты, а это вело к перерасходу топлива, повышению утомляемости экипажа и снижению боевых возможностей в целом. Отсюда понятна ключевая идея ударного самолета малой заметности: он должен осуществлять полет над территорией,прикрытой средствами ПВО. на средней и большой высоте. Благодаря этому улучшается осведомленность экипажа о тактической обстановке, облегчается поиск наземных целей на большой дальности и обеспечивается более отвесная траектория падения бомб, что повышает точность бомбометания и увеличивает проникающую способность боеприпасов. Возможность полета на средней высоте повышает и эффективность лазерной подсветки цели собственным управляемым средствам поражения (при бомбометании с малых высот быстрое угловое перемещение самолета относительно цели, а также ее затенение складками местности делают лазерную подсветку затруднительной).
Первой крупной попыткой снижения ЭПР стала программа высотного сверхзвукового разведчика «Локхид» SR-71, разработанного под руководством того же Джонсона. Компоновка этого самолета определялась, главным образом, аэродинамическими требованиями, но ее особенности {форма поперечного сечения фюзеляжа и гондол двигателей, их плавное сопряжение с крылом, небольшие отклоненные внутрь кили) способствовали и уменьшению ЭПР машины. Фирма также разработала радиологлощающую шиповидную внутреннюю конструкцию с пластиковым сотовым заполнителем и применила ее в боковых наплывах, носках крыла и элевонах исходного варианта этого самолета, получившего обозначение А-12. На основе последнего и был создан SR-71, впервые поднявшийся в воздух 22 декабря 1964 г. У него радио поглощающий материал сохранили в конструкции носков крыла и элевонов. SR-71 покрыли специальной краской с высокой теплоиз-лучательной способностью, что снижало температуру обшивки в крейсерском высотном полете. Изготовленная на ферри-товой основе, она уменьшала и РЛ-замет-ность самолета за счет более равномерного отражения электромагнитных волн. ЭПР самолетов А-12 и SR-71 была существенно меньше, чем у U-2, а разработанный позднее ДПЛА D-21 (запускавшийся с SR-71 и бомбардировщика В-52) обладал еще меньшей заметностью. Поздние варианты U-2 (U-2R и TR-1) также покрывались ферритовой краской.
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Первый (вверху) и второй экземпляры опытного самолета Have Blue
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Полноразмерный деревянный макет F-117A, 1979 г.

SR-71 и U-2 обычно относят к первому поколению малозаметных самолетов, представителем второго считается F-117A. Его созданию предшествовали длительные научно-исследовательские и опытно-конструкторские работы (НИОКР), которые велись в США с 1965 г Стимулом для них стало появление в Советском Союзе ЗРК С-75 и С-125, продемонстрировавших во Вьетнаме и на Ближнем Востоке неожиданно высокую эффективность. Надежды американцев на бортовые средства РЭП не оправдались - ЗРК быстро совершенствовались и, кроме того, контейнеры с аппаратурой «съедали» часть боевой нагрузки самолетов. В 1972-73 гг. в США испытали выполненный, в основном, из пластика четырехместный гражданский поршневой самолет «Игл», построенный фирмой «Уиндекер», и его дальнейшее развитие - опытный YE-5A, имевший обшивку из стеклопластика и внутреннюю конструкцию, в которой были применены РПМ. Испытания прошли успешно, и в 1973 г. ВВС США совместно с Управлением перспективных исследований министерства обороны (DARPA - Defense Advanced Research Projects Agency) приступили к секретным углубленным проектным исследованиям, направленным на создание реактивного малозаметного боевого самолета. Ведущим авиационным концернам было направлено специальное задание, на которое откликнулись «Боинг», «Грумман», «LTV», «Макдоннелл-Дуглас» и «Нортроп». В число получивших задание фирм «Локхид» не попала, поскольку в течение предыдущих 10 лет истребителями не занималась. Но она все же представила на рассмотрение DARPA свое инициативное предложение, которое наряду с проектом фирмы «Нортроп» в ноябре 1975 г. было выбрано для дальнейших работ по самолету XST (experimental Stealth Technology - экспериментальная техника малой заметности). Все дальнейшие работы по «стелсам» на фирме «Локхид» поручили Отделению по перспективным разработкам, расположенному в г. Палмдейл, шт. Калифорния и полуофициально называемому «Сканк Уоркс». Именно там ранее были созданы SR-71 и U-2.
Техническое задание на самолет XST предъявляло жесткие требования, прежде всего, к величине его ЭПР. Анализ показал, что применением только РПМ и отдельных «малозаметных» элементов конструкции обойтись уже не удастся, требуются принципиально новые решения. Реальный выход заключался в широком использовании малоотражающих форм, Если ранее обводы самолета определялись, в основном, аэродинамикой, то теперь она должна была отступить на второй план, а главенствующее положение в выработке конфигурации планера следовало придать снижению его отражательной способности. К тому времени наиболее сильные отражатели электромагнитной энергии были уже известны. Это так называемые зеркальные (блестящие) точки, отражающие энергию точно в направлении, откуда волна пришла, стыки поверхностей, действующие как уголковые отражатели, а также острые кромки несущих поверхностей самолета. Таким образом, мапоотражающая конфигурация планера должна была отличаться интегральной компоновкой с минимальным числом кромок и отсутствием выступающих элементов. Для этого следовало обеспечить плавное сопряжение крыла и фюзеляжа, внутри которого разместить двигатели и целевую нагрузку, исключить вертикальные плоские поверхности или максимально уменьшить их размеры (это самые сильные бортовые отражатели, тж. облучение самолета наземными РЛС происходит, как правило, под пологим углом), а кили, если они сохранены, отклонить от вертикали, предотвратить непосредственное радиолокационное облучение компрессоров двигателей путем применения искривленных каналов воздухозаборников и т.д.
Вообще говоря, в наибольшей степени этим требованиям удовлетворяет схема «летающее крыло» с традиционно плавными обводами, которая, помимо малоотра-жающей конфигурации, отличается большими внутренними объемами для размещения двигателей и нагрузки. В США подтверждение малой ЭПР такой компоновки впервые получили еще в конце 1940-х гг., когда облучали бомбардировщик «Нор-троп» YB-49 береговым радиолокатором системы ПВО, расположенным южнее Сан-Франциско. Позднее в ходе маневров НАТО американцы отмечали сложность радиолокационного сопровождения другого «летающего крыла» - английского бомбардировщика «Вулкан», который по размерам не уступал В-47, но имел в несколько раз менее мощный отраженный импульс.
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Зона крепления консолей оперения
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Зона стыка крыла с фюзеляжем
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Окно инфракрасной станции переднего обзора FLIP
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Приемники системы воздушных сигналов
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Решетка правого воздухозаборника

Можно было предположить, что схему, близкую «Вулкану», и выберут разработчики самолета XST, тем более, что традиционный недостаток такой компоновки -недостаточная продольная устойчивость - устранялся появившимися к тому времени электродистанционными системами управления. Однако на величину ЭПР летательного аппарата, кроме геометрической формы и электромагнитных свойств его поверхности, влияют соотношение размеров ЛА и длины волны облучающего радиолокатора, а также ракурс облучения. Это значительно затрудняет определение оптимальной формы поверхности сложной кривизны для «летающего крыла». Ограниченные возможности компьютеров семидесятых годов и сложности математического моделирования ЭПР не позволили тогда решить подобную задачу. Гораздо легче, чем для поверхностей сложной кривизны, оказалось определить зависимость ЭПР от ракурса облучения для сочетания плоских поверхностей. В результате «Локхид» и «Нортроп» в своих проектах самолета XST решили применить схему, близкую к «бесхвостке» с так называемой фасеточной (многогранной) формой корпуса. Такая конфигурация не избавляет от блестящих точек, но при определенной ориентации плоских поверхностей и кромок позволяет совместить ракурсы интенсивного отражения от нескольких элементов конструкции, уменьшить таким образом их число и вывести из секторов наиболее вероятных направлений облучения. Это значит, что в этих направлениях фасеточная форма обеспечивает существенное снижение уровня отраженного сигнала, причем во всем диапазоне длин волн облучающей РЛС. То есть самолет становится практически невидимым для расчетов радаров ПВО.

Первый блин

Проекты XST обеих фирм оказались близки. Кроме корпуса фасеточной формы, оба самолета имели крыло большой стреловидности и двухкилевое оперение с наклоненными внутрь килями для экранирования выходных сопел двигателей. Основное отличие заключалось в расположении воздухозаборников: «Нортроп» предложила один надфюзеляжный, расположенный сразу за кабиной летчика, «Локхид» - два боковых.
На первом этапе конкурсной программы XST фирмы создали специальные модели в масштабе 1/3 для оценки ЭПР. Их испытания в безэховых камерах начались в 1976 г., а в середине того же года «Локхид» вышла победителем из состязания, получив контракт на постройку двух экспериментальных самолетов по программе «Хэв Блю» (Have Blue можно перевести как «задание на обманный, мошеннический объект»). По утверждению локхидовского инженера А.Брауна, успеху его фирмы в значительной мере способствовало использование советской технической литературы и, прежде всего, теоретических работ П.Уфимцева, сотрудника Института радиотехники и электроники Академии наук СССР. Статья этого физика о расчетных методах определения ЭПР, опубликованная в 1962 г. в малотиражном узковедомственном журнале, была переведена на английский язык в 1971 г. и использована фирмой «Локхид» при разработке программы «Эхо», предназначенной для расчета ЭПР тел различной конфигурации. Как пишут сами американцы, это позволило на 30-40% сократить затраты на разработку самолета XST а позднее и F-117. Испытания в камерах дали возможность уточнить конфигурацию самолета, разработанную на основе только расчетов по программе «Эхо». Далее состоялись продувки в низко- и высокоскоростных аэродинамических трубах объемом 1920 часов. Затем «Локхид» изготовила полномасштабную радиолокационную модель самолета, которая позволила окончательно отработать детали конструкции и в короткие сроки построить два летных экземпляра.
Экспериментальный «Хэв блю» был небольшим (длина с носовой штангой 14.4 м) дозвуковым одноместным летательным аппаратом, оснащенным двумя двигателями «Дженерал Электрик» J85-GE-4A, взятыми практически без изменений с палубного учебного самолета «Нор'т Америкэн» Т-2В. Угол стреловидности передней кромки его почти дельта-видного крыла равнялся 72,3°. Ни закрылков, ни воздушных тормозов самолет не имел, т.к. они неизбежно повышали ЭПР. Единственными управляющими поверхностями были простые элевоны и два цельноповоротных заваленных внутрь киля. Конструкция планера, в основном, алюминиевая, с применением стали и титана в наиболее теплонапряженных узлах. Летчик пилотировал самолет с помощью боковой ручки и обычных педалей, сигналы от которых воспринимала электродистанционная система управления, не имевшая, кстати, механического дублирования. Масса машины в ходе испытаний изменялась в пределах 4200-5680 кг, из которых до 1600 кг составляло топливо.
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В развале килей виден открытый отсек тормозного парашюта
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Нижняя поверхность фюзеляжа и створки грузоотсеков
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Сопло правого двигателя

Первый запуск двигателя «Хэв блю» состоялся 4 ноября 1977 г. на площадке «Сканк Уоркс», примыкающей к аэропорту города Бэрбанк. Чтобы уберечь секретное изделие от посторонних взглядов, его поставили между двумя трейлерами, натянув сверху маскировочную сеть, а гонки двигателей выполняли ночью, когда аэропорт закрывался. Затем самолет разобрали и 16 ноября на борту С-5А доставили к месту летных испытаний - на засекреченную базу Грум Лэйк в штате Невада. 1 декабря
1977 г летчик-испытатель Билл Парк (Bill Park) поднял в небо первый «Хэв блю», предназначавшийся для изучения характеристик устойчивости и управляемости. Состоялось 36 успешных полетов, но 4 мая 1978 г. во время посадки с большой вертикальной скоростью самолет сильно ударился о поверхность ВПП, в результате правую опору шасси заклинило в полуубранном положении. Летчик трижды пытался ее вытряхнуть, прикладываясь левым колесом к полосе, но безрезультатно. Тогда Парк набрал высоту 3000 м, выработал все топливо и катапультировался. Второй экземпляр самолета, предназначенный непосредственно для исследований характеристик заметности, взлетел 20 июля и в течение последующих 12 месяцев выполнил 52 полета, полностью завершив программу испытаний. Их финальная фаза включала «игру» с реальной ПВО, когда самолет пытались обнаружить всеми имеющимися средствами. «Хэв блю» продемонстрировал действительно низкую за-метность в радиолокационном, инфракрасном и акустическом диапазонах, доказав практическую возможность создания малозаметного боевого самолета.

Какой он, F-117?

Что ни говорите, но талантливые государственные чиновники были и в США. Заместитель министра обороны США по НИОКР УПерри (William J.Perry) в полной мере оценил преимущества техники «стеле» еще на этапе испытаний моделей XST и решил развернуть широкую программу разработки малозаметных аппаратов. Для ускорения работ он организовал в середине 1977 г. секретный «Экспериментальный комитет» (ХСот), в состав которого вошли высшие военные руководители. Комитет был наделен большими полномочиями, что позволило избежать бюрократических проволочек и длительных процедур «демократического» обсуждений планов работ. Сам Перри стал председателем комитета и получил право единоличного решения всех вопросов. Первым крупным проектом, который санкционировал ХСот, стала разработка на основе XST серийного тактического ударного самолета F-117 по секретной программе «Сеньор Тренд» (Senior Trend). Второй проект предусматривал создание, (также фирмой «Локхид») малозаметной крылатой ракеты по программе «Сеньор Пром» (Senior Prom). Работы по ней были прекращены в конце 1981 г., т.к. ракета не вмещалась в отсеки вооружения бомбардировщика В-1В, а затем возобновлены, но уже на фирме «Дженерал Дайнэмикс». В итоге появилась крылатая ракета ACM (Advanced Cruise Missile}. Третьей стала программа стратегического бомбардировщика АТВ (в дальнейшем - В-2), реализацией которой занялась фирма «Нортроп».
Контракт на разработку F-117 МО США заключило с «Локхид» 16 ноября 1978 г. В число гарантированных фирмой характеристик были включены: дальность полета, точность бомбометания и величина ЭПР. Несколько странная для боевого самолета ВВС США индексация «невидимки» - F-117 (в самом деле, почему не F-19 или F-21?) была обусловлена все той же секретностью работ. Трехзначные индексы получали машины, о которых было не принято распространяться в печати. Так, испытывав-шиеся в Америке советские истребители МиГ-17 проходили в документах Пентагона как F-113, а МиГ-21 именовались F-114.
Внешне F-117 проектировался похожим на «Хэв блю», отличаясь прежде всего увеличенными размерами, крылом меньшей стреловидности и развалом вертикального оперения наружу. (Как показали полеты «Хэв блю», наклоненные внутрь кили, экранируя выходные сопла двигателей от наблюдения сверху, в то же время отражают тепловой поток вниз). Однако реальные различия между машинами оказались гораздо более существенными. Связано это было с тем, что при разработке «невидимки» впервые в истории преследовалась цель снизить все без исключения демаскирующие факторы самолета: способность отражать радиолокационное облучение, самому излучать электромагнитные волны, издавать звук, оставлять дымный и инверсионный следы, быть заметным в инфракрасном и видимом диапазонах. При этом акценты были сделаны на снижении радиолокационной и инфракрасной заметности, а также на предотвращении любых собственных излучений. Для этого во время полета в режиме «стеле» все бортовые радиосвязные устройства, ответчик «свой-чужой» и радиовысотомер должны быть отключены, а навигационная система и все оборудование для поиска цели и применения оружия - работать в пассивном режиме. Единственное исключение -лазерная подсветка цели, но она должна включаться на очень короткое время уже в ходе атаки. Все это в сочетании с проблемной аэродинамикой, а также продольной статической и путевой неустойчивостью вело к огромному техническому риску, и чтобы хоть как-то его снизить, конструкторы использовали на F-117 ряд проверенных элементов уже существующих самолетов. Так, двигатели и многое из приборного оборудования взяли от F/A-18, систему управления и элементы ряда других систем - от F-16, кое-что перекочевало на «стеле» даже с более старых машин -SR-71, Т-33, С-130 и других.
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Финальная стадия сборки первого опытного F-117А
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В начале испытаний в носу опытного F-117А была установлена штанга с датчиками давления, углов атаки и скольжения

Фасеточные формы, реализованные в архитектуре самолета, обеспечивают основную долю - до 90% - снижения ЭПР. Происходит это за счет отражения поверхностями планера радиолокационных лучей вверх и вниз, а не в направления на облучающую РЛС. Для этого большинство поверхностей F-117 наклонено под углом более 30* от вертикали, ведь обычно облучение летательного аппарата поисковыми РЛС происходит под пологими углами. Если F-117 облучать с разных ракурсов и взглянуть на картину отражения сверху, то окажется, что наиболее сильные «зайчики» от острых кромок корпуса F-117 и мест нарушения непрерывности обшивки сконцентрированы всего в нескольких узких секторах, а не распределены сравнительно равномерно, как в случае обычных самолетов. Провалы между этими секторами трудноотличимы от фонового шума, а сами сектора настолько узки, что РЛС не может извлечь из них достаточной информации, Ориентация основных секторов определяется положениями передней и задней кромок аэродинамических поверхностей самолета, которые являются самыми сильными отражателями. Другие компоненты планера ориентированы таким образом, чтобы отражение от них происходило строго в основных секторах. Все щели по контуру смотровых люков и оптических окон, сочленения фонаря кабины и фюзеляжа и т.д. имеют накладки с пилообразной кромкой, створки отсеков шасси, двигателей и вооружения также имеют пилообразные кромки, причем стороны зубцов ориентированы в направлении желаемого сектора. Предусмотрено, чтобы ни один из секторов интенсивного отражения не был направлен непосредственно вперед.
Фонарь кабины пилота также имеет фасеточную форму. На все пять панелей его остекления нанесено многослойное электропроводящее золотосодержащее покрытие, предназначенное для предотвращения облучения внутрикабинного оборудования и снаряжения летчика -микрофона, шлема, очков ночного видения и т.д. Например, отражение от одного только шлема может быть намного больше, чем от всего самолета. Воздухозаборники «невидимки» прикрыты специальными решетками с размерами ячеек, близкими к половине длины волны радаров, работающих в сантиметровом диапазоне. Удельное электрическое сопротивление решеток оптимизировано для поглощения радиоволн, причем оно увеличивается по глубине решетки, чтобы предотвратить скачок сопротивления (который увеличивает отражение) на границе с воздухом. Подобным образом защищены от облучения и выхлопные сопла двигателей, а особенности конструкции связаны с высокой температурой выходящих газов. Радиосвязные антенны и другие излучающие устройства на поверхности планера, например, антенны системы госопознавания, выполнены убирающимися. Весь планер покрыт радиопоглощающими материалами нескольких типов, нанесенными по «обойной» технологии - путем приклейки изготовленных из них лент и листов. Внешние поверхности и внутренние металлические элементы самолета выкрашены ферромагнитной краской. Ее черный цвет не только маскирует «стеле» в ночном небе, но и способствует рассеиванию тепла, В итоге ЭПР самолета F-117 при облучении с фронтальных и хвостовых ракурсов снижена до 0,1-0,01 м\ что примерно в 100-200 раз меньше, чем у обычного самолета близких размеров. Правда, с других ракурсов она может достигать 1 м2.
Конструкторы «Локхид» предприняли ряд действенных мер и для снижения теплового излучения своего детища. Так, выхлопные сопла прикрыли щитками с боков, снизу и сзади. Площадь воздухозаборников сделали больше, чем требуется для нормальной работы двигателей, а избыточный холодный воздух направили на смешение с горячими выхлопными газами, чтобы снизить их температуру. Очень узкие сопла формируют практически плоскую форму выхлопной струи, что наилучшим образом способствует ее быстрому охлаждению.
Интересно, что столь революционная машина была разработана за меньшее время, меньшим числом специалистов и с меньшими затратами, чем обычный боевой самолет близкой размерности. «Локхид» очень гордится этим фактом, туманно намекая на новейшие методы управления процессом разработки проекта, которые применило отделение «Сканк Уоркс» в этом случае. Однако со стороны причина успеха представляется гораздо проще. Она - в секретности программы. Просто списки допущенных к работам, а значит, получающих зарплату, были меньше обычных, но зато все эти люди были действительно необходимы. В обсуждении каждого решения принимало участие меньше специалистов, и совещания не были такими продолжительными. Но что абсолютно бесспорно - именно благодаря секретности программа избежала стадии длительного и дилетантского по своей сути обсуждения в конгрессе и других бастионах американской демократии.
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На первом опытном F-117А отрабатывались способы уменьшения посадочной скорости, в т.ч. за счет увеличения площади крыла и затягивания срыва потока (заметен характерный зуб)
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Сборка одного из предсерийных «степсов»

Контракт на полномасштабную разработку «невидимки» и производство установочной партии из пяти самолетов (серийные номера от 79-10780 до 79-10784) военные подписали с «Локхид» 16 ноября 1978 г. Строительство началось уже через 8 месяцев, а первую готовую машину передали на испытания 16 января 1981 г. Самолеты установочной партии стали называть F-117FSD. От последующих машин, получивших обозначение F-117A, внешне они отличались хвостовым оперением меньших размеров. Несколько позже, при постановке на вооружение, самолету присвоили наименование Nighthawk (ночной ястреб).

За все нужно платить

Эта старая истина с новой силой открылась специалистам «Локхид» сразу после начала летных испытаний «невидимки». Как нетрудно было предвидеть, оптимизация формы планера по критерию уменьшения заметности значительно ухудшила аэродинамику машины. В официальной истории «Сканк Уоркс» рассказано, что когда ведущему аэродинамику отделения Дику Кэнтрелу (Dick Cantrell) впервые показали желаемую конфигурацию будущего F-117A, того хватил удар. Придя в себя и осознав, что он имеет дело с уникальным самолетом, при создании которого первую скрипку играют не специалисты его профиля, а какие-то электрики, он поставил перед своими подчиненными единственно возможную задачу - сделать так, чтобы это чудовище было в состоянии хоть как-нибудь летать. Главные проблемы виделись в достижении достаточного аэродинамического качества в крейсерской конфигурации для обеспечения заданной дальности полета, а также приемлемого уровня искусственной устойчивости и управляемости. Угловатый фюзеляж, острые передние кромки поверхностей, профиль крыла, образованный отрезками прямых, -все это весьма плохо подходит для дозвукового полета. В итоге аэродинамическое качество F-117A при заходе на посадку составило всего около 4, что соответствует уровню самолета А.Ф.Можайского и лишь немногим выше, чем у космического корабля «Спейс Шаттл».
Поскольку «Найтхок» создавался статически неустойчивым, то перед началом полетов было совершенно необходимо проверить работоспособность алгоритмов, заложенных в его системы повышения устойчивости. Лишь после серии полетов летающей лаборатории NT-33A и внесения исправлений в программы бортовых компьютеров их признали годными.
Тем не менее, первый полет «стелса» решено было выполнить с отключенными системами повышения устойчивости, а чтобы самолет можно было при этом пилотировать, его на время сделали статически устойчивым в продольном канале, заложив в носовую часть фюзеляжа балласт. При этом, однако, системы были полностью работоспособны и могли быть легко включены с помощью специально установленных в кабине переключателей. В такой конфигурации 18 июня 1981 г. «Найтхок» впервые поднялся в воздух под управлением летчика-испытателя Гарольда Фэрли младшего (Harold Farley, Jr.). Это был драматический полет, едва не закончившийся катастрофой. Сразу после отрыва пилот понял, что благодаря наличию балласта продольная устойчивость самолета вполне терпима, но путевая оказалась значительно хуже, чем предполагалось. Будучи не в силах удержать машину, он вынужден был немедленно включить компьютеры, и остаток полета прошел более-менее нормально. Но дальнейшие полеты показали, что даже с работающими системами путевая устойчивость и управляемость все равно никуда не годятся, особенно при открытии створок отсеков вооружения или в случае отключения одного из двигателей. В итоге площадь килей на серийных самолетах пришлось увеличить на 50%.
После снятия балласта в нескольких полетах самолет продемонстрировал полный букет неустойчивости, причем не только по отдельным каналам, но и в многочисленных вариантах их взаимосвязи. Кстати, это объясняет, почему на F-117A отсутствует резервная механическая система управления - в случае отказа электроники летчик все равно не сможет управлять самолетом. Но постепенно путем доработки программного обеспечения и наложения ряда ограничений на режимы полета отцам «стелса» удалось добиться приемлемых пилотажных характеристик, делающих его поведение на малых углах атаки похожим на реакцию обычных самолетов. Одну из самых больших трудностей при отладке автоматики доставил поиск мест установки приемников воздушных сигналов. Причем, требовалось установить 4 комплекта датчиков, поскольку система управления четырехкратно резервирована. Более 60 точек на поверхности планера были исследованы, и везде влияние элементов конструкции на показания приборов было слишком заметным. В конце концов все четыре ПВД установили в носу самолета несимметрично относительно продольной оси.
Испытания принесли и множество других неожиданностей. Так, обнаружился значительный кабрирующий момент, причину которого сначала видели в образовании зоны повышенного давления на верхней поверхности задней части фюзеляжа столь необычной формы. Однако тщательные летные эксперименты показали, что устойчивость самолета нарушает поток реактивных газов, выходящий через плоские сопла и взаимодействующий с пластинами, экранирующими сопла от обзора с нижней полусферы. После выявления этого эффекта систему управления вновь пришлось доработать. В ходе испытаний потребовалось изменить и порядок выработки керосина из баков, в результате разгрузка крыла внутренним топливом уменьшилась, и полеты пришлось прервать до усиления узлов крепления крыла, В этот период особого внимания удостоились решетки воздухозаборников - их подвергали частичным разрушениям, закупорке и обледенению. Для борьбы с последним наиболее эффективным оказался старый проверенный способ, состоящий в разбрызгивании на решетки спирто-водяной смеси крепостью ровно 40% .
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Один из самых необычных элементов F-117А - фонарь кабины пилота
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Приборное оборудование кабины пилота F-117А до и после модернизации

После того, как «сто семнадцатый» научили сносно летать, а к испытаниям подключили другие машины установочной партии, дело пошло довольно быстро. Первая дозаправка была выполнена уже 18 ноября 1981 г., первый ночной полет - 22 марта следующего года, первый сброс бомбы состоялся 7 июля, а 23 августа 1982 г. ВВС США получили свой первый «стеле» (хвостовой номер 787}.
Самолет прошел, причем успешно, и большую программу флаттерных испытаний, И уже после их завершения строевой пилот, выполняя один из полетов на проверку совместимости с подвесками, ввел самолет в скольжение, вызвав на левом вертикальном оперении флаттер взрывного характера. Киль мгновенно отвалился, а пилот привел самолет на базу с большими сложностями. Новый, гораздо более жесткий киль изготовили из композитов. Как это ни кажется странным, но F-117А выполнил ряд испытательных полетов на больших углах атаки, в основном, чтобы проверить установленные ограничения. Но была и вторая причина - во время продувок и полетов свободно планирующих моделей были получены противоречивые представления о штопорных свойствах самолета. Выяснение истины заняло множество полетов, в которых углы атаки повышались буквально по полградуса, и если обнаруживались малейшие отклонения от расчетного поведения самолета, тут же начинались новые продувки и эксперименты на пилотажном стенде. Историки «Сканк Уоркс»* с большими подробностями описывают этот процесс - сразу видно, что они гордятся его ходом. Правда, до какого именно угла таким образом дошел «сто семнадцатый», они так и не написали - наверное, стыдно.
В общем, в результате процесса «остелсивания» больше всего пострадали летные характеристики F-117А. Несмотря на относительно высокую тяговооружен-ность, «Найтхок» является ограниченно маневренной машиной, обладающей невысокой скоростью, сравнительно малой дальностью и плохими взлетно-посадочными характеристиками. В реальном полете он не имеет ничего общего с тем «стелсом», который побеждает всех в голливудских боевиках. Об этом свидетельствует и ироническое прозвище «хромой карлик», данное ему его же летчиками.

