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Второй Ан-140 вышел на воздушные трассы
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У трапа нового Ан-140 (слева направо): исполнительный директор авиакомпании «Аэромост-Харьков» С.В.Пиро-женко, председатель правления ОАО «Укртранслизинг» А.Д.Юраков, Генеральный директор ХГАПП П.О.Науменко
Прошло немногим более полугода с момента начала регулярной коммерческой эксплуатации первого серийного самолета Ан-140, И вот на воздушные трассы нашей страны вышла вторая серийная машина {№ 02-01). 10 октября самолет с изображением богини Ники на борту доставил первых пассажиров рейсом Харьков - Киев. Новый Ан-140 пополнил парк авиакомпании «Аэромост-Харьков», недавно созданной Харьковской обладминистрацией, Харьковским государственным авиационным производственным предприятием, корпорацией «ИнтерАМИ» и международной группой авиакомпаний «Аэромост».
В столичном аэропорту самолет и его пассажиров торжественно встречали руководители Минтранса, Минпромлолитики, АНТК им. О.К.Антонова и представители СМИ. Во время церемонии обращаюсь к исполнительному директору «Аэромост-Харьков» Сергею Пироженко с вопросом о перспективах эксплуатации компанией самолета Ан-140. «Это не единственная наша «стосо-роковка», - отвечает Сергей Васильевич. - В ближайшее время выйдет на линии еще один Ан-140{№ 02-04). Сейчас он завершает заводские испытания. В дальнейшем на двух этих самолетах предполагаем совершать полеты по маршрутам Харьков-Киев пять раз, а Харьков-Симферополь - три раза в неделю, В зимнем расписании будут заложены рейсы во Львов и Одессу, В перспективе планируем наладить регулярные сообщения с рядом стран Европы и Ближнего Востока. В августе на выставке «Гражданская авиация - 2002», которая проходила в московском аэропорту Домодедово, мы подписали с российской авиакомпанией «Евразия» соглашение о совместной эксплуатации в будущем году двух на -ших и одного Ан-140 «Одесских авиалиний» в России».
О ближайших планах поставок авиакомпаниям самолета Ан-140 журналистам рассказал Генеральный директор ХГАПП Павел Олегович Науменко: «Сейчас мы завершаем строительство четвертой серийной машины, которую в этом году передадим «Укртранслизингу». Правда, пока еще не определено, кому самолет будет передан в эксплуатацию. На 2003 г. завод имеет заказ на пять Ан-140 для авиакомпании «Аэросвит» и шесть -для «Аир Беркут» (Казахстан). Большой интерес к этой машине был проявлен со стороны руководства авиатранспорта ЮАР и Малайзии на прошедшей в сентябре Международной выставке «Africa Aerospace amp; Defence-2002». В целях дальнейшего продвижения Ан- 140 на мировой рынок мы планируем в ноябре показать самолет авиакомпании «Аэромост-Харьков» на выстав-
ках в Иране и Китае. Для эффективной реализации самолета в России мы с заводом «Авиакор» (г. Самара) создали совместное предприятие с дирекцией в Москве. Правда, наши российские партнеры существенно отстают от планов запуска в серию Ан-140, и такое состояние дел нас, конечно, не устраивает».
По завершении митинга прошу заместителя главного конструктора АНТК Виктора Шишкова дать предварительную оценку итогов эксплуатации Ан-140. «Первые полгода полетов самолета на регулярных воздушных линиях в Украине и за рубежом, - сказал Виктор Владимирович, - показали его неплохие эксплуатационные характеристики. Уже одно то, что расход топлива на один час полета составляет 600 кг, говорит о многом. Этот показатель в полтора раза ниже, чем у ветерана Ан-24. Подтвердилась и высокая надежность Ан-140. Вероятность вылета по расписанию составила 0,97. Выход на линии второго самолета также позволит нам в большем объеме получать информацию, необходимую для дальнейшего совершенствования этой машины, в которой очень заинтересованы многие авиакомпании СНГ». #9633;
Вячеслав Заярин, «АиВ»




ПАНОРАМА
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23 августа Указом Президента Украины № 767 на должность Главнокомандующего ВВС Вооруженных Сил Украины назначен генерал-лейтенант Я.И.Скалько. Ярослав Ильич родился 28 мая 1947 г. в селе Голубок Борщевского р-на Терно-польской обл. В 1965-68 гг. проходил обучение в Запорожском аэроклубе и учебном центре ДОСААФ. Далее он получил воинское звание и был направлен для продолжения обучения в Черниговское военное авиационное училище, которое экстерном закончил в 1969 г. Служил в Прикарпатье, Группе советских войск в Германии, Прибалтике, на Дальнем Востоке и в Афганистане. Освоил самолеты Як-18, Л-29, Л-39. УТИ МиГ-15, МиГ-17г МиГ-19, МиГ-23. МиГ-27т Су-17, Су-24, Су-27, Ан-26 и вертолет Ми-2. Закончил Военно-воздушную академию им. Ю.АХагарина и Академию Генерального штаба. За годы службы в рядах Вооруженных Сил Ярослав Ильич прошел путь от старшего летчика до заместителя командующего 24 Воздушной армии и первого заместителя командующего ВВС Украины. До назначения на новую должность Скаль-ко работал заместителем директора Государственного департамента авиационного транспорта, где отвечал за организацию воздушного движения и использование воздушного пространства Украины. 