Бизнес и политика

Первая половина 1980-х гг. была периодом резкой конфронтации между СССР и США. Пожалуй, впервые после Карибского кризиса возникла реальная угроза того, что война из «холодной» может превратиться в «горячую». В этих условиях техника «стеле» рассматривалась Соединенными Штатами как один из козырей, своеобразное чудо-оружие, способное в критический момент поколебать равновесие стратегических «весов». Если учесть, что наиболее массовые ЗРК стран Варшавского договора {С-75, С-125, С-200, «Круг», «Куб»), имевшиеся на вооружении в то время, при использовании только радиолокационных средств наведения могли обстреливать цели с ЭПР не менее 1 м2, то шансы «Найтхока» безнаказанным проникнуть во вражеское воздушное пространство выглядели весьма внушительными. Отсюда и первые производственные планы: выпустить в дополнение к 5 пред-серийным еще 100 серийных самолетов. Строительство F-117A пошло с максимальным темпом 8 машин в год.
Однако в это время в СССР началась горбачевская «перестройка», и вскоре политики заговорили о близком окончании «холодной войны». Разумеется, в новых условиях на первое место стали выходить требования экономичности, простоты эксплуатации и многофункциональности авиационных комплексов. А по всем этим параметрам «Найтхок» значительно проигрывал таким самолетам, как F-15E или F-16C. Кроме того, широкое развертывание в Советском Союзе ЗРК нового поколения С-300В, способных обстреливать цели с ЭПР до 0,02 м- привело к дальнейшему снижению интереса ВВС США к F-117A. Темп производства упал до 4, потом 3 машин, а последний серийный самолет этого типа был поставлен заказчику 12 июля 1990 г. Всего было построено 59 серийных экземпляров (хвостовые номера 785-843).
* Имеется в виду книга Джэя Миллера «Локхид Сканк Уоркс. Первые 50 лет» (Jay Miller. Lockheed's Skunk Works. The First Fifty Years).
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Узел приема топлива
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Носовая опора шасси
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Шасси F-117A

Но даже в урезанном виде программа принесла фирме «Локхид» значительные финансовые, а главное, политические дивиденды. Репутация фирмы как создателя наиболее выдающихся самолетов еще более окрепла. Отделение «Сканк Уоркс» и Отделение авиационных систем ВВС США получили в 1989 г. приз Роберта Коллье «За разработку и развертывание малозаметного самолета F-117A, меняющего всю концепцию проектирования будущих военных самолетов и их боевого развертывания». Стоимость одного серийного самолета, по официальным данным на 1990 г., составила 42,6 млн. USD (примерно в такую же сумму американским налогоплательщикам обходился и F-15). На всю программу к тому времени было потрачено 6,56 млрд. USD, из них около 2 млрд. USD - на НИОКР, 4,27 млрд. USD -на закупки и 295,4 млн. USD - на создание наземной инфраструктуры. В дальнейшем (после 1992 г) было израсходовано еще более 400 млн. USD на модернизацию оборудования состоящих на вооружении «стелсов». Весьма накладными оказались и мероприятия по обеспечению режима секретности: на их долю пришлось 10-15% общей стоимости программы.

Окруженный заботой

Если вспомнить, в каком темпе делался этот самолет и что в силу вышеназванных причин на него поставили далеко не самое новое оборудование, то не вызывает удивления, что его практически сразу же начали переделывать. Правда, американцы для благозвучия назвали этот перманентный процесс модернизацией. Первая ее фаза началась в самый разгар серийного производства - в 1984 г. - и состояла в замене бортовых компьютеров, обслуживающих индикаторы в кабине, автопилот и систему управления вооружением. Вначале на F-117A использовалась вычислительная система с тремя компьютерами M362F фирмы «Делко» с истребителя F-16, связанными дублированной шиной данных в стандарте MIL-STD-1553, Ее заменили на компьютеры АР102 производства IBM, аналогичные используемым на ВКС «Спейс Шаттл» и соответствующие новому стандарту MIL-STD-1750A. Этот шаг позволил применить новые образцы высокоточного оружия.
Вторая фаза модернизации, известная как программа OCIP (Offensive Combat Improvement Programme - программа повышения эффективности в наступательных боевых действиях), развернулась в 1987 г. и состояла в полном пересмотре информационно-управляющего поля кабины пилота. В его распоряжение передавали три полноцветных многофункциональных индикатора фирмы «Хо-ниуэлл» на электронно-лучевых трубках, способных отображать картинку, формируемую ИК-станциями, а также тактическую обстановку и карту местности. Были установлены также передняя верхняя панель ввода данных, трехмерная система оптимизации режимов полета, новый индикатор на фоне лобового стекла фирмы «Кайзер» и автоматическая система возвращения на аэродром базирования RAARS. Первый доработанный таким образом «Найтхок» (хвостовой №805) был передан ВВС 27 ноября 1990 г., а переоборудование других машин пошло с темпом 1 самолет в месяц.
Третья фаза, начавшаяся в 1992 г., решала задачу повышения точности навигации и прицеливания. Для этого на самолет установили лазерные гироскопы и приемники глобальной навигационной системы GPS, а также заменили две ИК-станции {верхнюю - FLIR и нижнюю -DLIR) на одну усовершенствованную ИК-систему обнаружения и целеуказания IRADS с двумя мозаичными приемниками, расположенными на местах прежних станций. Эта система, разработанная той же фирмой «Тексас Инструменте», что и заменяемые станции, оказалась наиболее сложным электронным компонентом F-117А. При ее отработке встретился ряд трудностей, в том числе обеспечения качества и стабильности изображения, достижения требуемой скорости разворота датчиков, снижения уровня помех, передачи цели на сопровождение с приемника переднего обзора на приемник нижнего обзора и т.д. Задача осложнялась субъективностью восприятия ИК-изображений летчиками: то, что казалось одним удовлетворительным, было совершенно неприемлемо для других. В течение года было выполнено 100 испытательных полетов, но окончательно технические проблемы были разрешены лишь после образования «команды тигров» из лучших специалистов различных отделений «Локхид». В ходе работы пришлось отказаться от электронной синхронизации разворота приемников в пользу механической системы, которая оказалась более надежной и обеспечила передачу цели на сопровождение с одного приемника на другой без опасности срыва. Работоспособность системы IRADS сохраняется даже при бомбометании с кабрирования после выхода из пикирования, когда происходит многократная передача цели между приемниками, и при бомбометании с крутого кабрирования с малых высот с перегрузками до 4д.
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Пара «стелсов» 49-го истребительного крыла в тренировочном полете
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Авиабаза Тонопа - гнездо «ночных ястребов»

Но характер выполняемых на F-117A работ определяется не только абстрактными планами командования, часто сама жизнь подсказывает конкретные направления движения. Так, по результатам войны в Заливе было увеличено быстродействие и емкость памяти системы планирования задания, а также модернизирована система связи. Самолет оснастили автоматом тяги, обеспечивающим возможность полета над целью с автоматическим выдерживанием постоянной скорости. В 1999 г. ВВС США приступили к реализации программы SCF, предусматривающей замену радиопоглощающих покрытий, выполненных по «обойной» технологии, на покрытия, нанесенные методом напыления с помощью роботизированных установок, с высокой точностью выдерживающих толщину слоев. Первый самолет с таким покрытием был передан ВВС в октябре 1999 г., а к 2005 г. предусматривается перекрасить весь парк «Найтхоков». Как видим, американцы уделяют своим «стелсам» постоянное внимание и стараются поддерживать эти двадцатилетние машины на вполне современном уровне.

От сверхсекретности к сверхизвестности

Первоначальные планы предусматривали развертывание одной эскадрильи «Найтхоков» в Великобритании, для использования на европейском и ближневосточном ТВД, другой - в Южной Корее, для действий в азиатско-тихоокеанском регионе. Третью эскадрилью - тренировочную и резервную, предполагалось базировать непосредственно на территории США. Однако режим секретности в программе F-117A был столь силен, что разместить эти машины на какой-либо из действующих авиабаз, тем более за пределами страны, американское командование не смогло. Чтобы до поры скрыть «стелсы» от посторонних глаз, было принято решение организовать новую базу. Место для нее было выбрано в пустынной местности штата Невада, где раньше находился центр аэродинамических испытаний ядерного оружия. Ближайшим населенным пунктом было местечко Тонопа. Важную роль в этом выборе сыграла близость обширного, хорошо оборудованного и труднодоступного для посторонних наблюдателей полигона авиабазы Неллис. Для эксплуатации малозаметных самолетов аэродром центра был полностью реконструирован - удлинены ВПП и рулежные дорожки, построен новый КДП, а главное - воздвигнуты специальные ангары для хранения весьма нежных само-летов-«невидимок». Эти работы начались в 1980 году.
Тогда же в ходе довольно сложной процедуры были отобраны и первые пилоты «Найтхоков». К этому моменту каждый из них имел уже не менее 1000 часов налета на реактивных самолетах, в основном, на F-4, F-111 и А-10. Первой задачей группы стала разработка программы тренировочных полетов на «стелсе» с учетом необычности этого самолета и отсутствия «спарки». Дополнительные сложности в освоении F-117A ожидались по причине его повышенных взлетно-посадочных скоростей, а также ввиду того, что все полеты, включая первый, из соображений секретности предписывалось выполнять в темное время суток. В августе 1982 г. в Тонопа прибыл первый «Найтхок», и для персонала базы, не говоря уже про пилотов, день и ночь поменялись местами. Каждый летчик четыре ночи в неделю поднимался в небо Невады, выполняя по два-три 90-минутных полета за ночь, и лишь с понедельника на вторник допускался один вылет. Вся боевая подготовка, по сути, сводилась к отработке единственной задачи: прокрасться в воздушное пространство противника, обнаружить плановую цель и уложить в нее бомбу с лазерным наведением. Для тренировки летчиков-«стелсис-тов» в дневных условиях организовали полеты на штурмовиках А-7 «Корсар-2», наиболее похожих на F-117А по пилотажным характеристикам. Столь напряженная учеба вскоре дала результат: 26 октября 1983 г. было объявлено о достижении оперативной готовности первого подразделения «невидимок».


Им стала специально сформированная 4450-я тактическая авиагруппа (4450th TG - Tactical Group), за пилотами которой сразу закрепилось романтическое прозвище «ночные сталкеры». В связи с ростом численности F-117А и личного состава 5 октября 1989 г. группу переформировали в 37-е тактическое истребительное крыло (37th TFW - Tactical Fighter Wing), исключив из ее состава «Корсары». «Стелсов» хватило на 3 эскадрильи; две боевые - 415-ю и 416-ю (415th TFS и 416th TFS - Tactical Fighter Squadron), a также одну учебно-боевую -417-ю (417th TFTS - Tactical Fighter Training Squadron). Присвоив подразделениям именно эти номера, командование ВВС стремилось подчеркнуть преемственность поколений - их носили эскадрильи американских ночных истребителей периода второй мировой войны. Однако даже на этой патриотической волне переименования не закончились - 9 мая 1992 г. часть назвали 49-м истребительным крылом (49th Fighter Wing), сохранив ее трехэскадриль-ную структуру (7th, 8th и 9th Squadrons). В каждый момент времени в боевых эскадрильях насчитывалось не менее 18 «Найт-хоков», в учебной - от 6 до 10, еще 10-11 машин, как правило, пребывали на тяжелых формах техобслуживания и доработках. Однако в каждой эскадрилье лишь 5 или 6 самолетов считались постоянно готовыми к выполнению боевых заданий. Остальные в случае объявления периода угрозы должны были быть приведены в это состояние в течение 2-3 суток.
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F-117A дозаправляется от КС-10

Почти все это время вокруг «стелсов» не ослабевал строгий режим секретности. Хотя Тонопа была одной из наиболее охраняемых баз ВВС, там предпринимались дополнительные, поистине драконовские меры, чтобы скрыть правду о «невидимках». При этом американские режимщики часто практиковали весьма остроумные решения. Так, чтобы отпугнуть праздных «любителей авиации» из числа персонала базы, на F-117А наносили специальные трафареты типа «система охлаждения реактора», значки «радиация» и другие «страшилки», Надо согласиться, что на самолете с такой внешностью они вовсе не выглядели притянутыми за уши. Однако ничего вечного под Луной уже давно нет, и пелена секретности вокруг «стелсов» постепенно тоже стала спадать. В апреле 1990 г, состоялась даже публичная демонстрация «Найтхока», что было связано с началом его полетов днем, когда уже все равно невозможно было скрыть его формы. Но главной причиной внезапного прилива откровенности стало стремление американского командования продемонстрировать общественности результаты одной секретной программы, чтобы доказать необходимость финансирования других.
После выхода в свет, т.е. с начала дневных полетов, программа боевой подготовки «стелсистов» практически изменилась мало, Все равно свои главные задачи этому самолету предстояло решать ночью. Разве что несколько менее острой стала проблема отсутствия «спарки». Теперь при первых вылетах начинающего летчика его инструктор летел рядом в двухместном учебно-тренировочном самолете Т-38, поддерживая с ним постоянную радиосвязь.
Конечно, вид F-117А поразил мировое авиационное сообщество. Он стал чуть ли не самым дерзким вызовом традиционным понятиям аэродинамики за всю историю полетов человека, И американцы не были бы собой, если бы не использовали этот шок «на все сто». Они возложили на «сто семнадцатый» ответственную роль убедительного примера технологического превосходства США над остальным миром, и для доказательства этого тезиса денег не жалели. «Найтхок» получил постоянную прописку на обложках журналов, стал героем крутых боевиков и звездой многочисленных авиашоу. В ходе одной из выставок - берлинского салона ILA-2000 -авторы этих строк смогли, так сказать, лично познакомиться с «невидимкой». Надо сказать, впечатление F-117А производит сильное. Это большой самолет, своим видом вызывающий ассоциации с чем-то средним между утюгом и тем броневиком, с башни которого выступал у Финляндского вокзала вождь мирового пролетариата.
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Примерно так долгое время фантасты представляли себе летательные аппараты инопланетян
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На родной базе для F-117А соорудили комфортные «квартиры»
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Техобслуживание двигателя F404-GE-F1D2

Как всегда, оправившись от первых впечатлений, начинаешь замечать детали. Например, местами вспученные, как плохо приклеенные комнатные обои, листы ра-диопоглощающего покрытия. Пузыри и неровности были легко заметны с расстояния в десяток метров. Причина - резкие перепады температур: тем летом в Берлине ночи были холодными, зато днем солнце жарило. Чтобы поберечь покрытие, «стелсы», в отличие от других представленных на аэродроме Шенефельд летательных аппаратов, на ночь закатывали в ангар. Наблюдение за подготовкой самолета к вылету наводило на мысль о том, что техническая эксплуатация F-117А - занятие весьма непростое. Хотя вылеты предстояли демонстрационные, а не боевые, подготовка к ним занимала примерно по часу, и на технической площадке на полную катушку вкалывало не менее дюжины человек. Впрочем, «стеле» летал в Берлине много, с успехом компенсируя недостаток маневренности экзотичностью форм и умело составленной программой демонстрационных полетов. На стоянке он смотрелся еще лучше, особенно под охраной бравых американских «рэмбо» с винтовками, эффектно игравших мускулами перед молодыми берлинскими фройляйн.
О потерях «стелсов» в ходе эксплуатации достоверных данных мало, и связано это, прежде всего, с общей секретностью программы. Провести же полный собст венный анализ практически невозможно, т.к. американцы тщательно скрывают количество оставшихся в строю самолетов.
Тем не менее, все источники сходятся в том, что первая машина разбилась 20 апреля 1982 г., причем, это был первый серийный самолет (хвостовой номер 785), на котором строевой летчик выполнял один из последних приемочных полетов. Собственно, к тому моменту самолет приемку уже прошел, но как раз накануне его передачи ВВС инженеры «Локхид» решили внести некоторые изменения в комплектацию оборудования. В процессе работ компьютер обработки воздушных сигналов был перемещен на новое место, при этом новые электрические соединения были выполнены неправильно. Самолет потерял управление сразу после отрыва, перевернулся на спину, упал на землю и загорелся. Подоспевшие спасатели потушили огонь и извлекли пилота, который после этого провел в госпиталях восемь месяцев. Интересный нюанс - поскольку вина «Локхида» и ВВС в этом инциденте была доказана, они покрыли расходы на лечение пилота, а это 700 тысяч USD!
Ночью 11 июня 1986 г. на 32 минуте полета врезался в вершину горы восьмой серийный F-117A (хвостовой №792), пилот погиб. Причина катастрофы осталась невыясненной, известно лишь, что перед полетом летчик жаловался на усталость. Третий «стеле» также был потерян в результате столкновения с землей. Это произошло с 31 серийным самолетом (хвостовой №815) ночью 14 октября 1987 г. на полигоне авиабазы Неллис. Как и в предыдущем случае, летчик не сделал попытки катапультироваться, а самолет оказался полностью разрушен. На этот раз возможной причиной происшествия назвали потерю пилотом ориентировки - ночь была особенно темной. 4 августа 1992 г. в результате пожара была потеряна 18-я серийная машина (хвостовой №802). 14 сентября 1997 г. в ходе авиашоу неподалеку от Балтимора, штат Мэриленд, у одного из F-117А в полете разрушилось крыло. Самолет рухнул на землю, ранив 6 человек. Пилот сумел катапультироваться. Имеются данные, что всего до середины 1999 г. с летной эксплуатации сняли девять F-117A, включая несколько по выработке ресурса. Кроме того, по официальным данным - одна, по данным независимых источников - четыре машины были потеряны в ходе боевых действий. Два «Най-тхока» из числа предсерийных самолетов установлены на постаменты при въездах на авиабазы Неллис и Райт-Паттерсон.

«Невидимка» в бою

F-117А создавался для решения «специальных» задач, в первую очередь - на начальных этапах вооруженного конфликта. Американцы внимательно изучили опыт израильтян, сумевших мощными, хорошо рассчитанными ударами парализовать систему ПВО Египта в войне 1967 г. и расчистить небо для своей авиации. Учитывался ими и советский опыт 1968 г., когда массированное применение авиационных средств РЭП, особенно постановщиков помех Ту-16, практически лишило боеспособности весьма мощную систему ПВО Чехословакии, что позволило беспрепятственно высадить крупный воздушный десант в Праге. Был сделан вывод о необходимости иметь в составе вооруженных сил специальный самолет -прорыватель ПВО. способный в короткий срок парализовать врага, нанося удары по его «нервным узлам» (разумеется, прикрытым самыми мощными средствами обороны). Самолеты такого назначения получили в США название «серебряная пуля» (как известно, только пулей, отлитой из серебра, можно убить вампира). Основными целями «Найтхока» в первые часы большой войны должны были стать штабы, центры связи, инфраструктура ПВО, склады спецбоеприпасов и средства их доставки. Впрочем, перед F-117A ставились и более экзотические задачи. В частности, в соответствии с секретным планом «Дауншифт-02» самолеты этого типа должны были атаковать одну из дач Генерального секретаря ЦК КПСС на Черноморском побережье, находящуюся в зоне досягаемости тактической авиации, базирующейся в Турции.
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F-117A отправляется в демполет. Аэродром Шенефельд, авиасалон ILA-2000
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Оружейники базы Тонопа отрабатывают подвеску бомб

Получив в свое распоряжение такой суперсамолет, каким в начале 1980-х гг. казался F-117A, американское командование оказалось в хорошо известном жизненном положении, когда и хочется его применить, и колется, и мама (в смысле -конгресс) не велит. Впервые F-117А предполагалось использовать «в деле» в октябре 1983 г., т.е. еще до официального достижения оперативной готовности 4450-й группы. Они должны были принять участие в атаке лагерей террористов в Южном Ливане. По разным данным, от 5 до 7 самолетов получили вооружение, и координаты целей были введены в бортовые инерци-альные системы. Однако министр обороны США К.Уайнбергер за 45 минут до вылета на Ближний Восток отменил этот приказ. То же произошло и в 1986 г., при планировании налета на резиденцию ливийского лидера Муамара Каддафи. Предполагалось, что тяжелые военно-транспортные С-5 перебросят несколько «стелсов» из Тонопа на авиабазу ВВС США Рота в Испании. Проникнув в воздушное пространство Триполи, прикрытое весьма совершенными средствами ПВО (в том числе и ЗРК С-200), несколько «Найтхоков» должны были нанести удары корректируемыми авиабомбами по вилле полковника. Однако против этого плана, лоббируемого заинтересованным в проверке своего самого современного оружия командованием ВВС, категорически выступил председатель Объединенного комитета начальников штабов УКроу. Он заявил, что «техника «стеле» представляет слишком большую ценность, чтобы подвергать ее риску». В результате удар по Триполи 14 апреля 1986 г. был нанесен самолетами F-111. Потеряв две машины, американцы не достигли основной цели операции - физического устранения ливийского лидера.
Впервые F-117А были применены в боевых действиях 21 декабря 1989 г. в рамках операции «Джаст Коз» (Just Cause -справедливое дело) - американской интервенции в Панаме. Два «Найтхока» сбросили по одной бомбе GBU-27 калибром 907 кг с лазерным наведением на казармы панамской национальной гвардии в Рио Хато, где, как предполагалось, находился президент страны Норьега. Пресс-служба МО США сообщила, что «операция прошла успешно», бомбы с ювелирной точностью поразили заранее выбранные цели - участки местности, находящиеся от казарм на удалении, гарантирующем от разрушений, но в то же время, способном вызвать панику у панам-ских солдат. Действительно, гвардейцы выскочили из казарм в нижнем белье, однако, как выяснилось позднее, намечалось все-таки попасть в строения. Бомбы легли с большим отклонением от целей ввиду неблагоприятных погодных условий и ошибок летчиков. ПВО Панамы, не имевшая даже РЛС, разумеется, не представляла для американской авиации серьезной угрозы, а единственной причиной участия F-117А в этой операции было все то же стремление испытать его в бою, а также облегчить (создав благоприятный «пиар») прохождение через конгресс США финансирования другой программы малозаметного самолета -бомбардировщика В-2А.
Первые широкомасштабные операции с использованием F-117А развернулись во время войны с Ираком в январе-марте 1991 г. Однако для экипажей «стелсов» война эта началась задолго до первых взрывов в Багдаде - еще 19 августа 1990 г., когда «ночные сталкеры» из 415th TFS покинули место постоянного базирования и направились в Саудовскую Аравию. 18 «Найтхоков» эскадрильи выполнили беспосадочный 14,5-часовой перелет с дозаправками от девяти сопровождавших их КС-10. Новым домом на последующие полгода для них стала авиабаза Хамис Ма-шейт на юго-западе страны, расположенная на пустынном плато на высоте более 2000 м. От Багдада этот аэродром отделяет более 1750 км, а выбран он был потому, что его не могли достать иракские ракеты «земля-земля». С появлением секретных самолетов в Хамис Машейт приняли беспрецедентные меры безопасности и до предела ужесточили режим, обеспечив летчикам 415-й эскадрильи идеальные условия для подготовки к войне, чем они усердно занимались в течение 5 месяцев. Тренировочные полеты выполняли исключительно ночью в режиме максимальной автономности и скрытности. Особое внимание уделялось отработке дозаправки в воздухе при полном радиомолчании. Летали, в основном, в пределах границ Саудовской Аравии, лишь в некоторых случаях подходили к иракской границе, чтобы проверить реакцию ПВО Хусейна. Ни разу «стелсы» не были обнаружены, о чем свидетельствовал неизменный режим работы иракских радаров (когда к границе подлетал обычный самолет, ПВО сразу «поднимала голову»). По признанию летчиков эскадрильи, их невидимость стала важным моральным фактором, добавившим им смелости во время ночных рейдов над вражеской территорией. Успех тренировочных полетов побудил американское командование увеличить численность F-117А в регионе. В декабре 1990 г. на базу прибыли еще 18 «Найтхоков» из состава 416th TFS.
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Сброс высокоточной бомбы GBU-10
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F-117А вернулся на базу в Саудовской Аравии после боевого вылета на Ирак.
Январь 1 991 г.
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Пара F-117А из 9-й эскадрильи перед очередным патрульным вылетом.
Кувейт, 1998 г.

И вот наступила полночь с 16 на 17 января 1991 г. - звездный час F-117A, когда первая группа из 10 «Найтхоков» 415-й эскадрильи, каждый из которых нес по две 907-кг корректируемые бомбы, взлетела, чтобы нанести первые удары в новой войне. Ни до, ни после событий той ночи экипажи «сто семнадцатых» не добивались столь значительных успехов. Вспоминает участник того рейда к-н Дональдсон (позывной «Бандит 321»): «Мы все делали при полном радиомолчании, ориентируясь исключительно по времени. Вот сейчас мы должны запустить двигатели, сейчас вырулить из укрытия, начать разбег и т.д. В расчетный момент мы встретили 10 танкеров, взлетевших с саудовской базы Рияд, и выполнили дозаправку. Общим строем долетели до иракской границы, затем разделились и пошли каждый на свою цель. Мы делали все, чтобы нас не смогли обнаружить, выключили все освещение и убрали радиосвязные антенны. Мы не могли сказать ни слова товарищам и не могли услышать, если кто-либо хотел передать нам сообщение. Мы следовали по маршруту, тщательно следя за временем. Первые бомбы сбросила пара, ведомая м-ром Фистом («Бандит 261»), на иракский центр управления перехватчиками и тактическими ракетами юго-западнее Багдада. Благодаря точной координации наших действий по времени в следующие минуты большинство из запланированных целей были застигнуты врасплох и поражены, в т.ч. 112-метровая вышка в центре Багдада - ключ ко всей системе управления вооруженными силами. Эту важнейшую цель уничтожил к-н Кэрдэвид («Бандит 284»)».
Как только в Багдаде прогремели первые взрывы, все наземные средства ПВО, особенно артиллерия, открыли беспорядочный огонь по ночному небу, пытаясь поразить цели, которые были для них невидимы и которые к тому времени уже легли на обратный курс. За свою безусловную живописность этот момент особенно полюбился художникам: на большинстве изображающих F-117A полотен сюжет один - фейерверк огненных трасс в черном южном небе, силуэты мечетей на фоне пожарищ и тени таинственных, почти инопланетных «стелсов», растворяющиеся во мгле.
В списке объектов, которым нанесла повреждения первая группа, - два командных пункта секторов ПВО, штаб ВВС в Багдаде, объединенный центр управления и слежения в Аль Таджи, резиденция правительства. Вторая волна F-117А (3 машины из состава 415-й и 9 - из 416-й эскадрильи) нанесла повторные удары по штабу ВВС, командным пунктам ПВО. а также по телефонным, телевизионным и радиостанциям в Багдаде, по центру спутниковой связи. «Эти удары ослепили иракцев, -продолжает «Бандит 321», - и они не смогли вовремя обнаружить атаку обычных самолетов, которые приближались вслед за нами. ПВО была полностью дезорганизована. Мы видели на индикаторах в своих кабинах, как иракские МиГ-29 летали вокруг нас. Но они были слепы, не могли обнаружить нас и выполнить захват».
В течение первых суток подобные 5,5-часовые рейды совершили все 36 «Найт-хоков», из которых 24 находились в воздухе исключительно в темное время, а 12 -частично в светлое, взлетев после 17 ч по местному времени. Большая часть ударов выполнялась одиночными самолетами, и только три наземные цели были атакованы парами, в этих случаях ведомый с помощью инфракрасной системы мог оценить результаты бомбометания ведущего и скорректировать свою атаку. Как правило, F-117А работали автономно, без привлечения самолетов РЭП, так как постановка помех могла привлечь внимание противника. Вообще в ходе войны с целью повышения скрытности операции «стелсов» планировались так, чтобы ближайший самолет союзников находился от них на удалении не менее 160 км. Лишь в некоторых случаях «сто семнадцатые» взаимодействовали с EF-111 и F-4G.
Вылеты по плановым целям экипажи F-117A совершали каждую ночь. Через две недели войны стало ясно, что боевая эффективность «Найтхоков» довольно высока. Их стали посылать на задания все чаще и чаще. Нагрузка на экипажи росла. Чтобы помочь изнуренным пилотам, совершавшим боевые вылеты каждую ночь, 26 января в Хамис Машейт были переброшены еще 6 «стелсов», летчики и часть оборудования из состава тренировочного 417th TFTS. Таким образом, общее число F-117A, принявших участие в конфликте, достигло 42. Прибытие подкрепления позволило несколько снизить нагрузку на экипажи и матчасть. Теперь летчики поднимались в воздух раз в полтора-два дня, и все равно каждый из них в итоге налетал в боевых условиях от 100 до 150 часов.
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Среди технического персонала F-117А немало женщин. Одна из них снимает заглушку с окна ИК-станции нижнего обзора
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Демполет F-1 1 7А в сопровождении пары F-16. Кувейт. 1 998 г.

Тезис о высокой эффективности F-117A в той войне считается бесспорным. В частности, об этом свидетельствует успешное применение «стелсов» для поражения стратегических мостов на территории Ирака, тогда как ранее по ним было выполнено более 100 безрезультатных вылетов самолетами F-15, F-16 и F/A-18. Еще один пример: за четыре дня до начала наступления сухопутных сил союзников семнадцать F-117A в течение 27 минут нанесли удар по нефтепроводам, с помощью которых иракцы предполагали заполнить нефтью заградительные рвы на территории Кувейта: из 34 целей оказались поражены 32. Не менее важным результатом боевой работы «Найтхоков» стало уничтожение позиций ЗРК в Центральном Ираке, что дало возможность экипажам В-52 беспрепятственно выполнять ковровые бомбардировки. «Стелсам» приписывается и уничтожение нескольких иракских Ту-16, якобы готовившихся нанести удар химическими боеприпасами: В целом за войну F-117A выполнили 1271 вылет продолжительностью более 7000 часов и сбросили 2087 бомб с лазерным наведением GBU-10 и G8U-27 общей массой около 2000 т. Их результативность (относительное число боевых вылетов с поражением назначенных целей) составила, по официальным оценкам, 80-95%. В частности, утверждается, что пилоты «стелсов» добились 1669 прямых попаданий, допустив всего лишь 418 промахов. (Заметим, что в ходе войны во Вьетнаме результативность составляла в среднем 33%, а к началу 1990-х гг. нормой для самолетов обычных типов являлись 50%.) Но самым впечатляющим, пожалуй, является утверждение, что при численности всего лишь 2,5% от общего числа развернутых в зоне Персидского залива самолетов, F-117А поразили около 40% всех атакованных союзниками стратегических целей.
Выступая позднее на заседании в конгрессе США, командующий ВВС многонациональных сил в зоне Персидского залива генерал-л-т Ч.Горнер на основании этих данных заявил, что малозаметные самолеты, такие как F-117A и В-2, будут незаменимы в будущих локальных конфликтах, аналогичных войне в Заливе. Центральным моментом выступления Гор-нера было сравнение двух рейдов против сильно защищенных иракских ядерных установок в Аль-Тувайте, к югу от Багдада. Первый рейд был выполнен днем 18 января, в нем участвовали 32 самолета F-16C, вооруженных обычными неуправляемыми бомбами, в сопровождении 16 истребителей F-15C, четырех постановщиков помех EF-111, восьми противорадиолокацион-ных F-4G и 15 топливозаправщиков КС-135. Этой многочисленной авиационной группе не удалось выполнить поставленную задачу. Второй рейд был совершен ночью всего лишь восемью F-117A, каждый из которых был вооружен двумя бомбами GBU-27, в сопровождении двух топливозаправщиков. В этот раз американцы уничтожили три из четырех иракских ядерных реакторов. По мнению Гор-нера, такой же ущерб могли причинить за один вылет два бомбардировщика В-2 без привлечения топливозаправщиков.
Однако продолжать цитировать здесь восторженные отклики на успехи «Найтхоков» американских генералов, сенаторов и прочих ответственных за обработку общественного мнения лиц мы все же не будем. Отчасти потому, что имеется и другая информация об эффективности действий F-117А в Ираке. Например, некоторые источники утверждают, что из нескольких КАБ в цель попадала лишь одна, а реальная результативность «стелса» не превышала 30%. При стоимости одной бомбы GBU-27 в 175000 USD это делало применение высокоточного оружия весьма об-
ременительным. Согласно официальной статистике, в Персидском заливе на «умные» средства поражения пришлось менее 8% всех авиационных боеприпасов, использованных союзниками, однако их стоимость составила 85% стоимости всех сброшенных на противника ракет и бомб.
Кроме того, на боевом счету F-117А (и одновременно на совести его экипажей) имеется несколько печальных инцидентов. Например, разрушение бомбоубежища в Багдаде 13 февраля, которое ошибочно было принято за командный пункт. В результате этой атаки погибло более 100 мирных жителей, что вызвало большой резонанс в мире.
Еще один интересный момент: все подконтрольные ВВС США источники информации в один голос утверждают, что за всю войну ни один «стеле» не был не то что сбит, но даже поврежден огнем противника. В то же время есть сведения, что один F-117A был сбит 20 января 1991 г. иракским ПЗРК «Игла». Самолет якобы упал в пустыне на территории Саудовской Аравии, и подчиненные Хусейна просто не имели возможности предъявить его обломки в качестве доказательства своей победы.
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Посадка F-117А на итальянской авиабазе Авиано. 1999 г.
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Техники осматривают F-117А после перебазирования. Обратите внимание -для ходьбы по самолету используются специальные «галоши»
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Торжествующие сербы у обломков сбитого «стелса». Март 1999 г.

С окончанием операции «Буря в пустыне» пошли на убыль и успехи F-117A, хотя в этом регионе «стелсы» периодически воевали в течение всего последующего десятилетия. Так, в ходе «карательной» операции против объектов ПВО в Южном Ираке (командные пункты, позиции ЗРК, РЛС), состоявшейся 13 января 1993 г., F-117А оказались малоэффективными: шесть этих машин смогли поразить лишь 2 цели из 6 назначенных. В двух случаях произошел срыв лазерного наведения бомб при их проходе через облака, в третьем летчик не смог обнаружить цель, а в четвертом неправильно определил поворотный пункт маршрута и разбомбил ложную цель. Это говорит о способности F-117A выполнять операции только в простых метеоусловиях. А описываемый рейд, в котором, кстати, приняли участие 38 разнотипных самолетов, проходил ночью при плохой видимости. Именно погода, по заявлению представителей Пентагона, стала причиной низкой результативности налета: из 32 плановых целей были поражены лишь 16. В декабре 1998 г. F-117А, работавшие с баз в Кувейте, приняли участие в операции «Лиса пустыни» (Desert Fox) - бомбежке иракских заводов по производству оружия массового уничтожения. За 4 дня американская авиация выполнила 650 самолетовылетов против 100 целей, а флот выпустил 100 «Томагавков». Однако о результатах операции почти ничего не сообщалось, что можно интерпретировать как свидетельство их отсутствия. Вялотекущая война с участием «стелсов» в т.н. запретной для полетов зоне на юге Ирака продолжается до сих пор. Так, за период с декабря 1998 г. по май 2000 г. иракцы 320 раз создавали угрозу самолетам США и Великобритании, те отвечали постоянными ударами по объектам ПВО. За
1999 г. они сбросили там 1500 бомб и еще не менее 500 - за 2000 г. В феврале 2001 г. 24 самолета союзников нанесли новый удар по традиционным для F-117А целям -позициям РЛС и командным пунктам ПВО в районе Багдада.
Еще одной возможностью отличиться для F-117A стала война против Югославии в марте-июне 1999 г. В ней «Найтхо-ки» широко использовались с первого дня, привлекаясь для ночных ударов по объектам ПВО, а также по другим важным, хорошо прикрытым средствами ПВО стационарным целям. При этом основным оружием оставались КАБ с лазерным наведением. По некоторым данным, особенностью применения «стелсов» в этой операции стало их постоянное прикрытие самолетами РЭБ. Если это так, то лучшего свидетельства преувеличения их невидимости для современной развитой ПВО не надо и искать. В целом, об участии F-117A в этой войне в американской прессе написано значительно меньше, чем о войне в Заливе, из чего можно сделать вывод, что применение их на европейском театре оказалось менее успешным. А кроме того, конфликт на Балканах окончательно покончил с мифом о неуязвимости «стелса».
Настоящим шоком для Америки стало уничтожение на третьи сутки боевых действий (27 марта в 20.55) первого F-117А (летчик к-н К.Двили), который был сбит в 32 км от Белграда в районе деревни Будановцы. Существуют различные версии поражения этого самолета: ракетой ЗРК «Куб», истребителем МиГ-29 и огнем ствольной зенитной артиллерии. Возможно, в «добивании» этого F-117A участвовали различные средства сербов, поэтому решить, кому принадлежит основная заслуга, трудно. По словам американского пилота, атака по его самолету была совершенно неожиданной, без срабатывания системы предупреждения. При этом К.Двили «не помнит, как рванул кольцо катапульты». Семь часов спустя поисковая группа нашла летчика в укрытии, где он прятался от югославской полиции, и доставила на авиабазу Авиано в Северной Италии. В ходе операции по его поиску были задействованы вертолеты поисково-спасательной службы НН-60 «Пэйв Хоук», один из которых с 12 членами экипажа и десанта на борту в районе г. Углевик был сбит, при этом удалось спастись лишь двум членам экипажа, взятым в плен. 1 апреля на аэродроме Плесо (г. Загреб, Македония) совершил вынужденную посадку другой F-117A, получивший боевые повреждения. Еще один самолет этого типа, по сообщениям сербов, был потерян 5 апреля во время атаки телебашни «Црвени Кот». Летчик катапультировался и приземлился в районе деревни Ремете. 20 мая сербы сообщили, что над Косово МиГ-29 сбил еще один, вероятно, последний в ходе кампании, самолет противника, который тоже классифицировали как F-117А. Всего, по данным МО Югославии, в этой войне США лишились трех F-117А.
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Планируется, что F-117А останется на вооружении до начала следующего десятилетия
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Так мог выглядеть палубный F-117N

Последствия этих потерь оказались для Америки гораздо большими, чем можно было надеяться. Совсем недавно получили подтверждение циркулировавшие в течение двух лет слухи о том, что остатки одного из сбитых в Югославии «стелсов» были вывезены в Россию и подвергнуты всесторонним исследованиям. В номере от 5 октября 2001 г. журнал «Авиэйшн уик» поместил репортаж из Жуковского, в котором неназванное высокопоставленное лицо российского авиапро-ма «признало, что остатки F-117А использовали для улучшения возможностей российской ПВО обнаруживать и уничтожать малозаметные самолеты и крылатые ракеты». Конечно, вряд ли изучение технологических достижений двадцатилетней давности сильно продвинет российскую науку, но подержать в руках чужие секреты всегда полезно.
В войне против Афганистана «Найтхо-ки» не участвовали. Возможно, в слабой ПВО талибов американцы не увидели для них достойных целей, может, не смогли организовать их эффективную работу с удаленных авиабаз, а то и просто решили после Югославии поберечься от возможных потерь среди «хромых карликов», которых они возвели в ранг предмета национальной гордости.

Подводя итоги

Следует признать, что к моменту своего создания «Найтхок» действительно являлся грозным боевым средством, предназначенным для решения конкретных задач в конкретной обстановке. Американские авиастроители сумели создать его в кратчайшие сроки, сохранив при этом высочайшую секретность работ. В течение нескольких лет эта «невидимка» в самом деле оставалась невидимой для Советского Союза, Китая и других потенциальных противников США. Однако, как любое узкоспециализированное изделие, F-117A быстро устарел после того, как изменились условия, для действий в которых он создавался. Развитие средств обнаружения летательных аппаратов, в т.ч. основанных на новых физических принципах, сделало его невидимость весьма относительной. А вот недостатки самолета оказались абсолютными. Как показало время, сама идея самолета, в конструкции которого «выпячивается» какое-либо одно качество (в данном случае
- малая ЭПР) в ущерб другим, оказалась бесперспективной. Построив всего 20 экземпляров «стелсов» третьего поколения
- стратегических бомбардировщиков В-2 «Спирит», американцы взяли курс на разработку более гармоничных машин (F-22, JSF) в которых требование малой заметности уже не является доминирующим, хотя и остается одним из ключевых. Заметим, что и на российских самолетах пятого поколения - МФИ, С-37 и др. - реализуется тот же подход.
Возможно, именно по причине «однобокости» остались нереализованными многочисленные проекты модернизации «Найтхока» в интересах ВВС и ВМС США. Так, в 1993 г. после закрытия программы малозаметного палубного штурмовика-бомбардировщика А-12 «Авенджер» фирма «Локхид» в инициативном порядке проработала проект палубного бомбардировщика F-117N «Сихок» в качестве «переходного» самолета, призванного заполнить пробел между быстро стареющим палубным штурмовиком А-6Е «Ин-трудер» и перспективным JSF. Проект предусматривал, в частности, оснастить F-117 обычным хвостовым оперением, новым фонарем с улучшенным обзором, складным крылом, тормозным гаком и рядом других усовершенствований. Однако эта работа не получила поддержки командования ВМС США. Не имели развития и другие инициативные проекты «Локхид» - палубный штурмовик-бомбардировщик A/F-117Х, тактический бомбардировщик F-117B. В середине 1990-х гг. мода на технологию «стеле» в США пошла на убыль, и Пентагон продолжил закупки хорошо зарекомендовавших себя обычных тактических самолетов F-15E, F-16C/D, F/A-18C/D.
И тем не менее, авторы не могут не выразить своего восхищения «Найтхо-ком», ибо он представляет собой пример блестящего решения задачи, впервые встретившейся в инженерной практике в столь радикальной постановке.
Чтобы достичь поставленной цели -практически полной невидимости машины для современных систем ПВО, воспитанникам «Келли» Джонсона пришлось проявить такую смелость мышления, так далеко шагнуть в сторону от магистрального пути развития самолетостроения, что это сделало F-117A абсолютно уникальным летательным аппаратом. Этот самолет прочно и надолго занял место в истории авиации. Ну, а в строю ВВС США, согласно существующим планам, он останется только до начала следующего десятилетия, после чего его заменит многофункциональный истребитель JSF. 
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Краткие технические характеристики