24 августа Президент Украины Л.Д.Кучма за выдающиеся личные заслуги вручил награду Героя Украины Генеральному конструктору ЗМКБ «Прогресс» им. А.Г.Ивченко Федору Михайловичу Муравченко.
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9 сентября завершены испытания грузо-пассажирского Ан-74ТК-300. Самолет получил сертификат типа. По заявлению Министра промполитики Украины А.К.Мялицы, на сегодняшний день Ан-74ТК-300 - единственный современный реактивный самолет разработки СНГ, способный уже в ближайшее время эффективно эксплуатироваться как на региональных маршрутах, так и на линиях средней дальности. От своего предшественника, Ан-74ТК-200, он выгодно отличается увеличенной скоростью полета и уменьшенным, примерно на 20%, расходом топлива. Ориентировочная стоимость машины в базовой комплектации составляет 10 млн. долл. 

МААК «УРГА» исполнилось 9 лет!
18 августа Международная акционерная авиакомпания «УРГА» отметила свое девятилетие. В центральном офисе компании в Кировограде ее сотрудников тепло поздравили руководители города, государственных структур, финансовых, страховых и учебных учреждений, многочисленных предприятий-партнеров, с которыми «УРГА» давно и плодотворно сотрудничает. Генеральный директор авиакомпании Л.И.Шмаевич, поблагодарив гостей, рассказал о деятельности кировоградских авиаторов за последние несколько лет. Так, в прошлом году самолеты с логотипом «УРГА» на килях выполнили 1682 рейса, проведя в воздухе более 6000 часов. Пассажирами авиакомпании стали более 23000 человек, а общий объем оказанных авиауслуг превысил 18 млн. грн. До августа текущего года авиакомпания перевезла уже 19000 пассажиров и заработала 13,1 млн. грн. По-прежнему большую долю работ «УРГА» выполняет по заказам ООН, являясь одним из официальных перевозчиков этой авторитетной организации. За 9 лет экипажи авиакомпании налетали в интересах Объединенных Наций более 40000 часов.
Особое внимание руководство авиакомпании уделяет техническому состоянию воздушных судов (в ее парке - Ан-24 и Ан-26), которое рассматривает как одну из важнейших составляющих безопасности полетов. На самолетах регулярно выполняются все необходимые работы, включая капремонты, которых за прошедшие годы выполнено 9. По словам г-на Шмаевича, МААК «УРГА» планирует расширить свой самолетный парк и изучает пригодность для своих задач таких машин, как Ан-140 и Embraer-145, а также проекта Ан-148. 
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Генерального директора МААК «УРГА» Л.И.Шмаевича (справа) поздравляет начальник Управления координации полетов «Укравиатранса» А.А.Зубарев

14 сентября на аэродроме Гостомель после окончания демонстрационных полетов, проходивших в рамках авиасалона «Авiасвiт-ХХ1», десять богатырей Федерации атлетики Украины стронули с места и протащили несколько метров самый большой в мире самолет Ан-225 «Мрiя» (его масса в тот момент составляла около 340 т). Это достижение подано для регистрации в Книге рекордов Гиннесса. 
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25 октября исполнилось 25 лет одному из старейших центров стендового моделизма в Украине - Музею авиации и космонавтики в миниатюре (г. Черновцы). В коллекции этого музея, бессменным руководителем которого является В.Гречнев, собрано более 1000 масштабных моделей авиатехники. За прошедшие годы стендовики музея участвовали в 73 международных конкурсах в Украине, Польше, Чехии, Венгрии и Австрии. 

Календарь «АиВ»
80 лет назад, 29 октября 1922 г., образовано ОКБ А.Н.Туполева.
70 лет назад, 8 октября 1932 г., взлетел пассажирский самолет ХАИ-1 конструкции И.ГНемана - первый в Европе самолет с убирающимся в полете шасси.
60 лет назад, 28 ноября 1942 г., в состав советских ВВС вошла эскадрилья «Нормандия», сформированная из французских летчиков-истребителей, ставшая основой прославленного полка «Нормандия-Неман».
50 лет назад, 11 ноября 1952 г., совершил первый полет стратегический бомбардировщик Ту-95.
45 лет назад, 4 октября 1957 г., Советский Союз осуществил запуск первого в мире искусственного спутника Земли.
40 лет назад, 31 октября 1962 г., рейсом Киев-Херсон начались регулярные пассажирские перевозки на самолете Ан-24.
35 лет назад, 5 октября 1967 г., летчик М.Комаров на самолете Е-266, рекордном варианте МиГ-25, установил мировой рекорд скорости по замкнутому маршруту - 2981,5 км/ч.
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В последние месяцы произошла масштабная «утечка информации» по программе китайского истребителяJ-10 во всемирную сеть internet. На фото представлен третий прототип. Летные испытания J-10 начались в 1998 г., а поступление на вооружение планируется не ранее 2005 г.
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27 августа взлетел первый серийный Бе-200. Самолет, получивший обозначение Бе-200ЧС, заказан МЧС РФ. Всего до 2005 г. МЧС планирует получить 7 таких машин. На фото: Бе-200ЧС выполняет демполет на «Гидроавиасалоне-2002». В этом авиашоу также принимал участие первый опытный экземпляр Бе-200, на котором в двух полетах (6 и 7 сентября) были установлены 18 мировых рекордов скороподъемности (время набора высоты 3000 м, 6000 м и 9000 м без груза и с коммерческой нагрузкой 1000 кг и 2000 кг) в классах С-2 (гидросамолеты) и С-3 (самолеты-амфибии).