 (По состоянию после завершения второй фазы модернизации, первая половина 1990-х гг.)
Самолет F-117A предназначен, в основном, для скрытого преодоления системы ПВО противника в темное время суток и нанесения ударов управляемым оружием по наиболее важным наземным целям. Самолет выполнен по аэродинамической схеме, близкой к схеме «бесхвостка», с низкорасположенным стреловидным крылом и V-образным вертикальным оперением. F-117A статически неустойчив по тангажу и рысканию. Экипаж -1 человек. Планер изготовлен, в основном, из алюминиевых сплавов. Используются также титановые сплавь!, композиты и керамика (в сумме около 5%), Из композитов, в частности, выполнены створки отсеков вооружения и ниш шасси, консоли вертикального оперения.
Для снижения радиолокационной заметности планер имеет конфигурацию, образованную большим числом плоских поверхностей. Это обеспечивает отражение в сторону облучающей РЛС лишь незначительного количества энергии облучающего импульса. Криволинейные поверхности, рассеивающие энергию импульса во всех направлениях с одинаковой интенсивностью, и уголковые отражатели на самолете отсутствуют. Все бортовое оборудование и вооружение находится внутри планера, узлы наружных подвесок отсутствуют. Все люки имеют пилообразную кромку. Антенны средств связи, топливоприемник, бортовые огни и другие выступающие за контуры планера элементы выполнены убирающимися либо съемными. Вся поверхность планера покрыта ферромагнитными полимерными радиопоглощающими материалами, которые крепятся к обшивке с помощью эпоксидного клея, и выкрашена радиопоглощающими красками. Благодаря принятым мерам, эффективная поверхность рассеивания самолета достигает минимальной величины (около 0,01 мг) в передней полусфере. Для ее увеличения при перелетах под руководством гражданских служб УВД, а также во время демонстрационных и учебных полетов предусмотрена установка двух съемных радиолокационных отражателей на боковых поверхностях фюзеляжа и отражателя на нижней поверхности, выполненного в виде телескопической трубы. На самолете использованы также средства уменьшения тепловой и акустической заметности.
Фюзеляж полумонококовой конструкции состоит из трех основных секций. В центральной расположены двигатели, два отсека вооружения длиной по 4,7 м шириной по 0,8 м, топливные баки и ниши основных опор шасси, В носовой секции размещены кабина пилота, ниша передней опоры шасси и большая часть бортового оборудования. Непосредственно перед кабиной расположена ИК-станция переднего обзора FLIR (Forward Looking Infrared) на общей турели с лазерным дальномером-целеуказателем. В низу носовой секции справа от ниши шасси размещена ИК-станция нижнего обзора DLIR (Down Looking Infrared) также с лазерным дальномером-целеуказателем. Ниши обеих станций закрыты остеклением с сетчатым экраном из тонкой медной проволоки, отражающим излучение РЛС. Летчик размещается на катапультируемом кресле «Макдоннелл-Дуглас» ACES II, обеспечивающем аварийное покидание самолета в полете и на стоянке. При катапультировании фонарь сбрасывается с помощью пиромеханизма. На остекление кабины нанесено золотосодержащее покрытие, экранирующее внутренний объем от облучения РЛС, а также препятствующее выходу наружу электромагнитного излучения приборов и оборудования. Для борьбы с обледенением стекол используется электроподогрев. В хвостовой секции фюзеляжа расположены плоские выхлопные сопла, ниша тормозного парашюта и тормозного крюка, узлы крепления и приводы оперения.
Крыло трапециевидное, двухлонжеронное, с углом стреловидности по передней кромке 67,5°. До 2/3 его размаха занято топливными баками. Аэродинамический профиль крыла выбран по условию снижения заметности и представляет собой замкнутый контур, образованный пятью отрезками прямых. Так, низ крыла образован всего двумя плоскими поверхностями, верх -
тремя. Для управления по крену и тангажу на крыле расположены зависающие элевоны (по два на каждой консоли). Для транспортировки самолета (например, в фюзеляже С-5В) консоли отсты-ковуются по бортовой нервюре.
Хвостовое оперение служит только для обеспечения устойчивости и управления в канале рыскания. Его цел ьнопо во ротные консоли с углом стреловидности по передней кромке около 65° имеют ромбовидный профиль. Их кессоны изготовлены из термопластичного графитопластика, а корневая часть выполнена из стали.
Шасси трехопорное с управляемым носовым колесом. Все стойки одноколесные, убираются вперед. Амортизация - масля-но-воздушная. Размеры пневматиков основных опор 812x223 мм, носовой -558x167 мм. Тормоза колес дисковые, углеродные. Имеется автомат торможения. Для остановки самолета используются также тормозной парашют и тормозной гак.
Силовая установка включает два двухконтурных турбореактивных двигателя «Дженерал Электрик» F404-GE-F1D2 (2x4900 кгс), являющихся бесфорсажным вариантом ТРДДФ F404 самолета F/A-18. Система управления двигателями полностью автоматическая, цифровая. Для предотвращения прямого радиолокационного облучения компрессоров двигателей на входе воздухозаборников установлены решетки из радиопоглощающих КМ с размерами ячеек 25x16 мм. Стенки воздушных каналов также покрыты РПМ. Решетки имеют комбинированную (тепловую и жидкостную) противообледенительную систему. С обеих сторон кабины установлены фары для контроля за эффективностью работы ПОС в ночное время. Воздухозаборники имеют увеличенную площадь, что необходимо для компенсации потерь, вызванных установкой решеток, и обеспечивают забор дополнительного воздуха, который перепускается мимо двигателей и охлаждает выхлопные газы. Это уменьшает ИК-излучение, тепловые нагрузки на стенки сопел и уровень шума выходящей струи. Реактивные сопла имеют плоскую форму (сечение 1,65x0,10 м), а также удлиненные и отогнутые вверх нижние панели, внутренняя поверхность которых облицована тепло по тощающими керамическими плитками, аналогичными примененным на ВКС «Спейс Шаттл». Для уменьшения заметности каждое сопло оборудовано 11 внутренними вертикальными перегородками. На верхней поверхности воздухозаборников расположены створки дополнительного забора воздуха, автоматически открывающиеся на земле и в полете на больших углах атаки, На борту имеется вспомогательная силовая установка.
Топливо размещается в двух фюзеляжных и четырех крыльевых баках общим объемом более 7000 л. Расход топлива на крейсерских режимах около 1360 кг/ч. При перелетах используются дополнительные баки, подвешиваемые в отсеке вооружения и позволяющие увеличить дальность полета на 50%. Для дозаправки в воздухе самолет оборудован топливо-приемником поворотного типа на верхней поверхности центральной секции фюзеляжа. Для дозаправки в ночное время в верхней точке фонаря кабины установлена фара.
Система управления самолетом четырехканальная электродистанционная цифровая, разработанная на основе ЭДСУ истребителя F-16A/B. Все управляющие поверхности имеют гидромеханический привод. Цифровой автопилот обеспечивает полет по запрограммированному маршруту в зону, позволяющую летчику установить визуальный контакт с целью при использовании ИК-станций. Автомат тяги позволяет самолету выйти на рубеж применения оружия с точностью до нескольких секунд. Дублирующая механическая система управления отсутствует.
В состав прицельно-навигационного оборудования входят: инерциальная навигационная система «Хониуэлл» Н-423/Е на кольцевых лазерных гироскопах, приемники глобальной навигационной системы GPS производства «Роквелл-Колинз», приемники системы инструментальной посадки ILS, автоматическая система
возвращения на аэродром базирования RAARS, радиовысотомер. Бортовой компьютер АР-102 выполняет планирование маршрута полета к цели с учетом зон действия РЛС противника. Для поиска целей и прицеливания а ночных условиях используются ПК-станции FLIR и DLIR. Обе станции формируют на центральном многофункциональном индикаторе в кабине летчика тепловизионное изображение местности, сходное с визуально наблюдаемым. Станции имеют два поля зрения - широкое (используется для поиска цели) и узкое (для распознавания и целеуказания), переключение осуществляется путем изменения фокусного расстояния. В нерабочем состоянии оптические головки станций закрыты поворачивающимися на 180° куполообразными экранами. Определение дальности до цели и ее подсветка осуществляются лазерными дальномерами-целеуказателями. Кроме центрального многофункционального индикатора, в кабине имеются еще два индикатора, на которые выводится тактическая информация, карта местности, отчет о состоянии бортовых систем. Индикатор на фоне лобового стекла AN/AVQ-28 фирмы «Кайзер» способен отображать данные от ИК-станций. Информация от различных навигационных и прицельных систем комплексируется с помощью мультиплексной шины передачи данных в стандарте MIL-STD-1750A.
Связное оборудование использует выдвижные и скрытые антенны. Одна - на верхней поверхности фюзеляжа справа, две -внизу за створками ниш основных опор шасси. Для скрытой связи между самолетами группы применяются станции лазерной связи, находящиеся по обе стороны фонаря кабины.
Гидросистема служит для уборки и выпуска шасси и тормозного гака, работы тормозов шасси, открытия и закрытия створок грузоотсеков, подъема и опускания балочных держателей в гру-зоотсеках, привода поверхностей управления.
Вооружение размещается в двух грузоотсеках на балочных держателях, которые с помощью параллелограммного механизма выдвигаются из отсеков для подвески боеприпасов либо запуска ракет. Типовой боекомплект составляют две бомбы с лазерным наведением GBU-10 или GBU-27 (с БЧ в виде бетонобой-ной бомбы BLU-109B) калибром 907 кг. Предусмотрена подвеска бомб GBU-15C тепловизионной системой наведения и контейнеров BLU-9 с суббоеприпасами. После соответствующего дооборудования самолета возможно применение ядерных бомб В-61 или В-83. После установки на держатели направляющих возможен запуск противорадиолокационных ракет AGM-88 HARM, ракет класса «воздух-земля» AGM-65 «Мейверик», противокорабельных ракет AG М-84 А «Гарпун», а также ракет класса «воздух-воздух» AIM-9 «Сайдуиндер» и AIM-120 AMRAAM, Активные средства РЭП на самолете отсутствуют.
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Битва над Киевом



60-летию героической обороны города посвящается
Дмитрий Б.Хазанов/ Москва, Александр В.Котлобовский/ Киев Фото предоставлены А.Котлобовским
Продолжение. Начало в «АиВ»,№652001.

Два июльских дня

Прорвавшиеся в районе Новоград-Волынский-Житомир-Бердичев немецкие войска глубоко вклинились в советскую оборону. Однако образовавшийся выступ давал возможность командованию Юго-Западного фронта нанести силами 5-й и 6-й армий удар по его флангам и отсечь передовые части 48-го и 3-го мехкорлусов вермахта. На время проведения операции все авиадивизии были выведены из управления общевойсковых армий и непосредственно подчинены командующему ВВС ЮЗФ генералу Ф.А.Астахову. По его приказу главные бомбовые удары на северном фланге у населенных пунктов Черница, Тупальцы, Гульск предстояло нанести 18-й ТБАД и 62-й БАД. На юге аналогичная задача возлагалась на 19-ю БАД и 22-ю дивизию авиации Главного командования, которые должны были действовать по скоплениям вражеских войск у н.п. Новый Мирополь, Романов-ка, Чуднов и по дороге Полонное-Бердичев. Для прикрытия бомбардировщиков привлекались истребители 14-й, 15-й, 16-й и 17-й смешанных авиадивизий (САД), а также 36-й И АД, которая до сих пор занималась только ПВО Киева.
Операция началась 10 июля. Этот и следующий дни стали очень жаркими для ВВС обеих противоборствующих сторон, хотя по сравнению с первыми неделями войны активность авиации снизилась. Если в те дни на данном направлении советские экипажи выполняли ежесуточно около 600 вылетов, а немецкие - 400, то теперь эти показатели составляли примерно 330 и 280 вылетов соответственно. Для авиации Юго-Западного фронта основной причиной такого положения стали высокие потери, ведь к началу контрудара количество боеспособных самолетов не превышало пятой части от имевшихся на 22 июня. Определенную роль сыграла и ухудшившаяся погода, хотя казалось, что она создаст более благоприятные условия для советской стороны. В журнале боевых действий немецкой эскадры JG 3 отмечалось, что продолжительные дожди ограничили действия авиации. В наиболее сложной ситуации оказались истребительные части, начавшие в это время перебазирование. Грунтовые дороги превратились в непроходимые болота, в которых застряли автоколонны наземных служб. Снабжение горючим и переброску передовых команд пришлось вести с помощью транспортных «Юнкерсов». Однако в работавшей в Украине группе KGrzbVSO насчитывалось всего 20-25 исправных самолетов, и ей не удавалось обеспечить большинство подаваемых заявок, которые сыпались не только от авиационных, но и от механизированных частей.
Действовавшие со своих основных баз ВВС ЮЗФ нанесли противнику ощутимый урон. Например, накануне контрудара истребители атаковали аэродром Полонное, в результате чего понесли потери технический персонал и штабная рота III/JG3, пострадали автотранспорт и специальные машины. Сохранившиеся свидетельства противника дают представление о бомбо-штурмовых ударах наших частей. Так, в дневнике погибшего унтер-офицера 36-го танкового полка читаем: «Около 20 неприя-
тельских бомбардировщиков атакуют нас. Мы прячемся за танками и видим, как падают бомба за бомбой. Убит один из мотоциклистов нашего взвода - осколок распорол ему спину. Не успели мы продвинуться на несколько сот метров от дороги, как бомбардировщики противника вновь настигают нас. Со всех сторон раздавались взрывы. Затем нас обстреляли русские истребители, а наших «Мессершмиттов» не было видно. Война с русскими будет тяжелой…».
Как следует из отчетов группы армий «Юг», в результате бомбежек и штурмовок советской авиацией был разрушен мост через Тетерев, пострадал дивизион тяжелых орудий, частично уничтожены несколько автоколонн. 10 июля в ответ на требование штаба группы армий «Юг» активизировать боевые действия, начальник штаба 4-го ВФ генерал ГКортен телеграфировал: «В районах Бердичев, Шепетовка, Житомир, Новоград-Волынский новые скоростные истребители противника затрудняют действия воздушного флота. То же происходит в окрестностях Тер-нополя. У нас большие потери среди летчиков-истребителей, поскольку русские сражаются самоотверженно. Их бомбардировщики атакуют плотными группами, не обращая внимание на сильный огонь зенитной артиллерии. В связи с этим части 4-го воздушного флота стеснены в своих действиях. Атакуя с утра и до вечера аэродромы и колонны противника, мы сами подвергаемся сильному противодействию советской авиации, целыми днями отражаем атаки их истребителей…».
Все источники единодушно подчеркивают напряженный характер воздушных боев на подступах к Киеву. Основная нагрузка в борьбе с немецкой авиацией выпала на долю авиаторов 17-й САД. В отчете штаба ВВС фронта отмечено, что 10-12 июля летчики этой дивизии сбили 39 истребителей, 16 бомбардировщиков и 3 разведчика врага. Наиболее успешно действовали пилоты 20-го ИАП, уничтожившие в воздухе 26 неприятельских машин. В отдельных случаях опытные летчики, успевшие до войны полетать на самолетах новых типов, успешно воевали на этой технике. Так, в 91-м ИАП (командир м-р А.Ячменев) весьма эффективно применяли Як-1, что подтверждается и немецкими документами. В журнале боевых действий эскадры JG53 «Пиковый туз» наряду с описанием успехов л-тов Целлота и Рыбы, сбивших 11 июля в одном бою четыре СБ и один ДБ-3, отмечена гибель л-та Хайдемайера из 2-й эскадрильи. «Восточнее Житомира товарищи по звену слышали по радио его возглас: «В меня попали пушечные очереди…», а затем они наблюдали, как Bf 109F(№9543) почти вертикально врезался в землю».
К сказанному следует добавить, что вскоре западнее Берди-чева пропал без вести командир одной из эскадрилий группы I/JG 53 л-т Рыба, а несколько восточнее адъютант группы л-т В.Тонне получил ранение в бою с советским истребителем: неожиданно одна из гильз* пробила фонарь кабины «Фридриха» и задела голову летчика. К тому времени Тонне уже записал на свой счет 10 сбитых, а впоследствии стал одним из лучших асов в эскадре «Пиковый туз» (122 победы). " Так в документе. Возможно - снаряд.
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Наиболее успешно при обороне Киева на Пе-2 действовал 48-й БАП
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МиГ-3 получил у немцев обозначение И-18

Немцы считали неприятными противниками истребители МиГ-3, которые называли И-18, и бомбардировщики Пе-2 (в отчетах можно встретить обозначения Potez-63, PZL Р.37 или Р-2). По советским данным, успешно вели бои с вражескими истребителями «пешки» 48-го БАП. С 10 по 12 июля его экипажи заявили, что при отражении многочисленных атак врага уничтожили в воздухе 14 «мессеров» и «Хейнкелей» (в начале войны Bf 109F часто ошибочно называли Не 113). Наибольших успехов достигли стрелки и штурманы эскадрильи к-на Н.А.Сдобнова, который за бои начала войны был удостоен звания Героя Советского Союза.
Согласно официальной статистике 4-го ВФ, за 10-11 июля были безвозвратно утрачены 18 самолетов (10 Bf 109, 4 Ju 88, 4 Не 111), погибли или пропали без вести 35 человек. Кроме того, еще 10 машин получили повреждения, а 6 авиаторов - ранения. Следует отметить, что в статистике боевых потерь немцы не учитывали самолеты, получившие значительные повреждения и списанные после посадок на своей территории, а также не указывали убыль армейской авиации. В действительности вышло из строя около 40 машин, более половины из которых составляли Bf 109. Отметим еще один интересный факт. В эти дни 13 членов экипажей сбитых самолетов уцелели в воздушных боях и благополучно приземлились на парашютах за линией фронта. Пропутешествовав по советским тылам (некоторые бродили по 7-10 дней), они в конце концов выбрались к своим и вернулись в строй.
Среди тех, кому не повезло, - командир эскадрильи 5/KG 51 гауптман Г фон Веншовски. 10 июля он возглавлял группу из пяти бомбардировщиков, наносившую удар по эшелонам на железной дороге Житомир-Казатин. Неожиданно открыла огонь зенитная артиллерия. Один снаряд разрушил левый мотор, второй разорвался в фюзеляже. Веншовски удалось посадить поврежденный Ju 88А-5 №6230 севернее Казатина, но авиаторам сразу пришлось занять круговую оборону - к самолету бежали красноармейцы. В завязавшейся перестрелке радист был убит, а штурман легко ранен. Это убедило немцев прекратить сопротивление и сдаться. На допросе летчик сообщил, что в начале второй мировой служил в разведывательной авиации. После нападения на Советский Союз его экипаж успел выполнить 8 вылетов, в ходе которых бомбил позиции артиллерии, пулеметные гнезда и, конечно, аэродромы, используя бомбы среднего калибра, а также мелкие осколочные в специальных контейнерах, «Когда наша часть перебазировалась 2 июля на аэродром севернее Луцка, оставленный советской авиацией, то там находилось примерно 30-40 советских самолетов, большинство из которых - в исправном состоянии», - добавил Веншовски. Интересно, что вскоре после допроса штурман этого экипажа фельдфебель К.Аул сумел обмануть охрану и бежал.
В целом действия ВВС Юго-Западного фронта 10-11 июля оказались более успешными, чем в предыдущие дни, но все же не привели к серьезным потерям вермахта. Прежде всего, сказались просчеты при организации налетов и недостатки во взаимодействии как между различными частями ВВС, так и между авиацией и сухопутными войсками. Например, для подготовки первого вылета штабам было выделено всего около трех часов -совершенно недостаточно в тех условиях. Из-за плохой связи, нечеткого обозначения переднего края и других проблем авиация практически не занималась непосредственной поддержкой войск на поле боя. В ряде случаев наземные части обстреливали свои самолеты, а летчики атаковали и сбивали боевые машины соседних соединений (что, впрочем, случалось и у немцев). Например, вылетевший 11 июля на разведку района Казатин-Житомир-Коростышев экипаж л-та В.С.Ефремова (впоследствии дважды Героя Советского Союза) из 33-го БАП подвергся преследованию одного И-16, Несмотря на подаваемые штурманом М.Николаевым сигналы «мы свои», тот продолжал атаковать Ар-2. Тогда стрелок-радист П.Трифонов получил приказ сбить «ишака» и поразил его очередью в мотор. Расследование на земле было недолгим: командование сделало вывод, что на И-16 летел враг, использовавший истребитель, захваченный на одном из приграничных аэродромов. О действительности можно только догадываться.
Советские авиаторы продолжали нести тяжелые потери. За 10 июля численный состав ВВС фронта сократился с 410 до 380 самолетов (по крайней мере, четыре бомбардировщика были списаны после вражеских налетов). На следующий день противник уничтожил, по разным данным, еще 17-19 боевых машин. Кроме того, значительные потери несли соединения ДВА, не входившие в состав ВВС ЮЗФ,
Немцам, несмотря на отмеченные ранее проблемы, удалось к 10 июля создать на данном участке фронта два мощных «кулака» истребительной авиации. На полевой аэродром Полонное были переброшены штабные звенья 3-й и 53-й истребительных эскадр, а также группы I и III/JG 3. Группы II/JG 3 и I/JG 53 сосредоточили на аэродроме Тирановка возле Нового Мирополя. Это позволило «Мессершмиттам» сразу после старта оказываться в непосредственной близости от места развернувшегося сражения.
В общей сложности немецкие истребители заявили 10 и 11 июля о 109 воздушных победах. Наибольшего успеха добился командир III/JG 3 гауптман В.Оэзау - 7 побед за два дня. К вечеру 11 июля руль направления его «Мессершмитта» украшали 70 «абшюссбалкен» (отметок о сбитых). Этот летчик оставался наиболее результативным среди асов, сражавшихся над Украиной. Увеличил счет на 5 побед и довел его до 33 непосредственный командир Оэзау - м-р Г.Лютцов, возглавлявший эскадру JG 3. По немецким данным, 3 результативных боя провел 10 июля другой коммодор - м-р Г. фон Мальцан. К концу следующего дня на его «пиковом» Bf 109F виднелся 31 символический знак успехов в воздушных боях. По 4 победы одержали обер-фельдфебель Э. фон Боремски из III/JG 3, л-т В.Целлот из I/JG 53 и обер-л-т ГМекель из I/JG 3. Последний 11 июля успешно вел «охоту» на бомбардировщики Су-2 из 62-й авиадивизии: утром он перехватил одну машину восточнее Киева, а другую -после полудня севернее. Во втором случае в прицел «мессера» попал ведущий самолет, который пилотировал полковой комиссар И.Х.Марка-рьянц из 227-го БАП. Но его закрыл своим Су-2 л-т И.Г.Руденко. Мекель не промахнулся, и подожженный бомбардировщик упал в лес, Вместе с летчиком погиб штурман ст. л-т А.Г.Мазур.
Настоящую расправу над тяжелыми ТБ-3 устроили истребители из II/JG 3. Согласно отчетам 3-й эскадры, летчики этой группы 10 июля дважды имели дело с туполевскими гигантами, летевшими без всякого прикрытия. В 16.50 по среднеевропейскому времени на тихоходные бомбовозы набросились 6-8 истребителей, доложившие о четырех сбитых. В 19.20 начали «охоту» обер-л-т Ф.Бейер и унтер-офицер В.Лукас, заявившие о пяти победах. В обоих случаях немецкие летчики потерь не понесли.
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10 и 11 июля летчики JG 53 заявили о 24 советских самолетах, сбитых под Киевом
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Части, вооруженные ТБ-3, понесли под Киевом тяжелые потери

По советским данным, к 7 июля на Украине оставалось 25 ТБ-3 из 14-го ТБАП (22 машины в Полтаве и 3 в Борисполе). Их в течение нескольких дней использовали для перевозки различных грузов, но днем 10 июля бросили на бомбардировку механизированных колонн противника в районе Житомира. Одну группу из 12 кораблей атаковала пара вражеских истребителей. Стрелкам удалось уничтожить один «Мессершмитт», но оставшийся в одиночестве германский ас сбил семь ТБ-3, большинство членов экипажей которых спаслись на парашютах.
Не менее трагичными оказались вылеты ДБ-ЗФ. Несмотря на указания Ставки об использовании дальней авиации в дневное время только в сопровождении истребителей, командующий ВВС Юго-Западного фронта направил на выполнение задания 66 ильюшинских машин без всякого прикрытия. «Мессер-шмитты» неоднократно атаковали бомбардировщики на подходе к цели, и большинству экипажей пришлось сбросить бомбы, не дойдя до нее. По советским данным, действующие здесь 18-я и 22-ядивизии потеряли 10 июля водном вылете 12-14самолетов ДБ-ЗФ. В 8-м и 93-м ДБАП недосчитались по пять экипажей. На следующий день Г К.Жуков предупредил генерала Ф.А.Астахова: «Подобное отношение к выполнению директив Ставки повлечет за собой строгую ответственность».
Советскому командованию по-прежнему не удавалось получать подробные данные от авиационной разведки, хотя Астахов уделял этому вопросу большое внимание. Экипажи 315-го и 316-го РАП постоянно вылетали для отслеживания передвижения танков противника. Высокая скорость Як-4, находившихся на вооружении последней части, неоднократно позволяла нашим летчикам избегать встреч с «Мес-сершмиттами». К сожалению, недостаток опыта авиаторов, теснота кабин, ограниченный обзор у штурмана не позволяли конкретизировать сообщения. «Колонна танков длиной 5 км», «Скопление танков на опушке рощи», «Редкая колонна танков и автомашин в движении», «Колонна танков не установленной численности» - такие донесения обычно поступали в то время в разведывательные отделы штабов.
В отдельных случаях для уточнения наземной обстановки фронтовое командование направляло на разведку экипажи Киевской группы ГВФ. Прекрасно знавшие местность и основные дороги гражданские авиаторы выполняли задания на предельно малых высотах и могли распознать даже небольшие группы автомобилей. Так, для обнаружения вражеской колонны, которая «не установленными силами» форсировала р.Случь севернее Новоград-Волынского, был выслан один УТ-2. Командир эскадрильи А.Золотов вместе с пилотом Ф.Полонским сумели обнаружить противника на проселочной дороге. С земли был открыт сильный огонь по самолету, его крыло и фюзеляж получили многочисленные повреждения, но экипаж успешно завершил выполнение задания.
Учитывая значительно сократившееся количество исправных самолетов и наличие многих «безлошадных» экипажей, предпринимались попытки интенсифицировать боевую работу. В наибольшей степени это удалось сделать в 62-й БАД п-ка В.В.Смирнова (в нее входили 52-й, 94-й, 226-й и 227-й авиаполки; на вооружении находились Су-2, Пе-2 и СБ). Располагая ежедневно в среднем 17 исправными машинами, экипажи дивизии выполняли на каждой по 3 вылета. Но вряд ли и это количество можно признать достаточным в тогдашней обстановке.
Как следует из отчетов этого и других соединений, в июльских боях устаревшие машины использовались значительно интенсивнее и эффективнее, чем только что поступившие на вооружение. Как отмечал, вспоминая те дни, маршал авиации Н.С.Скрипко: "Как ни парадоксально, но новые типы самолетов, будь то бомбардировщики или истребители, несли потери не меньше, чем машины устаревших конструкций, хотя их летно-тактические характеристики были несравненно выше. Наши летчики еще не успели по-настоящему освоить новую авиационную технику…»,
11 июля бой с группой устаревших СБ едва не стоил жизни командиру 8/JG 3 В.Шмидту, одержавшему на тот момент 19 воздушных побед. Немецкий историк Й.Приин пишет, что советский стрелок прошил очередью кабину «мессера», и пуля попала в грудь Шмидта. Почти теряя сознание, летчик сумел дотянуть до аэродрома Полонное и совершить посадку, благодаря указаниям по радио летевшего рядом л-та В.Лемке. Впоследствии Шмидта наградили Рыцарским крестом. Однако в строй воздушных бойцов он не вернулся - медики признали его негодным к летной работе. Принявший эскадрилью обер-л-т Ф.Байер стал третьим на этой должности с начала операции «Барбаросса» (первый командир В.Штанге погиб 22 июня).

Борьба на подступах к Киеву не утихает

11 июля передовые части 11-й танковой дивизии вермахта вышли к р.Ирпень и оказались примерно в 30 км от Киева. Войска Юго-Западного фронта продолжали свои контратаки на флангах немецкой группировки до 15 июля. Однако достичь намеченных целей им не удалось, хотя продвижение противника к столице Украины на этом направлении и было приостановлено.
В эти и несколько последующих дней активность авиации уменьшилась. Так, по воспоминаниям командира одного из подразделений эскадры JG 3 обер-л-та Г.Заннемана, в первые дни кампании против Советского Союза он ежедневно совершал от 2 до 5 боевых вылетов, а за неделю с 12 по 18 июля в целом лишь 4. В летной книжке л-та В.Лемке отмечено 70 боевых вылетов с 22 июня по 15 июля, из которых лишь 6 пришлись на последние четыре дня.
Продолжали выбывать из строя командиры эскадрилий JG 3. 12 июля погиб возглавлявший 4/JG 3 К.Фауст. 15 июля оставил по болезни свой пост его коллега из 2/JG 3 Г.Мекель, а командир 7-й эскадрильи К.Сохацки был сбит и какое-то время числился пропавшим без вести, но вскоре его удалось вывезти из-за линии фронта, и он вернулся в строй.
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ДБ-ЗФ в прицеле немецкого истребителя {кадр ФКП)
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Скапотировавший И-16 стал немецким трофеем
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Гибель Фауста немецкая пропаганда использовала для упрочения в сознании своих солдат и офицеров образа «кровожадных большевиков». Его подбил стрелок «Юнкерса», принявший Bf 109F за МиГ-3. Германский истребитель приземлился примерно в 15 км за линией фронта. Увидев, что Фауст не получил ранений и травм, сопровождавшие его товарищи взяли курс на свой аэродром, откуда вскоре был послан «Шторх» для спасения командира. Однако миссия не удалась: был обнаружен только поврежденный «Мессершмитт» № 9164. Несколько дней спустя разведчики немецкого танкового дозора наткнулись под Черняховом (20 км севернее Житомира) на труп Фауста. Историк ГАлекс, со ссылкой на журнал боевых действий эскадры, пишет, что русские захватили в плен германского аса (имел 14 побед, о чем противник мог судить по отметкам на руле поворота истребителя) и, допросив, расстреляли. Но в советских документах не удалось обнаружить каких-либо свидетельств пребывания Фауста в плену, пусть и недолгого, поэтому логичнее предположить, что при задержании он оказал сопротивление и погиб в перестрелке.
Боеспособность авиационных частей продолжала снижаться. Согласно отчету группы III/JG 3. из-за боевых потерь, повреждений, аварий, поломок и других причин к исходу 11 июля находились в исправном состоянии всего 6 «Мессершмиттов». Отмечая трудность взлета и посадки на раскисшие от проливных дождей полевые аэродромы, в журнале боевых действий подчеркивается: «/С середине июля в строю имелась только горстка боеготовых машин, которые, в основном, доверяли наиболее опытным летчикам. Лучшие асы получили возможность увеличить и без того внушительные личные счета». Далее назывались имена обер-л-тов Ф.Байера, Г.Киевски, обер-фельдфе-беля Й.Хайнцеллера, фельдфебеля А.Диллинга и др.
Германские источники подчеркивают, что всю вторую декаду июля советские самолеты действовали преимущественно с аэродромов восточнее Киева. К линии фронта их группы приближались на средней высоте, и немецкие наблюдатели стремились как можно более оперативно оповестить истребительные штабы, чтобы летчики могли заранее подготовиться к отражению налета. Наиболее эффективным способом сорвать замыслы «советов» немцы считали «свободную охоту». Германские сводки пестрели сообщениями о «выдающихся победах». 15 июля обер-фельдфебель ГШтехман одержал три победы, одна из которых стала 1000-й на счету 3-й истребительной эскадры. Командир соединения м-р Лютцов немедленно доложил об этом Герингу. На следующий день новый триумф: 80-ю личную победу одержал командир III/JG 3 гауптман В.Оэзау, и его, вслед за известными всей Германии асами А.Галландом и В.Мельдерсом, наградили Мечами к Рыцарскому кресту с Дубовыми листьями. По официальным немецким данным, с 11 по 16 июля истребители над Правобережной Украиной сбили 181 самолет, в т.ч. 84 -летчики из III/JG 3.
Насколько соответствуют действительности эти данные? Обратимся к отчетам ВВС Юго-Западного фронта. Прежде всего, оценим силы, которые действовали главным образом западнее Киева 11 и 17 июля.
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«Чайка» над центром Киева. Лето, 1941 г.
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В то же время ВВС Юго-Западного фронта, прежде всего 15-я и 17-я САД, получили пополнения из 40-45 самолетов. Кроме того, с Южного фронта на Юго-Западный был переброшен ряд авиачастей {приведены в таблице), хотя их основные усилия направлялись значительно южнее района Киева. Но несмотря на это, суммарная численность авиапарка ВВС ЮЗФ с 11 по 17 июля сократилась на 81 машину.
Для более полной оценки действий и потерь наших ВВС западнее Киева надо иметь в виду, что по приказу Ставки с середины июля в борьбу на этом направлении включились также три дивизии авиации ГК (в дополнение к 18-й и 22-й авиадивизиям): 35-я, 48-я и 50-я ДБАД. Как и прежде, наши бомбардировочные части действовали днем, редко когда прикрывались истребителями и продолжали нести тяжелые потери. Всего фронтовая авиация лишилась около 125 самолетов, и еще примерно 50 потеряли другие соединения, прежде всего входившие в дальне-бомбардировочную авиацию, а также ГВФ, Из этого количества 20 машин с 11 по 16 июля поразили орудия 2-го зенитного корпуса немцев.
Интересно отметить, что к середине июля советская авиация все еще сохраняла численное превосходство на Киевском направлении. После переброски на южный фланг советско-германского фронта эскадры KG 51 в составе 5-го авиакорпуса осталось приблизительно 60 исправных бомбардировщиков в KG 54 и 55 и немногим более 40 истребителей в JG 3 и I/JG 53.
Пользуясь превосходством в воздухе, немецкие бомбардировщики прилагали большие усилия для поражения передовых позиций советских армий. Продолжали они и систематические налеты на тыловые коммуникации ЮЗФ. «Тягачи с пушками на прицепе, машины, конные упряжки заполнили все шоссе, - свидетельствовал очевидец событий. - По обочине устало шагают запыленные пехотинцы. Время от времени из-за горизонта выскакивают одиночные фашистские самолеты, проносятся над самыми головами идущих и едущих. Разрывы бомб, струи пуль заставляют воинов разбегаться. Но вскоре сплошная река людей, машин, повозок снова заполняет шоссе и упорно продолжает свой трудный путь,.,».
Пострадало от действий люфтваффе и железнодорожное сообщение на участках Каза-тин-Умань, Бердичев-Винница, Мироновка-Канев и Овруч-Киев. 13 июля немецкие воздушные разведчики отметили скопление более 1000 вагонов на участке Киев-Бахмач. Этим не преминули воспользоваться германские бомбардировщики, после удара которых движение по магистрали оказалось надолго закупоренным.

Тем временем в районе столицы Украины

Налеты на Киев не прекращались, хотя в них участвовали весьма ограниченные силы. Так, днем 11 июля в штурмовке аэродрома Жуляны приняли участие истребители из II/JG 3. «Мес-сершмитты» приблизились к летному полю с юга, со стороны солнца, и все же бдительным зенитчикам удалось сбить один самолет. Его пилот унтер-офицер Г.Байер стал первым летчиком-истребителем, погибшим над Киевом. В основном же по объектам столицы Украины действовали бомбардировщики группы I/KG 54, возглавляемой к-ном Р.Линке. В ночь на 12 июля дюжина Ju 68 сбросила бомбы на железнодорожный мост и западные окраины города. Одновременно 11 Не 111 из 55-й эскадры атаковали мосты через Днепр у Черкасс и Канева. Немцы заявили о разрушенных пролетах, а советские зенитчики из 286-го отдельного зенитно-артиллерийского дивизиона (ОЗАД) - о двух сбитых бомбардировщиках. Но, как оказалось, и те, и другие сильно преувеличивали свои успехи.
Не слишком результативно действовали германские авиаторы и наступившим утром. Они бомбили дарницкий железнодорожный мост, приспособленный и для движения механического транспорта, командный пункт и штаб Юго-Западного фронта в Броварах. Однако огонь частей 3-й дивизии ПВО и 56-го железнодорожного полка не позволил экипажам «Юнкерсов» прицельно сбросить свой груз. Немцы не добились успеха и при атаке каравана барж на Днепре, доставлявшего топливо, боеприпасы и продовольствие на маневренную базу Днепровского отряда флотилии в Осокорках, Зенитчики канонерских лодок «Каганович», «Димитров» и штабного корабля «Припять» подбили один бомбардировщик. Наибольший успех немецких экипажей в тот день - выведение из строя на трое суток телефонно-телеграф-ного кабеля через Днепр.
Удары по днепровским переправам считались одной из приоритетных задач люфтваффе. В черте города, а также севернее и южнее Киева имелось более 20 мест для переправы с одного берега реки на другой. Однако к середине июля бомбардировочная авиация 5-го авиакорпуса была весьма ослаблена, и для налетов на мосты не удавалось выделить больше 8-10 машин, обычно из группы I/KG 54. Им приходилось бомбить сначала одну цель, а затем в том же вылете переносить усилия вдоль течения Днепра. По немецким данным, во время этих рейдов только за два дня было потеряно два самолета. 16 июля пара «Мессер-шмиттов» в очередной раз ошиблась и атаковала Ju 88 № 5208, летчик которого сумел дотянуть до расположения своих войск, но во время приземления машина превратилась в груду металлолома. На следующий день зенитчики 286-го ОЗАД подбили Ju 88 № 7085, который совершил вынужденную посадку около понтонной переправы. Никому из членов экипажа не удалось пробраться к своим,
В целом эффективность налетов на переправы оценивалась германским командованием весьма невысоко. Так, отмечалось, что в мосты у Черкасс, Канева, восточнее Горностай поля, а также в три киевских (имелись в виду мосты им. Евгении Бош, Дарницкий и им. Петровского) достигнуто 42 прямых попадания. Но мощности фугасок SC250 и SD250 не хватало для нанесения существенных разрушений, а из-за сложных погодных условий бомбардировщики не могли взлетать с более тяжелыми бомбами.
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Сбитый «мессер» выставлен для показа на Крещатике
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Поврежденный в бою Ju 88 совершил вынужденную посадку под Киевом

Однако эти налеты вызывали серьезное беспокойство советского руководства. 13 июля главнокомандующий войсками Юго-Западного направления маршал С.М.Буденный получил указание начальника Генерального штаба ПК.Жукова произвести перегруппировку сил ПВО и усилить прикрытие мостов через Днепр. На следующий день маршалу поступила директива Ставки, начинавшаяся такими тревожными словами: «Противник начал систематические удары по мостам Днепра. При выводе (из строя - Авт.) мостов Вам будет невозможно подвозить резервы и вывозить в тыл с фронта». Москва обещала оказать максимальную помощь Киеву в вопросах ПВО.
18 июля начальник Главного управления ПВО Красной Армии генерал-п-к Н.Н.Воронов писал Г.К.Жукову: «По документам, захваченным при разгроме немецких частей и материалам Главного разведывательного управления, противник считает особо важным уничтожение мостов через Днепр у Киева, Кане-ва, Черкасс, Кременчуга, Запорожья и плотины Днепрогэса. Враг полагает, что, разбомбив эти объекты, он создаст ловушку для войск Красной Армии, находящихся западнее Днепра.
Начиная с 10 июля, немцы начали и продолжают до сего времени систематические налеты на указанные выше мосты со всевозрастающей интенсивностью, доведя число бомбардировщиков, действующих по одной цели, до 20 машин. Причем, при осуществлении дневных атак, противник прикрывает бомбардировщики своими истребителями. По донесениям командующих зон ПВО, наша истребительная авиация не оказывает достаточного противодействия вражеским налетам. Видимо, это объясняется незначительным количеством истребителей, выделенных для противовоздушной обороны, и устаревшей материальной частью.
Без усиления прикрытия важных объектов в среднем течении Днепра истребителями типа МиГ-ЗиЛаГГ-3 придется считаться с возможным повреждением или разрушением днепровских мостов и Днепрогэса».
К тому времени 3-я дивизия ПВО пополнилась за счет отошедшей от Львова 4-й дивизии, а также поступившими из тыла и ремонта орудиями (только 76-мм и 85-мм зениток прибыло более 40). Примерно 60-70% наличных сил было задействовано для обороны Киева, переправ через Днепр и близлежащих аэродромов. Усиление ПВО быстро почувствовал противник. Опасаясь тяжелых потерь, люфтваффе перешли к атакам в районе города с больших высот или из-за облаков. Выискивая наименее защищенные цели, они обнаружили, что удаленные от города участки Киевского ук-репрайона (КиУРА) возле н.п. Крюковщина и Юровка слабо прикрыты зенитными средствами. По этим объектам в течение 14-15 июля немецкая авиация нанесла ряд эффективных ударов. «Юнкерсы» пикировали, прицельно сбрасывая по одной бомбе, и советские войска понесли тяжелые потери.
При налетах на столицу Украины «Юнкерсы» и «Хейнкели» сбрасывали наряду с бомбами тысячи листовок. «Жители города Киева! - говорилось в одной из них. - Ожидайте скорого прихода в город солдат победоносного вермахта. Они принесут вам окончательное избавление от ужасов большевизма». Находились люди, которым оказались близки подобные призывы. НКВД неоднократно арестовывало тех, кто распространял панические или провокационные сообщения. Отдельные вражеские агенты подавали ночью световые сигналы, помогая германским летчикам обнаруживать важные объекты. В одной из сводок штаба ВВС Юго-Западного фронта сообщалось: «в районе Киева радиостанция противника передает открытым текстом на немецком языке, осуществляя наведение своей бомбардировочной авиации… Так. наши радисты приняли сообщение: «Бомбите составы в 20 км от моста. Здесь зенитная артиллерия вас недостанет».
В завершении этой главы хотелось бы сказать несколько слов еще об одной реалии тех дней - «парашютомании». Иногда стоило какому-либо наблюдателю заметить спускающийся на парашютах экипаж сбитого самолета, как тут же рождалось сообщение о высадке в тылу значительных сил врага. В штабы непрерывно поступали донесения о появлении средних и крупных десантов. В большинстве случаев на борьбу с ними направлялись значительные силы, от выполнения других задач отвлекались целые соединения с танками и артиллерией, но, как правило, выяснялось, что никаких вражеских войск в тылу нет и в помине. Как уже отмечалось выше, немногочисленная немецкая транспортная авиация не справлялась и с первоочередными перевозками. Поэтому обеспечить заброску крупного десанта она была просто не в состоянии. Очевидно, наибольший отряд парашютистов, насчитывавший около 300 человек, противник заслал на левый берег р. Ирпень (30 км западнее Киева). Его удалось разгромить силами истребительного батальона и ротой народного ополчения. Обычно же для заброски диверсантов выделялось не более 3-4 Ju 52 и, следовательно, численность такого отряда не превышала 50 человек.
Авторы выражают глубокую благодарность Е.В. Галушенко, А.Н.Медведю и А,В.Михайлову за помощь в подготовке работы.
Продолжение следует
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Ан-74ТК-300 - единственный современный реактивный региональный самолет разработки СНГ, способный в ближайшее время поступить в эксплуатацию




Гражданская авиация на рубеже столетий Часть 2. Региональные самолеты



Продолжение. Начало в «АиВ», №№3,4 и 6'2001
Виктор В.Беляев/ Москва
Еще одним активным игроком на рынке региональных самолетов с ТРДД является бразильская компания «Эмбраер». В 1970-х гг. она разработала небольшой пассажирский самолет на 19 мест ЕМВ-110 «Бандейранте», который, к удивлению многих, получил популярность- Используя положительный опыт, фирма создала 30-местный региональный самолет ЕМВ-120 «Бразилия» с двумя ТВД, который также завоевал признание среди авиакомпаний. Самолет был сертифицирован в середине 1985 г и сразу же поступил в эксплуатацию. В 1989 г. «Эмбраер» впервые заявила о существовании проекта 50-местного реактивного самолета ЕМВ-145 «Амазон» с двумя ТРДД. При этом бразильцы выбрали достаточно простое решение: удлинить фюзеляж самолета «Бразилия», сохранить прямое крыло и Т-образное оперение, а ТВД заменить на ТРДД, установив их над крылом, как на Ан-72. В выборе такой компоновки большую помощь фирме оказал «Боинг», где в свое время был разработан опытный транспортный самолет YC-14 с похожим расположением двигателей. Однако испытания моделей выявили ряд существенных недостатков такой компоновки, после чего было решено двигатели разместить на подкрыльевых пилонах, а крылу придать небольшую стреловидность. Но и этот вариант был забракован. Наконец, летом 1992 г. схема самолета была окончательно утверждена: два ТРДД по бокам хвостовой части фюзеляжа, Т-образное оперение и низкорасположенное стреловидное крыло.
Летные испытания опытного ЕМВ-145 начались в августе 1995 г., в декабре следующего он был одновременно сертифицирован в США и Бразилии, а чуть позднее - в Европе. Первый самолет был поставлен почти в самом конце 1996 г американской авиакомпании «Континентап Экспресс». В 1997 г. машина сменила обозначение на ERJ-145ER, и через некоторое время появилась модель ERJ-145LR с увеличенными запасом топлива и дальностью полета. В 2001 г. на авиалинии вышел еще более дальний ERJ-145XR. На их основе для Вооруженных сил Бразилии были разработаны самолеты радиолокационной разведки EMB-145SA или R-99A и радиоэлектронной борьбы EMB-145RS или R-99B, а также морской патрульный самолет ЕМВ-145МР или Р.89. Всего к началу 2002 г бразильцы продали свыше 800 машин семейства ERJ-145, а поставили - более 500. Интересно, что самолет этот предпочитают, в основном, на североамериканском рынке: почти 70% заказов на него поступило от региональных авиакомпаний США. Можно сказать, что именно ERJ-145 превратил «Эмбраер» в одного из лидеров пассажирского самолетостроения, поделившего с канадской «Бомбардье» третье и четвертое места в мировой «табели о рангах».
Развивая достигнутый успех, в 1997 г. «Эмбраер» спроектировала 35-местный самолет ERJ-135 - укороченную на 3,5 м версию ERJ-145, причем в двух вариантах, рассчитанных на дальность 2460 и 3150 км. В середине 1999 г. новый самолет был сертифицирован и начал поступать заказчикам. Но на этом развитие семейства ERJ-145 не закончилось - в 2000 г. появился ERJ-140 на 44 места.
Получив богатый опыт и создав мощную производственную базу, «Эмбраер» решила расширить рамки своей деятельности. С учетом потребности рынка в региональных самолетах на 80-100 мест она обьявила о планах создания таких машин и в начале 1999 г впервые представила сведения о новых реактивных региональных самолетах ERJ-170 и ERJ-190. Выбирая их облик, «Эмбраер» не стала развивать схему семейства ERJ-145, а предложила стандартную компоновку с низкорасположенным стреловидным крылом, снабженным концевыми аэродинамическими поверхностями, обычным стреловидным оперением и двумя ТРДД под крылом. При этом 170-я модель должна была брать на борт 70-76 пассажиров, а 190-я - от 96 до 110. Заметим, что проект ERJ-190 с самого начала разрабатывался в двух вариантах: ERJ-190-100 на 96-104 места и удлиненный ERJ-190-200 на 108-110 мест. После того, как на Парижском авиасалоне в июне 1999 г. «Эмбраер» получила от швейцарской авиакомпании «К рос сэр» заказ на 30 «сто семидесятых» и 30 «сто девяностых», она официально объявила о начале программы создания этих самолетов. Общая стоимость предстоявших работ оценивалась в 850 млн, USD, значительную часть из которых фирма рассчитывала получить от иностранных инвесторов. В этой связи интересно отметить, что в программах ERJ-170 и ERJ-190 собирался принять участие российский ЦАГИ. Делегация его специалистов во главе с директором Владимиром Дмитриевым посетила «Эмбраер» в конце 2000 г., провела переговоры, однако дальше этого дело не пошло,
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328JET стал первым региональным реактивным самолетом корпорации
«Фэрчайлд-Дорнье»
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528JET и 728JET претендуют на завоевание значительной доли мирового рынка региональных самолетов
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RJ100 британской компании «БАЕ Системз». Рыночная судьба самолетов семейства RJ оказалась не очень удачной