ГИДРОАВИАСАЛОН -2002»



Сергей Михайлов/Москва
Фото автора
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С 4 по 8 сентября ласковый берег геленджикской бухты принимал участников «Гидроавиасалона-2002». Это четвертое подобное мероприятие, проходящее, как и предыдущие, на экспериментальной базе ТАНТК им. Г.М.Бериева. В работе выставки приняли участие 140 фирм из восьми стран мира. В Геленджике демонстрировались 26 летательных аппаратов, которые выполнили свыше 110 показательных полетов общей продолжительностью более 34 ч. «Развернутая в Геленджике экспозиция, - как заявил главком ВВС РФ Владимир Михайлов, - яркое свидетельство того, что у России есть морская авиация. Практически все представленные здесь самолеты не имеют мировых аналогов. Они свидетельствуют, что у нас есть хороший задел, хорошие перспективы».
Несомненным «гвоздем» «Гидроавиасалона-2002» стала Бе-200ЧС, первая серийная машина, построенная Иркутским авиационным производст-венным объединением по заказу МЧС России. В отличие от опытного самолета, она оснащена специальным поисково-спасательным и целевым оборудованием. В середине 2003 г. планируется первый Бе-200ЧС передать заказчику, а в 2005 г. МЧС должно иметь уже семь подобных машин. По мнению генерального директора ИАПО Алексея Федорова, возможно, эта амфибия будет выпускаться не только в России. По его словам, «экспортные перспективы самолета сушественно повысятся, если сборка одной из моделей Бе-200 будет организована за рубежом». Компаньоном по продвижению самолета на мировой рынок наиболее вероятно будет EADS, с которым ИАПО на авиасалоне в Берлине подписало соответствующий меморандум. «Первые месяцы показали, что интерес к участию EADS в этой программе не ограничивается только проведением маркетинговых исследований. EADS видит в Бе-200 один из уникальных российских проектов, который реально можно реализовать. При этом каждый участник программы продвижения Бе-200 на мировой рынок будет нести свои риски и свои затраты», - сказал А.Федоров.
Во время выставки практически не расставались два летных экземпляра легкой амфибии Бе-103: они стояли рядышком и летали парой. Отличаются эти машины комплектацией, на первой установлено российское БРЭО, на второй - западное. В течение 2,5-3 лет завод в Комсомольске-на-Амуре собирается построить 13 таких гидросамолетов, причем уже в будущем году планируется продать не менее шести из них. В настоящее время на Бе-103 получен российский сертификат и представлена заявка на получение американского сертификата типа. Эксклюзивное право на продвижение машины на рынок Северной Америки предоставлено компании Sky Mener Airport (США). По маркетинговым исследованиям, проведенным российскими и американскими партнерами, в период до 2015 года общий рынок Бе-103 составляет 450 машин. Забота о российских покупателях выразилась в новом варианте этой амфибии, спроектированном на КнААПО под отечественный двигатель М-14П. Самолет оснащен новым реданом и увеличенным оперением для компенсации возросшего пикирующего момента от тяги двигателя. Получившая обозначение СА-20П новая амфибия, как заявил ее главный конструктор Павел Полищук, уже выполнила несколько пробежек по Амуру, а в сентябре-октябре начнутся ее летные испытания. В 2004 г. завод планирует приступить к производству установочной партии из 3-4 машин.
Традиционной стала демонстрация противолодочного самолета А-40 «Альбатрос». В программе этой машины наметились положительные сдвиги. В частности, Геннадий Панатов, Генеральный конструктор ТАНТК, сообщил, что не так давно в Таганроге обсуждались условия государственного финансирования его производства с представительной делегацией специалистов ВМФ. «А-40 - уникальная машина. Мы убеждены, что такой самолет очень нужен для обороны страны», - подчеркнул Панатов. Впервые на салоне были показаны легкие гидросамолеты «Исток-2» и «Пеликан-4».
Определенной неожиданностью стало появление нового сель-хозсамолета «Фермер», созданного казанской фирмой МВЕН. По мнению разработчика, этот самолет составит конкуренцию Су-38Л. Правда, «суховская» машина каждый день демонстрировала свои возможности в небе Геленджика, а первый полет «Фермеру» еще предстоит выполнить осенью 2002 г. Тандем украинских моторостроителей, запорожские предприятия ЗМКБ «Прогресс» им. А.Г.Ивченко и ОАО «Мотор Сич», представили на авиасалоне единую экспозицию. На стенде экспонировались двигатели ВК-1500, ВК-2500, Д-436ТП, АИ-450, судовые двигательные установки. Отмечая успехи запорожского моторостроительного комплекса, Геннадий Панатов особо подчеркнул, что благодаря двигателям Д-436ТП, установленным на Бе-200, «самолету-амфибии удалось достичь высоких характеристик и показать широкий спектр своих возможностей… Роль Украины, в частности, ЗМКБ «Прогресс» и ОАО «Мотор Сич», очень велика, и не только в создании серии гидросамолетов, но и в общем в производст-ве российской авиационной техники». В ходе «Гидроавиасалона-2002» руководителям этих предприятий Федору Муравченко и Вячеславу Богуслаеву были вручены почетные награды ТАНТК - «Золотые крылья» с 16-ю бриллиантовыми звездами, инкрустированные золотом.
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САГА О НЕБЕСНОМ ТИХОХОДЕ ГЛАВА 1