В июне 2001 г. бразильцы сообщили, что и ERJ-170 будет проектироваться в двух вариантах: исходном ERJ-170-100 и удлиненном по сравнению с ним на 1,78 м ERJ-170-200, рассчитанном максимум на 86 мест. Хотя первый полет ERJ-170-100 был запланирован только на четвертый квартал 2001 г., но уже к июню было продано 90 этих самолетов и еще 105 зарезервировано. Из «сто девяностых» первым будет создан вариант ERJ-190-200 как более популярный у заказчиков - к июню 2001 г. бразильцы продали 30 таких машин. 26 октября 2001 г. семидесятиместный ERJ-170-100, ныне официально именуемый Embaer 170, был выкачен из сборочного цеха. Все перечисленные выше модели также получили новые названия. Теперь семейство, кроме «сто семидесятого», состоит из 78-местного Embraer 175, 98-местного Embraer 190 и 108-местного Embaer 195. Все они должны появиться на авиалиниях до второй половины 2005 г Разрабатывая такую широкую гамму самолетов нового поколения, «Эмбраер» полагает повысить эксплуатационную гибкость всего семейства и сделать эти машины более конкурентоспособными в отношении самолетов «Бомбардье» CRJ 900 и «Фэрчайлд Дорнье» 728JET.
Перейдем теперь к американской фирме «Фэрчайлд Дорнье», которая в последнее время заметно активизирует свою деятельность на рынке региональных самолетов. Прежде всего, ответим на вопрос: откуда в названии американской компании появилась немецкая составляющая. Фирма «Дорнье» относится к ветеранам мировой авиационной промышленности. Известная своими гидросамолетами и бомбардировщиками, она решила в конце 1970-х гг. приступить к разработке небольших пассажирских самолетов с ТВД для местных авиалиний. Результатом стало создание в 1981 г. сначала 15-местного Do.228-100, а потом 19-местного Do.228-200, В середине восьмидесятых «Дорнье» приступила к проекту Do.328, рассчитанному на 33 пассажира. В эксплуатацию этот лайнер поступил в 1993 г В ответ на пожелания рынка получить более вместительные региональные самолеты немецкая компания начала прорабатывать удлиненный 44-местный Do.328S, однако, пока «Дорнье» билась над этим проектом, рынок региональных самолетов стал ориентироваться на реактивные мини-лайнеры. Без государственной поддержки осилить разработку реактивного самолета фирма не смогла. В результате ряда событий, в том числе разногласий в самом семействе Дорнье, эта старейшая фирма стала дочерним предприятием немецкой авиационно-космической корпорации DASA. Но и это не помогло: проект реактивного Do.328-300 никак не продвигался. Поэтому, когда в 1996 г. американская корпорация «Фэрчайлд Аэроспейс» предложила свои услуги по финансированию проекта, руководители DASA решили продать «Дорнье» американцам.
С образованием «Фэрчайлд Дорнье» дела пошли в гору. В июне 1997 г. на очередном Парижском авиасалоне было официально объявлено о разработке 33-местного реактивного регионального самолета 328JET. Внешне он мало отличается от своего турбовинтового собрата: те же высокорасположенное крыло и Т-образное оперение, только вместо ТВД под крылом на пилонах разместили два ТРДД «Пратт-Уитни Канада^ PW306/9 тягой по 2750 кгс. Первый полет опытная машина совершила в январе 1998 г. Примерно через полтора года американская авиакомпания «Скайуэй Эр лайнз» получила первый самолет. Однако сказать, что 328JET пользуется спросом на рынке, было бы неправильно: к настоящему времени продано менее 80 машин.
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Embraer-170 и Embraer-190 - родоначальники нового семейства пассажирских лайнеров
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Учитывая повышение спроса на более вместительные реактивные региональные самолеты, «Фэрчайлд Дорнье» решила сконцентрировать усилия на разработке именно таких машин. При этом она решила действовать постепенно и сначала предполагала разработать 42-местный 428JET и 50-местный 528JET - оба в развитие схемы исходного 328JET. Но более тщательный анализ рынка показал, что авиакомпании отдают предпочтение самолетам на 70 и более мест. Поэтому фирма пересмотрела сбои планы и приступила к разработке проекта 70-местного 728JET, о чем официально объявила в мае 1998 г. на авиационно-космической выставке ILA'98 в Берлине. Стоимость разработки была оценена в 500 млн. USD, из которых 250 млн. USD выделяла «Фэрчайлд Дорнье», а остальную сумму - партнеры по программе и субподрядчики. От конкурирующего самолета CRJ700 корпорации «Бомбардье» американский лайнер отличается увеличенными размерами салона, что позволяет повысить уровень комфорта пассажиров, а также расположением двух ТРДД на пилонах под крылом. Проект 728JET оказался удачным: к июню 2001 г. по твердым и зарезервированным заказам было продано 276 таких самолетов, хотя первый полет опытной машины до сих пор не состоялся, он намечен на первый квартал 2002 г.
В 2000 г. фирма «Фэрчайлд Дорнье» заявила, что следующим шагом в развитии программы 728JET станет удлиненный вариант 928JET на 90-95 мест, а не укороченный 528JET на 55-65 мест. Начало летных испытаний опытного 928JET запланировано на конец 2003 г., а первые поставки авиакомпаниям - на начало 2005 г. В развитие этой тенденции был предложен также проект 1128JET, рассчитанный на перевозку 105 пассажиров. Кроме удлиненного фюзеляжа, он отличается крылом увеличенных размеров. Однако с того времени каких-либо дополнительных подробностей о 1128JET не сообщалось, и можно предположить, что он не вызвал интереса у заказчиков.
Долгое время заметные позиции на рынке региональной авиации занимала английская фирма «БАЕ Система», известная тем, что в 1970-х гг. (тогда она называлась «Бритиш Аэроспейс») создала ближнемагистральный малошумный самолет КВП ВАе 146 с четырьмя ТРДД «Ав-ко Лайкоминг» LF507, который поступил в эксплуатацию в 1983 г. Всего этих машин
было поставлено 219 штук. В 1992 г. на основе ВАе 146 разработали семейство региональных самолетов RJ85, RJ100 и RJ115 (цифры указывают на число пассажиров). От исходного варианта они отличаются изменением компоновки пассажирского салона, который стал более комфортным, а также использованием более экономичных ТРДД. Фирма продала 162 таких лайнера.
В конце марта 2000 г. «БАЕ Системз» официально объявила о начале разработки регионального самолета RJX, первым покупателем которого стала авиакомпания «Драк Эйр» (дочернее предприятие авиакомпании «Ройал Бутан Эрлайнз» из княжества Бутан). Самолет RJX является дальнейшим развитием ВАе 146 и RJ, а его основное отличие заключается в использовании четырех новых малошумных ТРДД «Хо-ниуэлл» AS977 тягой по 3180 кгс. Благодаря этим двигателям уровень шума RJX по трем контрольным точкам на местности на 14 ЕРЫдБ ниже требований 3 главы Приложения 16 ИКАО. Фирма заявляет также, что новый лайнер на 10-15% экономичнее ВАе 146 и RJ, а по эксплуатационным затратам - на 20% дешевле. За счет более экономичных ТРДД дальность полета составляет 2000-2250 км, что на 17% больше дальности полета исходных вариантов. Фирма предложила заказчикам две основные модификации самолета: 85-местный RJX-85 и 100-местный RJX-100. Через два года планировалось создание 70-местной версии, но при условии, что она найдет достаточный спрос. Первый RJX-85 начал программу летных и сертификационных испытаний 28 апреля 2001 г., а 23 сентября поднялся в воздух RJX-100.
Однако 27 ноября 2001 г. «БАЕ Системз» приняла решение закрыть программу. Свое решение фирма объяснила несколькими причинами. Во-первых, после событий 11 сентября всеобщий спад авиационных перевозок в наибольшей степени затронул именно региональные маршруты. Новый анализ этого сектора рынка показал, что интерес к самолетам RJX, оснащенным 4 двигателями, практически исчез. Во-вторых, даже до 11 сентября планы фирмы найти заказчиков не менее, чем на 250-300 самолетов, оказались нереальными: удалось продать всего 14 машин. Третьей причиной «БАЕ Системз» назвала две случившиеся в 2001 г. катастрофы самолетов RJ, в последней из которых 25 ноября погибли 24 человека. В итоге из проданных 14 самолетов будет построено и передано заказчикам только четыре.
Хочет попытать счастья на рынке региональных самолетов и корпорация «Боинг». Она ведет проработку проекта 85-местного 717-100Х, который является укороченным вариантом серийного 107-местного ближнемагистрального лайнера 717-200. Испытания модели в аэродинамической трубе подтвердили расчетные характеристики. Руководство фирмы считает, что теперь дело за авиакомпаниями: если они проявят интерес к самолету, то можно начинать его полномасштабную разработку.
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Программа создания индонезийского 60-местного лайнера N250 сильно пострадала от финансового кризиса в Юго-Восточной Азии
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В 2000 г. на рынке региональных самолетов появился новый игрок - американская фирма «Альянс Эркрафт», которая на авиасалоне ILA2000 впервые представила информацию о проектах региональных реактивных самолетов «Старлайнер-200, -300», хотя работы по ним она вела уже почти полтора года. На выставке фирма дала очень мощную рекламу этим машинам, заявив устами своего президента Эрла Робинсона, что они «будут чрезвычайно комфортабельными и по скорости полета превзойдут почти все аналогичные самолеты». Исходный «Старлайнер-200» был предназначен для перевозки 70 пассажиров, а удлиненная «трехсотка» - 90. В Берлине «Альянс Эркрафт» сообщила, что разрабатываться оба варианта будут одновременно, а от шести авиакомпаний получено 30 предварительных заявок. Однако уже через три месяца, на авиасалоне Фарнборо-2000, фирма распространила информацию, что недавно образованная в Нью-Йорке авиакомпания «Глоубал Эрлайнз» подписала соглашение о закупке сразу 450 «Старлайнеров».
Там же, в Фарнборо, между «Альянс Эркрафт» и российским АО «ОКБ Сухого» прошли переговоры о возможности совместной разработки и производства «Старлайнеров». Обсуждались различные экономические и технические вопросы, в частности, предполагалось, что доля российской стороны в программе может достигнуть 50%. По оценкам американской фирмы, стоимость разработки должна была составить 660 млн. USD, а всей программы - 3,5-4 млрд. USD. Руководство «Сухого» уже было готово перечислить фирме «Альянс Эркрафт» вступительный взнос в размере 2 млн. USD, но при этом настаивало на получении более полных финансовых документов и гарантии какого-либо из американских банков. Однако американцы отказались удовлетворить просьбу суховцев, а получение банковских гарантий осложнилось кредиторской задолженностью американской фирмы. Кроме того, «Альянс Эркрафт» неожиданно стала выступать против равноправного участия российского ОКБ в разработке самолета. В результате в начале ноября 2000 г. российская сторона заявила об отказе от участия в программе.
Тем не менее, американцы не оставили своих планов и в июне 2001 г., уже на Парижском салоне, подписали соглашение о совместной разработке, производстве и маркетинге семейства самолетов «Старлайнер» SL-100 с представителями китайской авиационной корпорации AVIC II. С китайской стороны в этих работах обязалась принять участие самолетостроительная фирма в Харбине, которая приобрела часть акций «Альянс Эркрафт». Смена партнера совпала со сменой технического облика «Старлайнеров»: из 70-90-местных они превратились в машины на 35, 44 и 50 пассажиров. В соответствии с достигнутой договоренностью, китайская сторона отвечает за производство 35-местного самолета (включая его продажу на внутреннем рынке и в другие страны), а остальные два варианта будут выпускаться в США. По оценкам «Альянс Эркрафт», для Китая может быть построено примерно 300 названных лайнеров. Оптимистичной точки зрения придерживаются и самолетостроители Поднебесной, заявляя: «Сравнительные оценки различных региональных самолетов показали, что SL-100 в наибольшей степени отвечает потребностям китайского рынка».
Впрочем, ничего особенного в «Стар-лайнере» SL-100 нет: традиционное низкорасположенное стреловидное крыло, оперение обычной схемы, два ТРДД «Хо-ниуэлл» AS900 или «Пратт-Уитни» PW308 тягой по 3860 кгс, расположенные на пилонах под крылом. На самолете планируется применить электродистанционную систему управления и цифровой комплекс авионики американского производства. Разработчики выбрали ширину пассажирского салона 2,34 м, что позволяет расположить кресла по схеме 2+1. Недавно руководитель «Альянс Эркрафт» г-н Робинсон заявил, что программа разработки семейства находится в «достаточно продвинутом состоянии», и летные испытания опытного самолета могут начаться в конце лета 2003 г. Сертификация и начало поставок запланированы на 2004 г. По его словам, к июню 2001 г. уже продано более 70 самолетов и свыше 250 заказов зарезервировано.
Интересно, что в последнее время Китай предпринимает усилия для развертывания еще одной программы регионального самолета ARJ-21. Но этой машиной занимается корпорация AVIC.
Участвует в разработке региональных самолетов и такая экзотическая страна, как Индонезия. Еще в начале 1980 г. местная фирма IPTN («Нуртанио») приняла предложение испанской фирмы CASA участвовать в разработке 36-местного CN-235 с двумя ТВД. В ходе проектирования пассажировместимость возросла до 44 человек, и под обозначением CN-235-100 машина поступила в эксплуатацию в конце 1986 г. Выпускались эти самолеты параллельно в Испании и Индонезии, однако в начале 1990-х гг. идиллия нарушилась, партнерство окончилось, и каждая из фирм пошла своим путем. Испанская CASA вошла в состав европейского авиационно-космического концерна EADS и ныне участвует в разработке магистральных лайнеров «Эрбас», легких военно-транспортных самолетов и истребителя «Тайфун». Но IPTN, используя опыт, приобретенный в ходе создания CN-235, в 1989 г. приступила к проектированию 60-местного турбовинтового N250. Работы шли при активном государственном финансировании, но кризис в Юго-Восточной Азии, разразившийся в конце 1997 г. и чрезвычайно сильно затронувший Индонезию, заставил практически свернуть ассигнования на эту программу. Кроме того, прекращение государственного финансирования разработки N250 было одним из условий, которые выдвинул Международный валютный фонд при выдаче Индонезии кредита в размере более 40 млрд. USD.
К тому моменту в стадии сертификационных испытаний находились два опытных самолета и велась сборка третьего. Предполагалось, что в марте 1999 г. N250 будет сертифицирован, но на завершение этого процесса не хватило примерно 90 млн. USD. На выставке Фарнборо-2000 стало известно, что правительство Индонезии ведет переговоры о выделении указанной суммы с КНР, так как китайская сторона проявила интерес к участию в разработке N250 именно в качестве инвестора. Позднее президент Индонезии Абдуррахман Ва-хид заявил, что обе страны согласились участвовать в совместном производстве этого лайнера.
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С образованием компании «Узавиализинг» перед Ил-114 открылись новые перспективы продвижения на рынок
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МА-60 производства Ксианской самолетостроительной компании - результат постоянной работы китайцев по совершенствованию Ан-24

Пострадала от экономического кризиса и программа разработки регионального реактивного самолета N2130. В свое время она была объявлена национальной и предусматривала создание двух вариантов: N2130-100 на 104-114 мест и удлиненного N2130-200 на 122-132 места. Разработка самолета началась в 1994 г., и в настоящее время фирма «Индонезиан Аэроспейс» (так стала с сентября 2000 г. называться IPTN) готова перейти к этапу рабочего проектирования, правда, при условии соответствующего финансирования. И все же многие специалисты уверены, что программа не выйдет из «бумажной» стадии. Более того, в феврале 2000 г на состоявшейся в Сингапуре авиационно-космической выставке «Эйшн Аэроспейс-2000» индонезийцы сообщили, что готовы продать проект другой стране.
Периодически о намерении создать региональный самолет объявляет Япония. Совсем недавно Управление научно-исследовательских работ по авиации этой страны (JADC) вновь попыталось активизировать разработку, предлагая сосредоточить усилия на семействе машин размерностью от 80 до 122 мест. Значительная часть (29 млн. USD) из бюджета JDAC на 2001 финансовый год предназначена для работ по этим проектам, которые призваны сократить отставание Японии в области создания пассажирских самолетов. Интересно, что исследования проекта, получившего обозначение YSX, ведутся уже более 10 лет. В начале 1990-х гг. эти работы проводились при участии «Боинга» и, несмотря на то, что совместная разработка потерпела неудачу, периодически между «Боингом» и JDAC подписываются меморандумы о проведении незначительных исследований. Так, в течение 2001 г. в JDAC были проведены изучение усовершенствованных систем управления и оборудования кабины экипажа самолета YSX и работы по определению конструкции крыла и передней части фюзеляжа. Схема этого лайнера традиционна: низкорасположенное стреловидное крыло и два ТРДД на пилонах под ним. Предусматривается применение двигателей «Пратт-Уитни» PW6000 или «Роллс-Ройс» BR715. Вариант на 80 мест имеет расчетную максимальную дальность полета 5500 км (это уже настоящий среднемагистральный самолет!), а вариант на 122 места - 3700 км. Были также сообщения, что японцы рассматривают возможность создания машин на 90, 100 и 110 мест.
На этом мы завершим рассказ о зарубежных «регионалах». Отметим только, что на их базе в последнее время ведутся разработки ряда административных самолетов на меньшее число мест, но со значительно увеличенной дальностью полета. Подробно о них будет рассказано в следующей части статьи, посвященной деловой авиации. А теперь посмотрим, что делается в этой области в России и СНГ Мы уже говорили, что первым в мире реактивным региональным самолетом стал Як-40, которых было выпущено 1011 штук, причем в различных модификациях. Важнейшей машиной для местных авиалиний стал неприхотливый Ан-24, растиражированный в количестве более 1200 экземпляров. Более 20 лет эти самолеты (а также чешский L-410 и незначительное количество Ан-28) составляли основу региональной авиации СССР и многих других стран. Появление в начале 1980-х гг. за рубежом турбовинтовых региональных машин нового поколения заставило отечественный авиапром заняться созданием подобных самолетов. В настоящее время в эксплуатации, правда, в чрезвычайно ограниченном количестве, находятся два из них, разработанные с учетом последних достижений в области авиационной науки и техники и по своим характеристикам вполне соответствующие мировому уровню. Первый - Ил-114 -создан в ОКБ им. С.В.Ильюшина, а единственным его эксплуатантом остается узбекская государственная авиакомпания «Узбекистон Хаво Йуллари», выполняющая полеты на двух Ил-114, Другой самолет в этом ряду - Ан-140 - разработан в АНТК им. О.К.Антонова. По информации, распространяемой его создателями, первый серийный экземпляр постройки ХГАПП летает в авиаотряде этого предприятия, однако в феврале-марте 2002 г. выйдет на регулярные линии под флагом авиакомпании «Донбасс - Восточные авиалинии Украины». В последнее время в прессе появились сообщения, что первый Ан-140 иранской сборки также попадет в Украину - в парк авиакомпании «Икар».
Но мода на реактивные региональные самолеты не обошла и нашу промышленность. С февраля 1996 г. АНТК им. А.Н.Туполева ведет разработку Ту-324, который за это время превратился из 15-местного административного самолета с дальностью полета более 7500 км в нормальный региональный лайнер с пассажировместимостью от 46 до 52 человек и дальностью 2500 км. Конструктивно самолет выполнен по схеме низкоплана с Т-образным оперением и двумя ТРДД по бокам хвостовой части фюзеляжа. Ввиду отсутствия в России подходящего двигателя на начальной стадии проекта предполагалось использовать американский «Дженерал Электрик» CF34, но с появлением в ЗМКБ «Прогресс» (г. Запорожье) двигателя АИ-22 тягой 3820 кгс выбор был сделан в его пользу. Интересно, что в ходе создания Ту-324 впервые в практике российской авиапромышленности был разработан и успешно прошел отработку электронный макет силовой установки. В процессе проектирования особое внимание уделялось крылу, для которого выбрали высокоэффективный скоростной профиль, что позволило увеличить аэродинамическое качество на крейсерском режиме. Внедрение цифровой авионики сократило экипаж до двух человек. Финансовую поддержку программе оказывает правительство Татарстана. В настоящее время в Казани завершилась подготовка к постройке опытного экземпляра Ту-324, который должен подняться в воздух в 2002 г Экспертные оценки показывают, что российскому рынку потребуется 250-300 самолетов Ту-324 (кроме того, может быть поставлено около 150 машин в административном варианте).
Вернемся теперь к российско-американскому сотрудничеству, начавшемуся с неудачи проекта «Старлайнер». В 2000 г. на фирме «Сухой» было образовано дочернее предприятие «Гражданские самолеты Сухого» с целью разделения гражданских и военных программ ОКБ. В июне 2001 г. на Парижском авиасалоне между ним, авиационным комплексом «Ильюшин» и «Боингом» был подписан меморандум о совместных работах по реактивному региональному самолету. Были сформированы рабочие группы для проведения маркетинговых исследований, составления бизнес-плана и сертификации. В результате родился проект семейства региональных самолетов RRJ (Russian Regional Jet - «Русский региональный самолет»), состоящего из моделей RRJ55, RRJ75 и RRJ95.
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Опытный экземпляр Ту-324 в эти дни строится в Казани


[image: ]

Семейство региональных лайнеров RRJ - реальная попытка создания совместного самолета российской и американской авиапромышленностью

Решение о создании такого самолета, как и Ту-324, достаточно актуально, так как используемые авиакомпаниями сегодня Ту-134, Ан-24 и Як-40 в значительной степени выработали свой ресурс, не соответствуют перспективным требованиям ИКАО по шуму и эмиссии. Кроме того, в целом парк пассажирских самолетов российских авиакомпаний в значительной степени переразмерен и не отвечает реальным пассажиропотокам. Он лишь на 20% заполнен машинами в классе до 130 мест, в то время как структура пассажиропотоков на маршрутах до 5000 км показывает, что 60% рейсов выполняется с загрузкой до 75 человек. Поэтому генеральный директор «Росавиакосмоса» Юрий Коптев считает, что проект RRJ может развиваться параллельно с Ту-324. Исходным будет 75-местный самолет RRJ75 со взлетной массой 35,9 т и дальностью полета более 3500 км. За ним последуют укороченный RRJ55 на 55 пассажиров и удлиненный RRJ95 на 95 мест. Все они будут выполнены по схеме с низкорасположенным стреловидным крылом, обычным оперением и двумя ТРДД на пилонах. Тип двигателя пока не определен; скорее всего, на начальном этапе это будет американский или европейский ТРДД. В перспективе могут появиться варианты самолетов с увеличенной дальностью полета - 4500-5000 км.
Накануне открытия выставки «МАКС-2001» руководство авиакомпании «Аэрофлот» сообщило, что готово приобрести, как минимум, 30 самолетов RRJ. Цена самолета пока не разглашается, но, по словам генерального директора АВПК «Сухой» Михаила Погосяна, она будет на 20% ниже стоимости аналогичных машин западного производства, т.е. вряд ли превысит 20 млн. USD. Если сотрудничество будет развиваться успешно, то первый полет опытного RRJ может состояться в 2005 г., а в следующем начнется серийное производство. Очевидно, для конкретизации этих планов в начале декабря 2001 г. Москву с рабочим визитом посетил вице-президент «Боинга» Дж. Муни, отвечающий за перспективные проекты пассажирских самолетов, в т.ч. и за RRJ. Конечно, соперничать с уже эксплуатируемыми лайнерами фирм «Эмбраер», «Бомбар-дье» и «Фэрчайлд Дорнье» новой машине будет сложно, однако российские и американские партнеры уверены в существовании ниши рынка и для нее.
На фоне этих, пусть перспективных, но все же проектов, выделяется региональный самолет Ан-74ТК-300, первый полет которого состоялся в апреле 2001 г. в Харькове. Вскоре после этого события новый лайнер дебютировал сразу на двух авиасалонах - в Париже и Москве. Он может использоваться как для перевозки 60-68 пассажиров, так и в грузо-пассажирском варианте - 52 человека или 10 т груза. Главное, что отличает самолет от предыдущих машин семейства Ан-74, -это размещение двух ТРДД Д-36-4А на пилонах под крылом, конструкция которого получила некоторые изменения. Перенос двигателей положительно сказался на летных характеристиках: по сравнению с Ан-74ТК-200 увеличена на 50 км/ч крейсерская скорость, снижен на 20% расход топлива. На «трехсотке» установлен новый комплекс авионики, вполне соответствующий современным стандартам, значительно повышен уровень комфорта в кабине. В настоящее время новый «Ан» является единственным современным реактивным региональным самолетом разработки СНГ, способным в ближайшее время поступить в эксплуатацию: сертификация его должна завершиться в 2002 г. Серийно Ан-74ТК-300 будет выпускаться на ХГАПП, маркетинговые службы которого уже заявили о получении первых заказов на этот самолет. 
Продолжение следует




Ассоциация предприятий авиационной промышленности Украины «Укравиапром»



Андрей Ковтун, Александр Суровцев/ Киев
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Президент ассоциации «Укравиапром» В.Н. Шмаров и Главнокомандующий ВВС Украины генерал-полковник В.И. Стрельников во время вручения сертификатов типа самолетам Ан-140 и Ан-3
Авиация - это прогрессирующий механизм, без которого жизнь в цивилизованном мире просто невозможна. В современной Украине, как авиационной державе, к счастью, сохранен огромный потенциал, накопленный за сто лет развития авиационных знаний. Важное место в авиационном комплексе нашей страны занимает Ассоциация предприятий авиационной промышленности Украины «Укравиапром». Она была создана в 1992 году, на историческом переломе эпох, по инициативе отечественных авиапромышленных предприятий с целью сохранения существующего научно-технического, промышленного и социального потенциала отрасли, а также развития и широкого распространения высокоэффективных авиационных технологий в современных экономических условиях, продвижения отечественной техники на мировой рынок, поддержки целевых программ авиастроения. В ассоциацию объединились предприятия авиационной отрасли различного профиля: производители самолетов и двигателей, узлов, агрегатов, комплектующих, бортового радиоэлектронного оборудования, контрольно-измерительной аппаратуры для самолетов, а также ремонтные заводы, ведущие научные институты и конструкторские бюро. Сегодня ассоциация «Укравиапром» насчитывает более 40 членов.
В 1997 году ассоциацию возглавил Валерий Николаевич Шмаров - человек, имеющий огромный опыт работы и управления высокотехнологичными производствами. Являясь с 1998 года Народным депутатом Украины, Валерий Николаевич проводит важную работу по закреплению на законодательном уровне приоритетности авиационной отрасли как в целом, так и по конкретным предприятиям.
Актуальной задачей ассоциации является координация, в том числе и путем создания соответствующей законодательной базы, действий предприятий авиационной и других отраслей, а также предпринимательских структур, влияющих на развитие авиастроения и продвижение техники на современный рынок. В числе приоритетных направлений деятельности ассоциации -разработка и внедрение конверсионных программ на основе высоких авиационных технологий, использование новейших разработок и ноу-хау в интересах народного хозяйства.
Среди основных задач ассоциации - поиск потенциальных покупателей на всех континентах, причем особое внимание уделяется странам, которые традиционно эксплуатируют авиационную технику, произведенную украинскими предприятиями. Деятельность «Укравиапрома» по установлению контактов на межгосударственном уровне и в деловых кругах направлена также на формирование международного сотрудничества, при этом важной функцией ассоциации является разработка предложений по международным проектам в области авиастроения, сориентированным на привлечение внебюджетных средств и оптимальное использование кооперационных связей.
В круг задач ассоциации «Укравиапром» входит координация подготовки специалистов для авиационной промышленности, поддержка перспективных молодых ученых, инженеров и студентов.
Наряду с основными направлениями своей деятельности ассоциация делает все возможное для популяризации в Украине, особенно среди молодежи, авиации и авиационных видов спорта. Так, по инициативе В.Н.Шмарова положено начало Международной авиакосмической выставке «Ав1асв1т-ХХ1», прошедшей в Киеве уже дважды. Эти выставки посетили: в
1999 г. более 250 тысяч, а в
2000 г. около 1 миллиона человек. Третья выставка «Ав!асв1т-ХХ1» запланирована на сентябрь нынешнего года.
Кроме того, ассоциация «Укравиапром» выступает соорга-низатором и других международных массовых авиационных мероприятий, в том числе фестиваля воздухоплавания «Воздушное братство» и соревнований по авиамодельному спорту. Соревнования пилотов-воздухоплавателей проходят в Украине ежегодно, начиная с 1998 г. На этих красочных состязаниях демонстрируют свое мастерство спортсмены из Германии, Англии, Чехии, Латвии, Литвы, США, Польши и России.
При участии ассоциации в июле-сентябре 2000 г. проходила очень интересная акция под названием «Там, где любят небо». В ходе этого мероприятия широкая аудитория смогла ознакомиться с картинами, кино- и фотоматериалами на авиационную тематику, представленными как профессионалами, так и художниками-любителями. В рамках акции был проведен также конкурс детского рисунка. 
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Ассоциация «Укравиапром» стала одним из организаторов ежегодного международного фестиваля воздухоплавания «Воздушное братство»»
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Первая летавющая лодка Туполева



Вадим Егоров, Владимир Р. Котельников, Владимир Г. Ригмант/ Москва Фото из архивов авторов
В начале 1920-х гг. в СССР приступили к восстановлению военно-морского флота. Однако построить большое количество крупных боевых кораблей молодому государству было не по силам. Упор сделали на развитие подводных лодок, торпедных катеров и морских самолетов, которые стоили относительно дешево и при этом позволяли достаточно эффективно решать оборонительные задачи. Уже в марте 1923 г. прошла утверждение программа разработки целой гаммы гидросамолетов различного назначения. В 1925 г. ее значительно расширили, включив несколько новых типов машин. Одним из них являлся «разведчик открытого моря» (РОМ).
Предполагалось, что это будет летающая лодка с продолжительностью полета до 6 ч, крейсерской скоростью 150 км/ч и потолком 4500 м. Летом того же 1925 г. создание РОМ поручили двум конструкторским коллективам. Под руководством Д.П.Григоровича в Отделе морского опытного самолетостроения (ОМОС) приступили к проектированию лодки смешанной конструкции, получившей обозначение МДР-1 или РОМ-1. В АГОС* ЦАГИ начались работы над цельнометаллическим МДР-2, который, как и все туполевские самолеты, получил второе название - AHT-S.
Надо сказать, что поставленная задача являлась очень сложной. Еще никто в России не строил летающих лодок подобного класса, да и в мире за них брались немногие фирмы. Экспериментальная и технологическая база для таких конструкций в СССР отсутствовала. Григорович обладал весьма солидным опытом в области гидросамолетостроения, но все его предыдущие лодки были сравнительно небольшими одномоторными деревянными бипланами. Туполев взялся за создание морского самолета впервые, и, кроме того, его конструкторам предстояло решить существенно более сложные задачи, чем конкурентам из ОМОС. Передовая цельнометаллическая конструкция АНТ-8 обеспечивала меньший вес и большую прочность. Она обещала существенно улучшить эксплуатационные характеристики и ресурс самолета, ведь деревянная лодка весьма чувствительна к пребыванию в воде - она постепенно впитывает влагу, древесина набухает и гниет. Однако, как поведет себя в соленой морской воде советский кольчугалюминий, никто не знал.
Туполев двигался вперед очень осторожно. В январе 1926 г. Управление ВВС (УВВС) и ЦАГИ заключили договор, по которому АГОС обязывался построить опытный образец разведчика под два мотора мощностью по 400-450 л.с. Сроки поставили достаточно жесткие, но уже в сентябре ЦАГИ обратился в УВВС с просьбой сдвинуть дату готовности опытной лодки на август 1928 г., что объяснялось чрезмерной загрузкой другими работами. В 1927 г. военные пересмотрели программу морского самолетостроения, изменив количество типов машин и предъявляемые к ним требования. После этого УВВС изменило техническое задание, что вызвало очередную задержку в работе конструкторов.
В новый план вошел «морской разведчик открытого моря», предназначавшийся не только для дальней разведки на морском театре, но и для бомбометания. Поскольку самолету предстояло действовать водиночку, то защитой от истребителей ему могли служить лишь скорость, которую потребовали довести до 200-210 км/ч, и мощное стрелковое вооружение из 6-7 пулеметов. Продолжительность полета первоначально оставили прежней, но вскоре и ее подняли до 6-8 ч. Все это привело почти к удвоению полезной нагрузки. Параллельно в план вошел «торпедоносец открытого моря» в поплавковом и лодочном вариантах, с несколько большей боевой нагрузкой, но меньшим запасом топлива.
* Авиация, гидроавиация и опытное строительство