Юрий Гугля/ Киев

Долгожитель среди долгожителей

Активная летная жизнь самолета У-2, переименованного в 1944 г. после смерти его создателя выдающегося авиаконструктора Н.Н.Поликарпова в По-2, длилась более 40 лет. История машины овеяна легендами и связана с именами многих ярчайших личностей. Сам У-2 по праву относится к числу наиболее известных и массовых самолетов-долгожителей в истории мировой авиации.
Надо сказать, что во второй половине XX века было разработано очень много летательных аппаратов, которые находились в эксплуатации 30, 40 и даже 50 лет. Немало их служит и сегодня. Например, состоят на вооружении США и России стратегические бомбардировщики В-52 и Ту-95, созданные в середине 1950-х гг. Во многих странах продолжают эксплуатировать их ровесников МиГ-21 и «Мираж-III». Более 30 лет работает на авиалиниях самый большой пассажирский лайнер «Боинг-747». А такие истребители, как F-15, F-16, МиГ-29, Сут27 никто и не причисляет к разряду «стариков», хотя они имеют солидный возраст - от 20 до 30 лет. Объясняется это многими обстоятельствами, главным из которых является выросшая в реактивную эпоху до астрономических величин стоимость создания, запуска в производство и эксплуатацию нового самолета. Куда дешевле, последовательно модернизируя машину, поддерживать ее долгие годы на уровне изменяющихся требований. Кроме того, за последние десятилетия практически прекратился рост летных данных «в чистом виде» - скорости, потолка, дальности полета. Появилось комплексное понятие - эффективность: боевая, применительно к машинам военного назначения, и экономическая для транспортно-пассажирских.
По-другому складывалась ситуация в 1920-40-е гг. Тогда летные характеристики самолетов бурно росли, большинство машин создавалось в расчете всего на несколько лет службы, и нередко еще в процессе испытаний и доводки они попадали в разряд устаревающих. Очень немногим аппаратам, чаще всего таким, от которых не требовалось рекордных показателей, удавалось находиться в эксплуатации 10-15 лет. И уже совсем у единиц летная жизнь измерялась десятилетиями. Именно к разряду таковых относятся герой нашего повествования, другой отечественный долгожитель Ан-2, американский DC-3, германский Ju 52.
Как следует из воспоминаний и Антонова, и Поликарпова, они не рассчитывали на такое долголетие и столь широкое применение своих детищ. Наверное, и конструкторы фирмы «Дуглас» не планировали почти 70-летний срок службы DC-3. В прошедшие десятилетия создавались более совершенные машины, призванные прийти на смену ветеранам, но часто оказывалось, что проводить такую замену просто нецелесообразно. Видимо, поэтому упомянутым самолетам удавалось очень долго (Ан-2 удается и сегодня) занимать свою нишу среди несравненно более современных собратьев.

Рождение легенды

Потребность в сугубо учебном самолете диктовалась самим развитием авиации. Усложнение и все большая специализация авиатехники, рост летных и маневренных характеристик с одновременным ухудшением взлетно-посадочных качеств требовали начинать подготовку летчиков на простых и легких в пилотировании машинах. В Советском Союзе о создании такого самолета стали задумываться в начале 1920-х гг., когда началось обучение нового поколения пилотов, причем не только в военных школах, но и в аэроклубах. Ведь не каждому было дано сразу освоить боевую машину - летный талант и интуиция Арцеулова, Громова, Чкалова встречались не так уж часто.
Первым советским самолетом первоначального обучения стал У-1, созданный на базе английского «Авро-504к». Он позволял выполнять все фигуры высшего пилотажа, но был строгим в управлении и не прощал ошибок. Обучение начиналось на так называемых «рулежных У-1» - старых машинах, у которых было снято 40% обшивки крыльев, и только затем начинающие пилоты допускались к летным У-1. Такая методика требовала значительного времени на весь курс, но прошедшие его легко осваивали другие самолеты. У-1 успешно справлялся со своими обязанностями, пока количество обучающихся оставалось небольшим. Однако во второй половине 1920-х гг. в СССР началась массовая подготовка летчиков, для которой требовался простой в пилотировании и обслуживании, надежный и дешевый в производстве самолет первоначального обучения. Освоить такую машину мог бы чуть ли не каждый здоровый парень или девушка. Совершенствовать летные навыки и делать следующий шаг к специализации предстояло на так называемых переходных самолетах.
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Первый советский учебный самолет У-1, созданный на базе «Авро-504к»
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Переходный самолет П-2
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Первый вариант У-2
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У-2 опытной серии