Туполев решил совместить все функции в одной машине, названной МРТ-1. За прототип взяли немецкую пассажирскую летающую лодку Рорбаха «Ромар» с тремя моторами BMW VI. Это был передовой по тому времени самолет - цельнометаллический свободнонесущий моноплан. МРТ-1 по расчетам получался немного меньше «Ромара» и в полтора раза легче, но при этом вдвое тяжелее знаменитой лодки Клода Дорнье «Валь». Рассматривались три варианта мотоустановки: три BMW VI по 600 л.с, два перспективных отечественных М-13 по 720 л.с. или три М-14 (усовершенствованный М-5 - советский «Либерти») по 500 л.с. Из них реально существовал только BMW VI. Оперативно был сделан эскизный проект, который предложили на рассмотрение Научно-техническому комитету (НТК) УВВС в 1927 г.
По плану опытного строительства ЦАГИ предписывалось закончить проектирование МРТ-1 к апрелю 1928 г., к маю следующего года построить опытный самолет, а в сентябре 1930 г. уже предполагалось получить головную серийную машину. В 1928 г. НТК уточнил требования к этой летающей лодке, проходившей уже под обозначением РТОМ-1. По-видимому, рассматривался только один вариант - с тремя BMW VI. Для него более подробно расписали размещение оборудования и вооружения, функции членов экипажа. Появились и требования, выглядящие сегодня весьма забавно, например, самолет следовало укомплектовать съемной мачтой с парусом. Надо сказать, что многие члены НТК считали, что машина не сможет одинаково успешно выполнять функции разведчика и бомбардировщика-торпедоносца. В конечном итоге 16 октября 1928 г. Комитет постановил исключить из задания все упоминания о разведке. На этом, видимо, история МРТ-1 и закончилась.
Но недаром те годы славились грандиозностью планов. В том же месяце появилось задание на еще больший гидросамолет - «морской тяжелый бомбардировщик-торпедоносец» (он же «морской бомбардировщик-торпедоносец тяжелого типа») МТБТ В его арсенал предусматривалось ввести две торпеды по 1200 кг или две 1000-кг бомбы, а полезную нагрузку приблизить к 4 т. Туполев отработал предложения по этой машине, в результате возник проект четырехмоторного АНТ-11, однако к его реализации так и не приступили.
Время шло, и заместитель начальника ВВС Я.И.Алкснис вынужден был печально констатировать: «…Опытное и серийное производство морских самолетов лодочного типа у нас, к сожалению, продолжает оставаться в зачаточном состоянии из-за недостатка конструкций, базы для опытного строительства и конструкторских сил». Для того чтобы обеспечить флот дальними разведчиками, в Италии пришлось купить две партии лодок «Валь». Но эта машина, созданная еще в 1919 г., даже после неоднократных модернизаций постепенно устаревала. Более современными считались лодки Рорбаха, и, начиная с апреля 1928 г., советские представители стали добиваться организации производства его самолетов СССР. Алкснис предлагал в сотрудничестве с немцами создать в нашей стране мощное КБ с опытным заводом, специализированное на морской авиации. Туполев отстаивал другую позицию. На одном из совещаний он говорил: «Покупать можно только зарекомендовавший себя в неоднократных перелетах образец, т.е. машину вчерашнего, а не сегодняшнего дня… Пока образец будет внедряться в наше производство, пройдет минимум два года, и в результате - серия покойников, а не машин сегодняшнего дня. Выход один - необходимо развивать свои оригинальные конструкции, идя путем опытов и анализируя этот опыт».
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АНТ-8 на воде. Севастополь, февраль 1931 г.

Андрей Николаевич упорно утверждал, что начинать надо со сравнительно небольших, чисто экспериментальных лодок, отрабатывая на них методики проектирования, технологию, и параллельно создавать производственную базу. (В качестве временной меры он предложил поставить на поплавки сухопутный ТБ-1 и быстро предоставить флоту пусть не очень мореходный, недостаточно современный разведчик, бомбардировщик и торпедоносец). В конце концов Туполев получил согласие заказчиков на создание опытной машины. В дальнейшем она носила разные названия: АНТ-8, экспериментальный разведчик ЭР, морской экспериментальный разведчик МЭР, разведчик открытого моря РОМ и просто «самолет 8» или «самолет Щ». Характеристики самолета были близки к исходному заданию 1925 г., и для УВВС он сохранял обозначение МДР-2.
Чтобы ускорить работы, решили использовать консоли крыла от самолета Р-6 (АНТ-7). Лодку собирались оснастить задним съемным реданом, позволявшим устанавливать его под разными углами. Это отчасти заменяло исследования в гидроканале, который построили в ЦАГИ только весной 1930 г. В ноябре 1928 г. ЦАГИ представил УВВС проект соглашения о постройке опытного самолета и отдельных его узлов для статиспытаний. В начале следующего года поступил ответ с приложением уточненного задания. Из него следовало, что ВВС все-таки рассматривают МРД-2 как боевой самолет, хотя и временный («переходный»). В отношении его оборудования и вооружения комбинировались требования заданий 1925 и 1927 гг., причем полезную нагрузку подняли до 1500 кг, включив в нее торпеду. Наконец, в июле 1929 г. был заключен договор, и началось непосредственное создание самолета. Общее руководство проектированием АНТ-8 осуществлял А.Н.Туполев, а ведущим инженером назначили И.И.Погосского. Он же руководил конструированием лодки. Другими узлами занимались: В.М.Петляков (крыло), Н.С.Некрасов (оперение), Е.И.Погосский (мотоустановка).
Первоначальные расчеты делались под два мотора М-34, которые только начали проектировать в ЦИАМ. Однако туполевцы быстро поняли, что их не дождаться, и переориентировались на BMW VI. По размерам и весу АНТ-8 примерно соответствовал «Валю», а по схеме был подобен лодкам фирмы «Рорбах». Он являлся свободнонесущим высокопланом с крылом, установленным непосредственно на фюзеляже. Два двигателя с толкающими винтами размещались на высоких стойках над центропланом. Лодка была двухреданная со слабо выраженным задним реданом и имела довольно необычную форму поперечного сечения днища - сильно килеватую с вогнутыми участками у оси симметрии и бортовых скул. Подкрыльные поплавки выполнялись несущими, т.е. не только обеспечивали поперечную остойчивость, но брали на себя часть веса самолета на плаву.
Параллельно с военным вариантом АНТ-8 разрабатывался гражданский. Руководство «Добролета» сочло возможным использовать этот самолет на больших реках и на линиях вдоль морского побережья. В июне 1929 г. ЦАГИ получил от него требования к пассажирской лодке. Они в целом были близки к данным АНТ-8, однако полезную нагрузку следовало поднять до 1600 кг, а продолжительность полета уменьшить до 5,5 ч. В июле заказчику уже представили эскизный проект, по которому гражданский вариант отличался от военного только внутренней компоновкой лодки и оборудованием. Чуть позже возникла мысль использовать пассажирский АНТ-8 в Охотском море, для чего нужна была дальность порядка 1500 км. Туполев пообещал спроектировать для этого новое крыло, вмещающее до 1750 кг бензина (в баках старого находилось 1600 кг). Но в конце года работы по гражданскому варианту приостановили, отдав приоритет разведчику.
Однако и по нему сроки не выдержали. Лишь в апреле 1930 г. предъявили полноразмерный макет самолета. Комиссия его забраковала, приложив длинный список претензий. Их устранили к 14 июля, и повторное рассмотрение макета прошло успешно. Но уже 26 июля нагрянула новая комиссия, которая постановила, что по размещению вооружения и оборудования самолет уже не соответствует современным требованиям. Представители ЦАГИ с этим согласились и впоследствии смогли исправить все наиболее важные дефекты.
К тому времени стало ясно, что МДР-1 Григоровича не удался. Оба его варианта, РОМ-1 и РОМ-2, проходившие испытания в 1927-29 гг., не имели успеха. УВВС просило ускорить постройку АНТ-8, чтобы в сентябре начать его летные испытания. Но сборку машины завершили лишь к 1 декабря. В конце того же месяца ее разобрали и отправили на гидробазу ЦАГИ в Севастополе. Для проведения испытаний Туполев пригласил летчика С.Т.Рыбапьчука. Ранее он облетывал лодки Григоровича - МДР-1, МР-3 и МР-5, а также некоторые иностранные машины и считался очень хорошим пилотом, спокойным, уравновешенным, никогда не торопящимся. 30 января 1931 г. после нескольких рулежек Рыбальчук впервые поднял АНТ-8 в воздух.
Заводские испытания продолжались недолго - общий налет составил 3 ч 47 мин, и лодку быстро выставили на государственные. Они проходили с 15 февраля по 20 марта. 25 полетов выполнил Рыбальчук, кроме него, летали строевые летчики, в том числе начальник ВВС Черного моря В.К.Лавров. Была выявлена недостаточная поперечная остойчивость самолета - на воде он попросту заваливался на крыло. Испытания прервали, и машину вернули в ЦАГИ на доработку.
В феврале, так сказать «задним числом», в НТК прошло обсуждение проекта АНТ-8. Общую схему самолета признали прогрессивной. Размещение двигателей позволяло за счет их «разнотяга» улучшить маневренность на воде (в отличие от тан-демных мотоустановок «Валя» и РОМ-1), но исключало доступ к ним в полете, что при тогдашней низкой надежности моторов считалось немаловажным. Высоко расположенное хвостовое оперение не подвергалось ударам волн. А вот прочность крыла при перегрузочной массе сочли недостаточной. Запас бензина и масла оказался на треть меньше предусмотренного заданием.
Испытывавшие МДР-2 летчики в первую очередь сравнивали его с хорошо знакомым им «Валем» (у нас обозначавшимся ДВ). На вооружении морской авиации на Балтике и Черном море имелись две модификации этой машины - 1925 г. с моторами «Лоррэн-Дитрих» и 1927 г. с BMW VI (этих было большинство). Туполееская лодка оказалась несколько проще в пилотировании, доступнее для летчиков средней квалификации, ее вооружение сочли более сильным, а зоны обстрела были распределены рациональнее. По скоростному диапазону МДР-2 и ДВ примерно равны, а по скороподъемности «Валь» выигрывал. На воде АНТ-8 вел себя плохо, на рулежке не слушался пилота. Писали, что лодка «вертлява». На одном моторе рулить было просто невозможно - самолет переходил в циркуляцию. Толстое крыло мешало обзору из пилотской кабины. Выявилась вибрация передних подкосов стабилизатора в полете.
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АНТ-8 на гидробазе ЦАГИ в Севастополе

Кроме увеличения объема поплавков или их разноса по крылу, комиссия по испытаниям потребовала доработать подкосы стабилизатора, установить добавочные бензо- и маслобаки, увеличить количество водонепроницаемых отсеков, предусмотреть подвеску двух бомб по 250 кг вместо четырех по 82 кг. В заключение комиссия сделала вывод, что МДР-2 по летным данным примерно равен «Валю», а по вооружению и оборудованию - лучше. После замены поплавков он мог рассчитывать на принятие на вооружение ВВС РККА.
Но на горизонте вновь возник опасный конкурент. Весной 1931 г. началась постройка новой летающей лодки МДР-3 конструкции И.В.Четверикова. Она была больше и тяжелее, чем МДР-2, лучше соответствуя представлениям военных о дальнем морском разведчике и бомбардировщике. В итоге на отчете об испытаниях АНТ-8 появилась резолюция начальника УВВС Алксниса: «Решение вопроса о введении на вооружение отложить до окончания испытаний и проверки технических изменений, до получения результатов испытаний МДР-3…»
И все же подготовку к серийному производству АНТ-8 начали. И военный, и гражданский варианты должен был выпускать завод №31 в Таганроге. Там собирались освоить сразу три частично унифицированные машины: сухопутный «крейсер» Р-6, пассажирский АНТ-9 и АНТ-8. В мае 1931 г. полноразмерный макет пассажирского варианта лодки предъявили комиссии из представителей НИИ ВВС, ГУ ГВФ, авиапромышленности и ЦАГИ. Макет одобрили, высказав лишь ряд мелких замечаний. 10 мая установили сроки сдачи рабочих чертежей на завод (для обеих модификаций) - с 1 августа 1931 г. по 1 января 1932 г. Опытную пассажирскую машину решили не строить, уповая на ее большое сходство с военным вариантом. На серийных лодках крыло собирались опустить на 300 мм, и в июне 1931 г. это решение согласовали с УВВС.
В опытный АНТ-8 внесли ряд усовершенствований, в т.ч. увеличили поплавки и руль направления. Осенью того же года самолет вновь вышел на испытания. Так как еще 12 июля Рыбальчук погиб в катастрофе АНТ-9, и теперь на МДР-2 летали Б.Л.Бух-гольц, М.М.Громов и от НИИ ВВС Н.ГКаста-наев. Лодку испытывали на взлет и посадку с волны, в полетах с перегрузочной массой, при одном выключенном моторе и т.д. Так как в результате доработок вес машины возрос, то ее летные данные упали. Прежде всего, ухудшилась скороподъемность, которая вышла даже за рамки задания 1925 г. Увеличились разбег и пробег В перегрузочном варианте, с бомбами и балластом, скорость не превышала 197 км/ч. Новая лодка превосходила устаревший «Валь» лишь в мореходности и оборонительном вооружении, зато уступала по обзору и бомбовой нагрузке, была более строгой в управлении, имела значительно большую взлетную и посадочную скорости. Через год-полтора, когда могли выйти первые серийные машины, МДР-2 оказались бы полностью устаревшими. Исходя из этого, комиссия по испытаниям, руководимая В.К.Лавровым, посчитала принятие его на вооружение излишним.
Впоследствии точка зрения на целесообразность внедрения МДР-2 в производство несколько раз менялась. Так, в 1932 г. вновь встал вопрос о его серийном выпуске. Произошел обмен мнениями о доработке опытного образца в эталон для серии, Очевидно, это объяснялось неудачей МДР-3, страдавшего от бафтинга. «Вали» старели, а замены им отечественная промышленность предложить так и не могла. Но вновь чаша весов склонилась к доводке МДР-3.
В том же 1932 г. планировали большой перелет на АНТ-8 по трассе Северного морского пути. Машина должна была пройти по маршруту от Архангельска до Уэлена, а затем через Петропавловск-Камчатский и Охотск долететь до Николаевска-на-Амуре. По дороге намечалась аэрофотосъемка. Однако осуществить перелет не удалось. Сам же АНТ-8 так и остался экспериментальной машиной - первой ласточкой отечественного цельнометаллического гидроавиастроения. 
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Краткое техническое описание летающей лодки МДР-2 (АНТ-8)

МДР-2 (AHT-8) - экспериментальный дальний морской разведчик. Самолет представлял собой цельнометаллическую двухмоторную летающую лодку-высоко план со свободнонесущим крылом и двумя несущими поплавками.
Экипаж состоял из пяти человек: переднего стрелка, командира {он же бомбардир, радист и фотограф), двух пилотов, заднего стрелка. Размещение экипажа было следующим: в первой кабине - передний стрелок, во второй - командир, далее находилась кабина пилотов, а за центропланом - место заднего стрелка.
Фюзеляж был выполнен зацело с килем и представлял собой двухреданную лодку, которая разделялась водонепроницаемыми перегородками с герметически закрываемыми люками на пять отсеков. Поперечный набор состоял из 27 силовых и 15 промежуточных шпангоутов. Продольный - из кильбалки, кильсонов, скуловых профилей и стрингеров, изготовленных из профилей открытого типа. Обшивка из листов кольчугалюминия: борта ниже ватерлинии толщиною 1,5 мм, днище от форштевня к первому редану, - 1,5-2 мм, у редана - до 2,5 мм, от первого до второго редана -1,5 мм, в остальных частях - 1 мм. По верху палубы от киля до крыла были проложены два продольных профиля, а поверх обшивки каждого борта от носа до кормы - по четыре продольных профиля. На каждом борту находились по три иллюминатора.
Крыло трапециевидное, состояло из центроплана и двух отъемных частей (ОЧК), взятых от самолета Р-6. Угол установки - 0°, поперечное «V» - 6°, Носок центроплана и законцовки - съемные. Обшивка гофрированная, ближе к лодке более толстая в целях предохранения от продавливания во время ходьбы по крылу. Каркас центроплана состоял из четырех параллельных лонжеронов постоянного сечения и шести нервюр (по три с каждой стороны лодки). На бортовых нервюрах размещались узлы навески к силовым шпангоутам лодки. На двух других нервюрах находились узлы крепления поплавков. Каркас каждой ОЧК состоял из четырех лонжеронов переменного сечения, стрингеров и восьми нервюр. Все лонжероны - ферменные из кольчугалюминиевых труб. Нервюры тоже ферменные, полки из открытых профилей, раскосы из кольчугалюминиевых труб. Аэродинамические компенсаторы элеронов являлись их продолжением по размаху и увеличивали размах крыла.
Хвостовое оперение однокилевое, с высокорасположенным переставным стабилизатором. Каркас стабилизатора состоял из двух лонжеронов и нервюр. Для изменения угла установки стабилизатора использовалась тросовая передача, которая приводила.во драшение барабан..Г1сслвдн.ий ный с ней задний лонжерон стабилизатора. Каркас руля высоты состоял из двух лонжеронов и двенадцати нервюр. Обшивка всего оперения из кольчуга-люминиевого листа. Управление самолетом -двойное,тросовое.
Перекатное шасси служило для вывода самолета из ангара и спуска его на воду. Оно состояло из двух опор, каждая из которых включала одно колесо. Вес опоры уравновешивался плавучестью колеса, благодаря чему работать с ним в воде мог один человек.
Винтомоторная группа состояла из двух двигателей BMW VI по 500 л.с, с толкающими винтами, расположенных над крылом в мотогондолах. Запуск двигателей осуществлялся сжатым воздухом из баллонов. На каждом моторе устанавливался огнетушитель типа «Тайфун», Имелась система сигнализации пожара двигателей, разработанная в ЦАГИ. Органы управления дросселями, высотными и пожарными кранами и заслонками радиаторов располагались на потолке пилотской кабины. Управление двигателями - жесткое с помощью трубчатых тяг.
Горючее размещалось в десяти крыльевых баках (общая емкость 1698 л). В каждом полукрыле находились по пять баков - четыре в центроплане, один - в ОЧК. Баки выполнялись из листового кольчугалюминия. По бокам каждого двигателя крепились два маслобака, вмещавшие по 43 кг масла.
Оборудование. Передняя кабина оснащалась убирающимся подвесным сиденьем (стрелку полагалось вести огонь стоя), на правом борту устанавливался аккумулятор освещения секстанта. В кабине командира размещались: приборная доска с часами, указателями скорости и высоты; компас АН-1; сбрасыватель СБР-8; бомбовый прицел «Герц». Здесь имелись два сиденья, размещенные друг над другом. Верхнее, откидное предназначалось для наблюдения из люка и стрельбы из пулемета. Около левого борта стоял стол с ящиком, на котором находился приемник рации ВОЗ-4. На задней стенке над столом располагался передатчик, а на борту на специальной доске - приборы рации. Под столом монтировался фотоаппарат «Потте», под которым находился отдраиваемый в полете люк. По левому борту размещался ящик для пяти аэронавигационных бомб и становой якорь. Для связи с пилотской кабиной и задним стрелком служил переговорный прибор. Кабина командира имела освещение и обогрев. Для работы рации служил электрогенератор с приводом от ветрянки, размещавшейся в носке правого крыла, и аккумуляторы - в водонепроницаемом отсеке, В кабине пилотов на приборной доске размещались: высотомер, указатель скорости, гироуказатель «Пионер» и компас, все приборы были дублированы. За помещением пилотов находился водонепроницаемый отсек. Там находились: ящик для провизии, вешалка, аварийные приспособления, два шкафа, в которых устанавливались аккумуляторы, реле, ящик для десяти аэронавигационных бомб и т.д. В кабине заднего стрелка размещались: указатель скорости, высотомер и компас АН-2,
Вооружение. Стрелковое состояло из пяти пулеметов типа ДА: двух - на турели ТУР-6 в кабине переднего стрелка, двух - на перекатывающейся турели ТУР-5 в кабине заднего стрелка, одиночного - на шкворне в кабине командира. Бомбовое вооружение состояло из держателей, размещаемых под центропланом: два ДЕР-13 (каждый на одну 250-кг бомбу) располагались ближе к лодке, а четыре ДЕР-7 (каждый на одну 100-кг бомбу) - ближе к поплавкам. Сброс бомб производился с помощью бомбосбрасывателя СБР-8.
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ВВС Израиля, 1948-49 Начало большого пути…



Михаил Жирохов/ г. Комсомольское, Дмитрий Шевчук/ г. Рига
Фото предоставлены А.В.Котлобовским
Окончание. Начало в «АиВ», №№2, 5'2001

Перед решающими боями

Утром 19 октября 1948 г. произошел крупнейший в той войне морской бой. Израильская разведка узнала, что египетский танкер под охраной флагмана флота «Амир Фару к» пытается доставить топливо в Мадждал. На перехват вышли корвет «Узджвуд», эскортный корабль «Хагана» и катер «Ногах». Последний храбро атаковал противника и бросился удирать, заманивая врага в ловушку. Бывший корабль рыбоохраны «Амир Фарук», вооруженный всего лишь пушкой и 4 пулеметами, погнался за ним и нарвался на «Уэджвуд». Тотчас эфир наполнился тревожным лис-ком рации с мольбами о помощи. На выручку поспешили египетские истребители. В 12.52 они атаковали «Хагану» и ранили трех израильских моряков. В этот момент над кораблями появился «Бофайтер», пилотируемый Леном Фитчетом. Израильтянина в качестве цели выбрал м-р Абу Заид на своем «Фьюри». Фитчет избавился от бомб, спикировал к поверхности моря и, маневрируя, стал уходить. Во время преследования самолет Абу Заида столкнулся с водой, и летчик, одержавший первую победу в истории ВВС Египта, погиб.
В ночь на 20 октября 5 «Норсеменов» из 35-й эскадрильи 9 раз бомбили Беер-Шеву, убив троих и ранив четырех египетских солдат. «Дакоты» 103-й A3 атаковали Эль Ариш и Мадждал, а «примусы» эскадрилий «Негев» и «Тель-Авив» - менее важные цели. Утром «Бофайтер» (борт D-171) вылетел на бомбежку форта И рак-эль-Суве й дан. Во время второго захода на цель зенитный снаряд поразил двигатель, и самолет рухнул на землю. Экипаж погиб.
Утром 21 октября Джек Дойл и Руд и Огартен на «Спитфайрах» патрулировали между Беер-Шевой и Эль Аришем. В 9.30 они обнаружили и атаковали четверку египетских истребителей. Каждый израильский пилот заявил об одной воздушной победе. На самом деле в бою был подбит и взорвался, не дотянув до базы, «Спит* файр» к-на Мухтара Махмуда Сайда.
В результате боев на юге израильтянам удалось перерезать коммуникации противника, расчленить его фронт и снять блокаду Негеаа. Египтяне оставили Беер-Шеву, Ашдод и Мадждал, Таким образом угроза Тель-Авиву была окончательно ликвидирована. Хель Ха'Авир за время операции произвели 230 самолето-вылетов, включая 34 дневных на В-17, 31 ночной на «бомбардировщиках» С-46 и С-47. Была сброшена 151 т бомб. Кроме уже названного «Бофайтера», были потеряны два S-199 (D-113 и D-114) и «Дакота». Египетские ВВС недосчитались по одному «Фьюри» и «Спитфайру».
28 октября израильтяне начали наступление на севере против полупартизанской «Армии освобождения арабов», которая контролировала часть Галилеи у границ с Ливаном и Сирией. В-17, эскортируемые «Спитфайрами», за 34 вылета сбросили 27 т бомб, часть из которых досталась штабу палестинцев. Разгромив противника, евреи оккупировали ливанские земли вплоть до реки Литани. На этом боевые действия в Галилее закончились, а территория впоследствии использовалась в качестве козыря на переговорах о перемирии,
В те же дни пострадал один из самопальных «Спитфайров» (D-131), который пилотировал Дэнни Вильсон. У самолета не вышло шасси, и летчик посадил его на брюхо. По одним данным, машину списали, по другим - впоследствии восстановили.
5 ноября датирован рапорт 101-й эскадрильи, в котором указаны некоторые итоги службы S-199 и перечислены причины 16 летных происшествий, случившихся с самолетами этого типа:
- два случая отказа двигателя из-за поломок топливных насосов, которые привели к вынужденным посадкам;
- два случая отказа двигателя из-за разрыва швов радиаторов. В результате один истребитель потерпел аварию;
- прорыв трубки системы охлаждения привел к ослеплению пилота. Самолет был разбит;
- прострел воздушного винта из синхронного пулемета;
- два случая отказов во время приземления замков основных опор шасси. В результате одного из них самолет сгорел;
- два случая разрушения гнезд крепления стоек шасси. Оба произошли на посадке, став причинами аварии и катастрофы;
- отказ тормозов, который привел к капотированию и разрушению истребителя;
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Знаменитый «Спитфайр» (борт D-130), собранный израильскими умельцами
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Истребители «Макки» MC.205V и «Спитфайр» Mk.lX ВВС Египта