В 1920-х гг. Н.Н.Поликарпов разработал многие типы самолетов: разведчики (Р-1, Р-2, Р-4, Р-5); бомбардировщики (ЗБЛ-3, 4БЛ-3, ТБ-2); пассажирские (П-1, П-2) и, конечно, как и положено будущему «королю истребителей», - машины воздушного боя: ИЛ-400. ИЛ-3, ГИН-1, И-3, И-бидр. Примечательно, что параллельно с истребителем-монопланом ИЛ-400 по той же схеме был спроектирован «Малый учебный самолет» с мотором всего в 18 л.с. Однако столь маломощный двигатель не позволял выполнять фигуры высшего пилотажа, и проект не стали реали-зовывать.
В 1924 г. были подготовлены требования ВВС к учебным и переходным самолетам. Подчеркивалось, что учебная машина должна обладать малой посадочной скоростью, быть простой и безопасной в пилотировании. В следующем году Поликарпов спроектировал 2УБ-3 («второй учебный с мотором БМВ-3»). Примененный на нем двигатель имел жидкостное охлаждение и развивал мощность 185 л.с. Предусматривалась установка БМВ-IV в 210 л.с, с которым самолет становился переходным. В марте 1927 г. начались его испытания. Вскоре требования к учебным самолетам претерпели изменения, и 2УБ-3 стал считаться переходным, получив обозначение П-1. На испытаниях были получены хорошие данные, в частности, штопорные. Предполагался запуск в серийное производство, однако его пришлось отложить, так как военные в очередной раз откорректировали требования, и теперь переходный самолет должен был нести вооружение, чтобы использоваться и в качестве учебно-боевого.
На машине установили один синхронный и один турельный пулеметы, двигатель БМВ-IV. Теперь самолет стал именоваться П-2. Его запустили в серию с 300-сильным мотором М-6, и в 1928-30 гг. выпустили 55 экземпляров. Надо сказать, что П-1 и П-2 имели еще одну отличительную особенность: вместо расчалок у них применялись несущие подкосы, призванные облегчить регулировку бипланной коробки. Однако именно это конструкторское решение сыграло негативную роль в судьбе машины. Как свидетельствует авиаконструктор и знаменитый историк авиации В.Б.Шавров, «…в конце концов, самолет «зарегулировали» до того, что на одном из них коробки крыльев развалились в воздухе. Летчик Б.Л.Бухгольц спасся на парашюте…». В итоге П-2 так и не стал массовым.
Что касается самолета первоначального обучения, то после всех сомнений было решено, что он должен оснащаться отечественными двигателями воздушного охлаждения М-11 или М-12 мощностью в 100 л.с, которые в то время создавались А.Д.Швецовым и Н.РБрилингом, соответственно. Поначалу предпочтение отдавалось М -12. В июле 1926 г на создание самолета с таким мотором Поликарпов получил официальное задание. Диапазон скоростей машины, получившей обозначение У-2, задавался от посадочной 60 км/ч до максимальной 120 км/ч.
Как предшествующие П-1 и П-2, новый самолет предстояло сделать максимально дешевым. Для этого разрабатывалась простая, технологичная деревянная конструкция, с прямоугольными в плане крыльями, отъемные части которых были взаимозаменяемыми. На крыльях использовали относительно толстый для биплана профиль (14%). Оперение самолета также отличалось прямоугольной формой и взаимозаменяемыми рулями высоты. Два топливных бака устанавливались под верхним крылом. Для снижения стоимости многие узлы и детали были унифицированы с таковыми на П-2 и обладали излишним для более легкого У-2 весом. В итоге самолет получился перетяжеленным на 120 кг.
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В сборочном цехе завода «Красный летчик» строились одновременно У-2 и легкие самолеты А.Яковлева
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Сельскохозяйственный У-2АП с оборудованием для аэросева
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Послевоенный По-2А

К лету 1927 г. построили первый опытный экземпляр машины. Так как М-11 оказался в большей степени готовности, чем М-12 (Швецову удалось провести стендовые испытания своего двигателя), то на самолет решили установить его. Полеты У-2 начались в июне 1927 г. Сырой, не прошедший Госиспытаний М-11 поначалу доставил немало проблем, и на первых порах доводился не столько самолет, сколько мотор. Постепенно все недостатки М-11 остались позади, и в дальнейшем он стал надежным и самым массовым советским авиадвигателем.
В сентябре 1927 г. У-2 передали на Госиспытания в НИИ ВВС. В целом самолет получил хорошую оценку. Летчики и инженеры института отмечали неплохие летные и эксплуатационные качества машины, особенно обращая внимание на ее хорошие штопорные характеристики. Однако из-за перетяжеленной конструкции самолет обладал низкой скороподъемностью: 2000 м он набирал за 29 мин. Увлечение дешевизной и унификацией оказалось чрезмерным.
Устранить выявленные недостатки удалось на втором опытном экземпляре У-2. Профиль крыльев стал более тонким - с относительной толщиной 8,1%. Концы крыльев и оперения сделали эллиптическими, а руль направления - необычно большим. Значительно облегчили всю конструкцию.
7 января 1928 г. летчик-испытатель М.М.Громов впервые поднял в воздух модернизированный У-2, В своих мемуарах он так вспоминал об этом полете: «Когда мне поручили испытание самолета У-2…, я и не предполагал, что тем самым приобщусь к одному из самых замечательных достижений нашей авиационной промышленности. В первом же испытательном полете над Центральным аэродромом я быстро выявил, что машина устойчива, чрезвычайно проста в пилотировании и обладает отличными летными качествами. Поскольку это учебный самолет, то я проделал все эволюции, необходимые в этом случае, но с такими отклонениями, которые мог бы допустить неопытный ученик. Машина прощала очень грубые ошибки, и их можно было легко исправить. Двигатель М-11 оказался на редкость надежным и выносливым… Его мощность, вес, габариты, экономичность и прочие технические данные как нельзя лучше гармонировали с остальными характеристиками этого замечательного самолета. Завершив испытания, я дал самую высокую оценку и машине, и мотору».

Простой, надежный…

Впоследствии к оценке великого испытателя присоединились тысячи советских летчиков. У-2 позволял выполнять все основные фигуры высшего пилотажа, а его штопорные характеристики оказались просто превосходными. При потере скорости и большом угле атаки самолет не срывался в штопор, а опускал нос и вновь набирал скорость {т.е. обладал высокой статической продольной устойчивостью). При преднамеренном вводе в штопор машина легко выходила из него. Самолет действительно можно было считать простым, доступным, безопасным и хорошо подходившим для массовой подготовки пилотов.
За годы эксплуатации У-2 были выпущены большими тиражами многочисленные «Технические описания», «Инструкции по эксплуатации», «Учебники для летных школ». Сохранившиеся издания позволяют не только точнее понять особенности конструкции самолета (см. на вкладке), но и лучше представить, каким он был в пилотировании, что, думается, будет небезынтересным для читателя. Вот выдержки из главы «Летная оценка У-2 (по данным заводских испытаний эталона 1936 г.)»*:
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Трехместный У-2СП
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Два экземпляра У-2СП с закрытыми задними кабинами. Внизу - самолет, переданный С.М.Кирову

«Руление - летом на колесах производится при 750-850 об/мин; на лыжах - при 900-1000 об/мин. Самолет слушается рулей и легко разворачивается без сопровождающего, при ветре до 7-8 м/сек, Взлет - при разбеге хвост легко поднимается в линию горизонтального полета (запас рулей высоты вполне достаточен). Отрыв от земли происходит на скорости 70-75 км/ч. Тенденции к разворотам нет Подъем и набор высоты - наивыгоднейшая скорость при наборе высоты -85 км/ч. Самолет устойчив, давление на ручку незначительное. Гэризонтальный полет - устойчив, хорошо слушается рулей.., При 1510 об/мин скорость 138 км/ч… При внезапном уменьшении числа оборотов У-2 плавно опускает нос и переходит в режим планирования. Управляемость и маневренность - самолет хорошо слушается рулей, Виражи делает хорошо; в режиме виража устойчив. Виражи до 45' производит на скорости 105 км/ч. Виражи 60-70" - на скорости 1W км/ч при 1500 об/мин без снижения. Перевороты выполняет нормально. Ввод в переворот производится на скорости 110 км/ч. Петли выполняет нормально. В режиме петли устойчив. Ввод на скорости 140 км/ч. На спирали при минимальных оборотах устойчив; скорость -110 км/ч. Штопор выполняет нормально, с потерей высоты 70 м за один виток. Свободно входит и выходит из штопора. Планирование - планирует без отклонений на скорости 90-95 км/ч при полностью задросселированном моторе. На планировании устойчив. Посадка - не отличается сложностью и выполняется на скорости 60 км/ч по прибору.. Пробег прямолинейный.,,». К этому следует добавить, что при скорости ветра 4 м/с разбег составлял 70 м, а пробег - 125 м на грунтовом аэродроме. Современный читатель, наверное, не без удивления заметит, что даже элементы высшего пилотажа выполнялись на скоростях, которые сегодня доступны для не очень лихих водителей автомобилей. Такой самолет не требовал от пилота никаких особых природных данных и очень высокой реакции, а лишь навыки управления не в двухмерном пространстве {как автомобиль или лодка), а в трехмерном. Можно утверждать, что работа, скажем, таксиста в крупном городе связана со значительно более высокими психофизиологическими нагрузками, чем обычный полет на У-2. Всей своей биографией самолет блестяще подтвердил репутацию простой и безопасной машины, а большинство ЧП, с ним произошедших, случилось по вине летчиков.
Однако, освоив У-2, далеко не каждый начинающий пилот мог легко пересесть на другие типы самолетов. Тем более, что недостаточная устойчивость и, как следствие, сложность пилотирования некоторых из них специально закладывались конструкторами для достижения высоких маневренных и других характеристик. Вспомним хотя бы И-16. Концептуальные противоречия между маневренностью, управляемостью и устойчивостью самолета были разрешены в СССР только накануне войны, после изучения германской и японской техники.

' Стиль и орфография оригинала сохранены.
А в середине 1930-х гг. переход с У-2 на И-16 был не прост. Конечно, в истребительную авиацию направлялись самые способные. Но всегда ли эти способности можно было выявить на У-2? Облегчить освоение курсантами боевых машин были призваны переходные самолеты, а так как специально созданные аппараты этого назначения массовыми не стали, то вместо них некоторое время применялись Р-1 и Р-5. При этом Р-5 по технике пилотирования считался довольно простым, а вот Р-1… Летчики, хорошо освоившие этот строгий самолет, могли переходить на любой другой.
Во второй половине 1930-х гг. вакуум между У-2 и И-16 удачно заполнили учебно-тренировочные машины А.С.Яковлева УТ-2 и УТ-1. При том же двигателе М-11 они были монопланами с более высокими летными данными. Двухместный УТ-2 отличался от поликарповского биплана и строгостью в пилотировании, что приучало летчика к точным, координированным движениям, собранности, осмотрительности, столь необходимыми перед освоением истребителя. Иногда обучение начиналось сразу на УТ-2. Одноместный УТ-1 по строгости пилотирования даже превзошел И-16. Самолет, в основном, использовался для тренировок летчиков-инструкторов, испытателей, истребителей. Буква «У» в его обозначении явно лишняя, учебным он считаться не мог.


[image: ]

Самолет «Башнефть» - один из первых У-2-лимузинов
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Лимузин У-2ШС. Внизу - с демонтированным гаргротом
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У-2Л - лимузин Зусмана

Подобные УТ-1 и УТ-2 машины создавались и другими конструкторами: В.К.Грибовским (Г-20, Г-21, Г-25, Г-26), В.В.Никитиным (НВ-1, НВ-2, У Г11-5) и др. Но они были построены, в лучшем случае, в нескольких экземплярах.