- два случая разрушения барабана левого тормоза на взлете, в результате чего одна машина была разбита;
- два случая разрывов шин после приземления. Один самолет получил повреждения;
- деформирование фюзеляжа при жесткой посадке. Самолет ремонту не подлежал.
Интересно, что в рапорте нет прямых указаний на ошибки пилотов. Но недостаточно освоившие S-199 летчики были отнюдь не столь безгрешны. Например, среди потока ругательств пилота Гидди Лихтмана в адрес чешского истребителя проскальзывает интересное признание: «Пилотируя американские машины, во время приземления вы поворачиваете рукоятку, и закрылки выпускаются. Этот самолет имел штурвальчик, и я должен был крутить его, заходя на посадку. В итоге я никогда не выпускал закрылки полностью и вместо приземления на скорости 105 миль в час приземлялся на 140 милях в час… Того, кто сконструировал эту систему, надо бы повесить за его …»
Но вернемся к хронике событий. К середине ноября 101-я эскадрилья перебралась в Хацор. В те дни Руди Огартен на «Спитфайре» около Феллуджи атаковал три аналогичных вражеских истребителя. Записав на свой счет третью за месяц победу, израильский летчик поторопился -его «жертва» вернулась на базу. 17 ноября три В-17 бомбили противника, а вечером два «Норсемена» по ошибке вместо египтян в Феллуджи атаковали своих в Хацоре.
Утром 20 ноября «Москито» (VL-625) из 13-й эскадрильи RAF вылетел в обычный разведполет над Палестиной. Но самолет не успел набрать безопасную высоту и был перехвачен «Мустангом» Вей-на Пика. Несмотря на отказ кислородного оборудования, израильтянин стрелял точно - взрыв «деревянного чуда» привел к гибели обоих британцев: Эрика Рей-нольдса и Энгуса Лоува. Вернувшись, Пик доложил об уничтожении … «четырехмоторного бомбардировщика «Галифакс» (вот и верь докладам летчиков!).
Израильтяне продолжали активно применять фоторазведчик «Спитфайр» (D-130) своей сборки. Так, 19 ноября Эзер Вейцман на этой машине и Митчелл Флинт на «Мустанге» появились над Сирией и засняли в Дамаске и Шах Эль Шахре две «Дакоты» и два «Харварда», а в Эль Меззе один «Харрикейн» (скорее всего - иракский «Фьюри», севший на вынужденную).
К началу декабря египетская армия не только оправилась от поражения, но и начала активно готовиться к наступлению с целью деблокирования Феллуджи. Израильтяне в свою очередь приступили к подготовке новой операции, в ходе которой предстояло окончательно разгромить египтян. В этот период затишья в 35-й эскадрилье «Норсемены» заменили на штурмовики АТ-6 «Харвард». Новые самолеты имели по два пулемета и могли нести восемь 50-кг бомб. Появилось и пополнение в лице двух опытных летчиков - Чалмерса «Слика» Гудлина (испытатель Белл Х-1. служивший в USAF) и Сеймура «Бьюика» Фелдмана (бывший пилот RAF, имевший на счету 9 сбитых «Фау-1»). 101-я эскадрилья перебралась в Хацор, оставив технарям на запчасти списанные борта D-106, -115, -116, -119 и -122. На оставшиеся S-199 нанесли другие номера, к примеру, отремонтированный D-117 стал «1901», а «1907" получил недавно вызволенный из «итальянского плена» D-124.
Авиация совершала отдельные боевые вылеты, в частности, 12 декабря пара «Мессеров» (Коэн и Гудлин) сопровождала «Харварды» в налете на Хан Юнис. Потери израильтяне понесли только в летных происшествиях. Из-за аварий были списаны «Тейлоркрафт» (0202) и ВТ-13. Кроме того, амфибия «Виджеон» (В-73) потерпела катастрофу, в которой погибли Ральф Мостар, Оливер Холтон и Элвин Левин. 15 декабря потерпел аварию на взлете очередной S-199, который пилотировал Вейн Пик.
Тем временем, в дружественной Чехословакии израильтяне подготовили к перелету вторую партию «Спитфайров». Но тут вдруг возникла политическая проблема - заартачилась Югославия, чей аэродром в Подгорице служил промежуточной базой. 10 машин решили отправить на Ближний Восток по железной дороге и морем, поэтому принять участие в боевых действиях они не успели. Вскоре югославов удалось уломать, и 18 декабря началась операция «Вельвета-2». В 7 утра шестерка «Спитфайров» с опознавательными знаками ВВС армии Тито вылетела из чешских Курновичей. Одну тройку возглавлял Джордж Лихтер, вторую Сэм По-меранц. В первом звене ведомыми шли Джон Макелрой и Моти Фейн, а во втором - Билл Померанц и Кайзер Дангот. Однако плохая погода не позволила добраться до Подгорицы. Оба Померанца потерялись: Сэм разбился, а Билл сел в Югославии на вынужденную, его самолет сгорел, но сам он почти не пострадал. Остальные израильтяне вернулись в Курновичи.
На следующий день Лихтер возглавил шестерку «Спитфайров» (добавились Дании Шапиро и Арнольд Рух). которые на сей раз благополучно приземлились в Югославии. Во время подготовки к вылету в Израиль на самолетах изобразили звезды Давида. Две машины по техническим причинам отправить дальше не решились, поэтому в дальний перелет ушли 4 «Спитфайра», пилотируемые Лихтером, Данготом, Шапиро и Фейном. Их эскортировал С-46. Через 5,5 часов самолеты достигли Израиля. 26 декабря С-46 привел из Югославии еще шесть «Спитфайров», а через пару дней двумя «Командо» доставили и оба неисправных истребителя. На всех прибывших «Спит-файрах» отсутствовало вооружение, приведение их в боеспособное состояние заняло несколько дней, поэтому из 12 машин всего 4 успели повоевать.

Операция «Хорев»

Такое название получило израильское наступление, начавшееся 22 декабря ударом по сектору Газа. В тот день Руди Огартен и Джек Дойл на прибывших ранее «Спитфайрах» подкараулили заходивший на посадку в Эль Арише египетский истребитель. Дойл подбил летевший уже с выпущенным шасси «Макки» MC.205V, и тот свалился на полосу. Его пилот к-н Шалаби Эль Хиннави получил тяжелейшие ранения, но выжил и через 19 лет возглавил ВВС Египта. Существует и другая версия, отраженная практически во всех списках официальных побед ВВС Израиля. Согласно ей обидчиком Эль Хиннави стал Огартен.
Базу Эль Ариш атаковали также три В-17 и два «Мустанга», а ночью - три «Дакоты». В ходе этих налетов израильтянам удалось сжечь только один С-47, т.к. большинство египетских самолетов было рассредоточено по небольшим окрестным аэродромам. Кроме того, бомбардировкам подверглись Газа, Рафа и Феллуджи. Для этого евреи использовали «Дакоты», «Командо», «Харварды», «Кэбы» и «Мессеры». Египтяне заявили, что ночью с 22 на 23 декабря сбили над Феллуджи один «Кэб», но в действительности борт 0407 получил лишь повреждения и вернулся на свой аэродром. Утром В-17 пытались бомбить Рафу, но из-за облачности сбросили груз в море. В другом вылете одна «крепость» была повреждена зенитным огнем.
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В 1948 г. израильтяне успешно использовали АТ-б в качестве штурмовиков
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Дисциплина в израильских ВВС все еще оставалась понятием абстрактным. Летчик 101-й эскадрильи, в прошлом майор RAF, Гордон Леветт вспоминал об одном из вечеров той «жаркой» зимы. Зная повадки своих дружков, он отправился за ними в бар на окраине Тель-Авива. «Тут они и сидели, вместе с командиром Сидом Коэном. К полуночи мы угнали грузовик и доехали до Кастины. Дело в том, что боеготовность единственной истребительной эскадрильи, сильно зависевшая от своевременного возвращения на базу после пирушек, поддерживалась благодаря угонам автомашин. Полиция перегоняла наши «трофеи» обратно их хозяевам с аэродрома, прозванного «авторынок Сида».
27 декабря два израильских «Спитфай-ра» сошлись в бою с египтянами. Потерь стороны не понесли, но истребитель «Бьюика» Фелдмана привез несколько дырок в крыле и хвостовом оперении. На следующий день Леветт и Коэн вылетели на «Спит-файрах», вооруженных 250-фунтовыми бомбами. В районе Хан Юнис они наткнулись на египетский поезд. Сбросив бомбы, Леветт, по его собственному признанию, «вспахал кучу песка», а вот Коэн едва не добился одного попадания. Затем истребители принялись дырявить паровоз из пулеметов, и Леветт так увлекся, что чуть не таранил состав. После шести-семи атак локомотив сплюнул пар и остановился. Коэн обстрелял вагоны. По свидетельству Ле-ветта, в израильских газетах этот скромный успех был представлен как «уничтожение важного состава с боеприпасами и тяжелый ущерб вражеским войскам».
Израильским летчикам приходилось летать на любом боеспособном самолете, и в следующем вылете Леветту достался S-199 (вероятно, последний боевой вылет истребителя этого типа). Вместе с пилотировавшим «Спитфайр» Дойлом они отправились на прикрытие четверки «Харвардов», бомбивших Феллуджи. Когда те выполнили задание и повернули домой, в воздухе появились 6 египетских «Спитфайров» и 2 «Фиата». Леветт вспоминал: «Такому искушению я противостоять не смог и крикнул в микрофон по-немецки: «Ахтунг. Спитфайр!» Мы находились на 1400 метров выше противника, который нас не замечал, к тому же в идеальной позиции - на фоне солнца. Прежде чем египтяне поняли, что происходит, Дойл завалил «Фиат», а я погнался за «Спитфайром». В тщетных попытках египтянина увернуться было что-то трогательное, от его машины вскоре посыпались ошметки и потянулась белая полоса гликоля - свидетельство смертельного повреждения двигателя». Тут Леветт неожиданно сам оказался в роли мишени для другого истребителя. «Я попытался стряхнуть его резким маневром, но он так и остался в моем зеркале. А когда он отбил у меня кусок крыла, я понял, что дурак, если пытаюсь так уйти от «Спитфай-ра». Тогда я вогнал машину в крутое, почти вертикальное пике». Немецкий двигатель с непосредственным впрыском топлива в таких экстремальных условиях работал как часы, а немало полетавший на британских истребителях Леветт знал, что у «Спитфайра» карбюраторный «Роллс-Ройс» в пике начнет глохнуть. Это его и спасло. Дома израильские летчики заявили, что сбили по одному «Фиату» и еще, вероятно, по одному «Спитфайру». Однако Леветта, служившего в 101-й эскадрилье без году неделя, «подвинули в сторону» и победу, в отличие от Дойла, не зачли.
В ходе следующего вылета пара «Спитфайров» под командованием Дойла атаковала по ошибке свою механизированную колонну, наступавшую на Эль Ариш. Было повреждено несколько грузовиков, один солдат убит, а другой ранен. Утром 29 декабря три В-17 в сопровождении «Спитфайров» отбомбились по Феллуджи. «Крепости» повернули домой, а Дэнни Вильсон и Арни Рух «навестили» Эль Ариш, над которым кружила пятерка только что взлетевших истребителей. Состоялся безрезультатный воздушный бой, которым обе стороны остались вполне довольны, т. к. Вильсон записал себе два поврежденных истребителя, а египтяне - 3 сбитых. В тот же день 35-я эскадрилья потеряла «Харвард», пилотируемый Гришей Брауном. Во время боевого вылета одна бомба не пожелала покинуть самолет, и летчику пришлось идти на посадку с нею. Когда до земли оставалось несколько метров, бомба вдруг отделилась и взорвалась. Изрешеченные остатки штурмовика довольно удачно приземлились, сохранив пилоту жизнь.
Вторгшаяся на территорию Египта израильская бригада «Харель» стремительным рейдом захватила Эль Ариш. Евреям в качестве трофеев достались в нелетном состоянии «Спитфайр» Mk.IX и гражданский «Дрэгон Рэпид». Последний удалось быстро отремонтировать и перегнать в Израиль. «Спитфайр» отправился туда же на прицепе за грузовиком, но дорога стала для самолета тяжким испытанием, и он превратился в набор запчастей.
30 декабря пара египетских «Макки», взлетев с Бир Хамы, штурмовала израильтян, атакующих подступы к аэродрому. В это время на них напала пара израильских «Спитфайров». Джек Дойл сбил ведущего, а Джон Макэлрой - ведомого.
Несмотря на то, что египтяне отбили атаки на Феллуджи и полосу Газа, все их коммуникации в Палестине и на севере Синая были перерезаны. Их армия оказалась перед угрозой полного разгрома. Вторжение израильских войск на территорию Египта не могло оставить равнодушной Великобританию, которая издавна ориентировалась на арабский мир. Базирующаяся в зоне Суэцкого канала 205-я авиагруппа начала активные разведполеты, используя для этого «Москито» 13-й эскадрильи и «Спитфайры» FR.XVIII 208-й эскадрильи. Первые полеты прошли 30 декабря в тесном взаимодействии с ВВС Египта,
Утром 31 декабря пилотировавшие «Спитфайры» Коэн и Вильсон обнаружили около Бир Хамы заходивший на посадку египетский «Фиат». Вильсон пошел в атаку и, по его словам, сбил противника. Египетские отчеты этого не подтверждают - скорее всего, самолет был только поврежден. Возвращаясь домой, израильтяне наткнулись на транспортный С-46, который под прикрытием «Спитфайра» сбрасывал грузы окруженным солдатам в районе Феллуджи. Хотя у евреев уже закончился боезапас пушек, они решили напасть на противника. По возвращении Вильсон заявил, что огнем из пулеметов подбил «Спитфайр». Вероятно, египетскому пилоту удалось связать боем оба израильских истребителя, потому как транспортник расправы избежал.
В ночь на 1 января 1949 г. недобитый флагман египетского флота «Амир Фарук» обстрелял Тель-Авив из своей единственной пушки. Персонал аэродрома Сде Дов с перепугу выключил посадочные огни, что стало причиной аварии «Кэба», на котором летели Аврахам Португали и командующий Южным фронтом Игал Алон. Поутру В-17 настиг «Амира Фарука» и высыпал 1,5 т бомб, нанеся тяжелые потери … обитателям морских глубин.
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«Темпестам» из 213-й эскадрильи RAF довелось повоевать в Палестине
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Этот «Фьюри» F.2/43 был продан англичанами Египту
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Ирак использовал в той войне несколько «Фьюри» Мк.50

В тот же день Израиль получил от англичан ультиматум с требованием вывести свои войска с Синая, иначе Великобритания окажет Египту военную помощь в соответствии с договором 1936 г. К утру 2 января евреи требования выполнили, но это не помешало англичанам «втихую» поддерживать своих арабских друзей. Египтяне стали получать информацию от трех РЛС раннего обнаружения, им позволили занять неиспользовавшийся аэродром Эль Баллах в зоне Суэцкого канала, а также передали несколько заброшенных складов с авиационными боеприпасами и запчастями.
Изгнанные из Синая израильтяне решили покончить с египетской армией на территории Палестины. Наступление на Газу началось в ночь с 3 на 4 января. Утром один В-17 сбросил на Эль Ариш десять 250-кг бомб, а тройка «Харвардов» поддержала наступление пехоты. После обеда Рафу бомбила пара «крепостей». С наступлением темноты С-46 сбросил на Газу более двадцати 50-кг бомб. Утром 5 января пара Огартена на «Спитфайрах» сопровождала два «Харварда», которые атаковали поезд около Хан Юниса. Возвращаясь, израильские истребители обнаружили на небольшом аэродроме Бир-Масайд шесть неприятельских самолетов и обстреляли их. Видимо, египтяне здорово повеселились, наблюдая, как евреи старательно дырявят фанерные макеты. Позже другая пара 101-й эскадрильи (Сеньер на «Мустанге» и Фельдман на «Спитфайре») обнаружила тройку «Макки», готовящихся бомбить израильские войска. Фельдман атаковал одного из них и «видел, как он задымил и, спикировав, разбился». Сеньер также записал себе победу. Египтяне эти успехи противника отрицают до сих пор.
В тот день ВВС Израиля потеряли два самолета в летных происшествиях на посадке. Сначала в Беер-Шеве разбился «Остер» (0106) эскадрильи «Негев». Затем у пилотируемого Финкелем «Спитфайра» (2004) лопнула покрышка, и самолет перевернулся. Пилот отделался испугом.
К вечеру Египет, стоявший перед лицом повторного окружения своих войск в полосе Газы, «созрел» для перемирия. Оно вступало в силу в 16.00 7 января. В тот день с утра англичане отправили на разведку четверку «Спитфайров» FR.XVIII из 208-й эскадрильи. Все, что происходило дальше, стало для британцев цепью кошмарного невезения. За 15 минут до их появления над районом Рафы 5 египетских «Спитфайров» атаковали израильскую колонну и подожгли три грузовика. Английские пилоты Джеф Купер и Фрэнк Клоуз снизились, чтобы сфотографировать растерзанные автомобили. Израильская пехота приняла низко летящие «Спитфайры» за египетские и открыла огонь. Самолет Клоуза загорелся, и летчику пришлось прыгать с парашютом. Получила повреждения и машина Купера. В этот момент над полем боя появилась тройка «Спитфайров» ВВС Израиля во главе с Джоном Макэлройем. Ведущий быстро поразил «Спитфайр» Рона Сойе-ра, самолет упал среди песчаных дюн, похоронив пилота под обломками. После этого израильтянин сбил Тима Мак-Элха-ва, которому удалось воспользоваться парашютом. Купер, хотя и управлял уже поврежденным самолетом, оказался самым трудным противником. Однако Чал-мерс Гудя и н на менее скоростном, но более маневренном «Спитфайре» LF.IX переиграл его и подбил. Куперу тоже пришлось прыгать с парашютом. Его подобрали бедуины и доставили в Эль Ариш. Кло-узу и Мак-Элхаву повезло меньше - они попали в плен к израильтянам.
Вскоре Джек Дойл и Борис Сеньер на Р-51, сопровождая четверку «Харвардов», обнаружили 8 «Фиатов». Те спешно сбросили бомбы и рванули домой, но тягаться в скорости с «Мустангами» они не смогли. Дойл посчитал, что уничтожил один самолет и еще один повредил, Сеньер записал себе две победы, хотя, судя по послевоенному египетскому отчету, ни один самолет в том бою арабы не потеряли. Вскоре в дело вступили Вильсон и Рух на «Спитфайрах», но удача от них отвернулась. Вильсон, увлекшись погоней, оказался над Эль Аришем и получил «по зубам» от зениток. Руха подвело отсутствие опыта (ао время второй мировой он летал в разведывательной авиации и ни разу не участвовал в «догфайте»), и он еле удрал от одного «Фиата».
Озадаченные пропажей «Спитфайров», англичане развернули целую поисковую операцию, в которой задействовали 4 «Спитфайра» FR.XVIII из 208-й АЭ под руководством м-ра Моргана. Их прикрывали 7 «Темпестов» из 213-й эскадрильи п-ка Андерсона и 8 «Темпестов» из 6-й м-ра Кроу-ли-Миллинга. Недалеко от Рафы шедшие на средней высоте истребители группы Андерсона были атакованы четверкой израильских «Спитфайров». Находившиеся выше «Темпесты» 6-й эскадрильи спикировали и ввязались в бой. Итог этой воздушной схватки оказался не в пользу гордых сынов Туманного Альбиона. Они потеряли один «Темпест» и его пилота Дэвида Тэттерфил-да. Еще два истребителя 213-й эскадрильи и один 6-й получили повреждения. Израильтяне потерь не имели.
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Израильтяне применяли «Дакоты» и по их прямому назначению, и в качестве
бомбардировщиков
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На борту С-46 доставлен джип для израильской бригады «Негев»

Вечером у летчиков 101-й эскадрильи настроение было паршивым - многие сами еще недавно служили в RAR Большинство отправилось напиваться в тель-авивские бары, решив в случае ответного удара англичан по Хацору противодействия не оказывать. Командование эту философию не разделяло, и техники подготовили к вылету все исправные самолеты, а некоторые из оставшихся летчиков чуть ли не ночевали в кабинах. Однако налета не последовало. Британцы ограничились яростными протестами.
Израильтяне заявили, что всего в ходе операции «Хорев» совершили 243 самолето-вылета, сбросили 267 т бомб (90 т -на Феллуджи), потеряли от огня противника 1 «Пайпер Кэб», уничтожив 10 египетских «Фиатов», 1 «Спитфайр» LF.IX, а также 4 «Спитфайра» FR.XVIH и 1 «Темпест» F-6 ВВС Великобритании. Один египетский «Спитфайр» и два «Фиата» были «вероятно уничтожены», а еще четыре «Фиата» повреждены.

Окончание войны и ее итоги

С 6 по 10 марта израильская армия провела операцию «Увда», взяв под свой контроль южную часть Негева. Дальний
переход сухопутных войск через пустыню поддерживали «Пайпер Кэбы», три С-47 и три С-46. Истребители 101-й эскадрильи были готовы прикрыть войска, но иорданцы, обладавшие несколькими «Тайгер Мотами», сопротивления не оказали. 10 марта израильтяне вошли в Ум Рашраш (ныне порт Эйлат} и позже построили там взлетную полосу, куда транспортная авиация в сопровождении «Спитфайров» стала доставлять грузы. В ходе операции из-за аварий было потеряно два самолета: «Кэб» (0408) и С-46 (4X-ACG).
На этом боевые действия завершились, и в дело вступили дипломаты. 23 марта Израиль заключил перемирие с Ливаном и вывел войска с его территории. 3 апреля было подписано мирное соглашение с Иорданией, которой достался западный берег р.Иордан и восточная часть Иерусалима. 20 июля условия перемирия приняла Сирия.
Подводя итоги войны в воздухе, отметим, что из небольшой группы кое-как приспособленных к боям гражданских самолетов ВВС Израиля выросли в значительную для региона силу, насчитывающую примерно 100 машин. Хотя отнюдь не авиация решила исход конфликта, но действовала она агрессивно и довольно успешно. Командование маневрировало силами, быстро перебрасывая их с одного фронта на другой, что позволило свести на нет численное превосходство арабских ВВС. Большую роль сыграла и выучка пилотов - большинство еврейских летчиков были ветеранами второй мировой. Они заявили о 23 сбитых сирийских, египетских и английских самолетах, хотя не все из этих побед нашли реальное подтверждение. Точных сведений о потерях самих израильтян нет. Известно лишь, что из 660 добровольцев (пилотов и техников), сражавшихся в рядах израильских ВВС, погибли 20 человек. В воздушных боях были утрачены буквально считанные машины, куда больше Хель Ха'Авир потеряли в летных происшествиях и от огня с земли \
Общий итог войны таков. Армия еврейского государства в борьбе с превосходящими силами противника не только устояла, но нанесла ему поражение и оккупировала 6700 кв. км из 11100, отведенных арабской Палестине решением ООН. С тех пор прошло более полувека, но Ближний Восток по-прежнему остается одной из наиболее «горячих» точек планеты. 
Редакция выражает признательность АЖотлобовскому и О.Кучеренко за помощь, оказанную при работе над статьей.
* По сведениям чешских исследователей К.Хеллебранда и В.Радины, боевые потери ВВС Израиля составили 12 самолетов. Общие потери летного состава - 33 погибших и 2 пропавших без вести. (Прим. ред.)
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