…и массовый

Серийное производство У-2 началось в марте 1928 г., когда на ленинградский завод №23 «Красный летчик» поступил заказ на опытную с орию из 6 машин, До середины следующего года там построили уже 25 машин первой серии, и выпуск самолетов стал быстро нарастать. В 1930 г. сборочный цех покинули 89 экземпляров, в 1931 г. - 283, в 1932 г. -942, в 1933 г. - 1381. Всего до конца 1939 г. на «Красном летчике» построили немногим более 10500 экземпляров У-2. Затем производство стали передавать на вновь организованный в северной столице завод №387, где в 1940 г. выпустили 50 первых машин В начале Великой Отечественной войны это предприятие и часть завода №23 эвакуировали в Казань. За воссозданным на новом месте предприятием сохранился №387. С 1943 г. У-2 различных модификаций стали также выпускать на заводах №464 в Долгопрудном, №471 в Шумерли и №494 в Козловске. В послевоенные годы массовый выпуск По-2 на предприятиях авиапрома продолжался до 1953 г., а в мастерских и на рембазах ГВФ - до 1959 г. Кроме того, в 1948-55 гг. машина под обозначением CSS-13 выпускалась по лицензии в Польше на заводе VSK PZL в Меле це. Общий «тираж» самолета достиг почти 40 000, что ставит поликарповский биплан в разряд самых массовых летательных аппаратов в мире.
Самолет и его силовая установка в ходе производства все время совершенствовались. Так, со второй половины 1930-х гг. на У-2 стали устанавливать более высокоресурсный и мощный двигатель М-11Д в 115 л.с. В годы войны потребовалось еще больше упростить и удешевить технологию производства, а так же максимально унифицировать возникшие во множе-стве модификации. Для этого всю конструкцию самолета разбили на 6 основных групп агрегатов, каждую из которых стали выпускать на поточных линиях: винтомоторная группа с капотом, винтом и проводкой; фюзеляж; центроплан; крылья; оперение; шасси. Эта важная и сложная работа, включающая и проектирование поточных линий, велась в ОКБ Поликарпова, на заводе №51, под непосредственным руководством главного инженера
После войны работу по полной унификации По-2 возглавил руководитель серийного КБ завода №387 Г.И.Бакшаев, ставший, по существу, главным конструктором самолета. Унификация свелась к трем основным группам: По-2 - учебный, По-2А - сельскохозяйственный, По-2С и По-2Л - санитарный, лимузин. Одинаковыми стали силовая схема фюзеляжа, крыло, оперение, стойки центроплана и узлы крепления к фюзеляжу, а также шасси, на котором вместо спицевых теперь использовались дисковые колеса сначала типоразмера 100x700, а затем 150x700, Все это позволило иметь 92% общих деталей.

Вариации на тему

У-2 был поистине народным самолетом. Его простая конструкция позволяла заниматься доработками не только дипломированным инженерам, но и различным склонным к техническому творчеству умельцам, работавшим порой в полевых условиях. В итоге появилось великое множество вариантов самолета, причем осуществлять конструкторский надзор ОКБ Поликарпова и КБ серийных заводов удавалось далеко не во всех случаях. Информация о разнообразнейших версиях У-2 (По-2) никогда никакими организациями не обобщалась в полном объеме, и описать их все еще никому не удалось. Эта глава представляет собой очередную попытку объять необъятное.
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У-2Л - лимузин Рафаэлянца
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Отработка погрузки раненого на опытном санитарном самолете С-1
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Серийный С-1
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Первый экземпляр санитарного С-2

У-2АП {аэроопылитель, аэропыл, аэроопрыскиватель, аэросеятель) был создан в 1931 г., когда эксплуатация самолета только начиналась. Он предназначался для сельскохозяйственных работ, что потребовало внесения определенных конструктивных изменений. Кабину летчика сдвинули вперед на 250 мм, в связи с чем изменилось крепление задних стоек центроплана. Объем фюзеляжного топливного бака уменьшился, поэтому установили дополнительный бензобак в центроплане верхнего крыла. При этом использовался центроплан без выреза, что затем стало отличительной особенностью всех У-2 с дополнительным топливным баком. Бак для порошкообразных материалов на 200-250 кг разместили на месте второй кабины, а за ним организовали еще одну кабину, в которой при перебазировании мог находиться техник. Управление устанавливалось только в кабине летчика.
Механизм высыпания химикатов многократно менялся. Поначалу отверстие снизу фюзеляжа имело элементарную заслонку, открывавшуюся посредством тросовой проводки. После открытия порошок попадал в раздвоенный короб («штаны»), что позволяло увеличить ширину обрабатываемой поверхности. Впоследствии «штаны» заменили фигурно изогнутым листом меньших размеров и веса, но более эффективным. Существовала версия самолета, приспособленная для аэросева. В этом случае за кабиной летчика устанавливалась ветрянка, от которой шла передача на расположенный под фюзеляжем оребренный диск, в полете он вращался и разбрасывал сыпавшийся из отверстия в баке посевной материал. Некоторые сельхозмашины оснащались спаренными колесами, что заметно улучшало проходимость по сырому грунту. В 1931-41 гг. построили 1235 экземпляров У-2АП.
Послевоенный сельскохозяйственный По-2А (АП-СП) отличался от предшественника уменьшенным до 600 мм (вместо обычных 800 мм) выносом верхнего крыла, что улучшило центровку. Для улучшения условий работы экипажа все его кабины могли закрываться легкосъемным фонарем. Арсенал специального оборудования По-2А пополнился аппаратурой для разбрызгивания жидких химикатов.
Конструктивная схема У-2АП с более передним расположением кабины летчика и дополнительным бензобаком в центроплане верхнего крыла стала базовой при создании других специализированных У-2: пассажирских, лимузинов, санитарных.
У-2СП (спецприменения, трехместный) конструктивно повторял У-2АП, но вместо сельхозобору-дования размещалась третья кабина, что позволяло перевозить двух пассажиров. Управление находилось только в передней кабине. Самолет широко применялся. В 1934-39 гг. построили 861 экземпляр.
Так как услугами У-2 стали пользоваться советские номенклатурные работники (своего рода VIP-пассажи-ры), то вполне понятно стремление конструкторов создать для них более комфортные условия. Уже в 1932 г. на заводе «Красный летчик» выпустили 2 экземпляра У-2СП, у которых увеличенная задняя кабина закрывалась сдвигаемым назад фонарем. Одна из этих машин была передана в распоряжение лидера питерских большевиков С.М.Кирова.
Дальнейшим шагом в развитии этой ветви семейства У-2 стало создание лимузина, у которого все кабины закрывались единым фонарем. Часто такие машины выпускались в единичных экземплярах, по спецзаданию или инициативе ОКБ, серийного завода и даже одного конструктора. Одним из первых таких самолетов стал У-2Л (СПЛ, «Башнефть»), построенный в 1935 г. в единственном экземпляре под руководством инженера Барсука. На двигателе этой машины установили кольцо NACA, на колесах - обтекатели, Самолет оказался удачным, но серийно не строился.
Значительный толчок выпуск лимузинов получил в годы войны. В 1943 г. Поликарпов по своей инициативе сконструировал пятиместный У-2ШС (штабной санитарный). Фюзеляж машины был расширен на 350 мм. Один пассажир размещался рядом с летчиком, еще три -в задней кабине. В санитарный вариант самолет переоборудовался за 10 минут, при этом в задней кабине на установленных рядом носилках располагались двое ра неных, а медработник - в кабине летчика. В другом варианте один раненый находился на носилках, двое - в креслах задней кабины, медработник - рядом с летчиком. Предусматривался и грузовой вариант с размещением груза за кабиной летчика. Для сохранения центровки вынос верхнего крыла составлял 600 мм. Тросы управления частично убрали в фюзеляж. Руль высоты имел триммер, а также, как и элероны, осевую аэродинамическую компенсацию. Устанавливался генератор ГС-350 и приемо-передающая радиостанция. Был применен двик-иель М-1 1Ф (145 л.с). а деревянный винт снабдили коком. Эта силовая установка позволила повысить максимальную скорость у земли до 163 км/ч, несмотря на увеличение полетной массы до 1350 кг Осенью У-2ШС прошел Госиспытания и получил высокую оценку. В августе следующего 1944 г., уже после смерти Поликарпова, был построен головной серийный самолет Выпуск У-2ШС ограничился небольшим количеством.
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Погрузка раненых в санитарные С-2 (вверху) и С-3
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У-2 с кассетами Бакшаева
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У-2 с кассетами Щербакова

По проекту Поликарпова был создан также У-2-ли-музин ЗВА (3-й Воздушной армии). Самолет переделали в мастерских 3-й ВА из У-2 с М-11Д, установив закрытую кабину и хвостовое колесо. Взлетная масса увеличилась до 1182 кг (масса пустого - 839 кг), разбег и пробег несколько увеличился, но скорость, благодаря применению воздушного винта с изменяемым шагом, возросла до 158 км/ч у земли. В отчете по Госиспытаниям от 9 февраля 1944 г. говорилось, что самолет «аы-полнен культурно» и по пилотированию не отличается от обычного У-2.
В 1943 г. в авиаремонтных мастерских 1-й Воздушной армии под руководством В.П.Григорьева построили У-2-лимузин (ВГ). Его трехместная кабина закрывалась фонарем с двумя сдвижными крышками. Хвостовая часть была удлинена на 0,5 м.
В том же году появились еще два лимузина, оставшиеся в единственных экземплярах У-2Л инженера Зусмана был переделан из учебного У-2. Кабины летчика и пассажира закрывались обтекаемым фонарем. В систему управления внесли отдельные изменения. Ввели зализы киля и стабилизатора. Другой У-2Л - лимузин А.Н.Рафаэлянца был построен в авиаремонтных мастерских ПАМ-11 и существенно отличался от своих собратьев. Его значительно увеличенный в ширину и высоту фюзеляж примыкал к верхнему крылу. Таким образом, стойки центроплана отсутствовали, и нагрузки от верхнего крыла передавались непосредственно на силовые элементы фюзеляжа. Размеры кабины - 2,6x1,1x1,6 м. В ней, кроме летчика, могли разместиться 4 пассажира {в перегрузку - 6). Носовая часть была удлинена, а киль для сохранения путевой устойчивости - увеличен. В левом борту находилась дверь. В пилотировании самолет мало отличался от обычного У-2.
Известен также У-2 «маршальский» - двухместный лимузин с закрытой кабиной и измененным креплением стоек центроплана. В состав его дополнительного оборудования входил установленный на моторе электрогенератор.
В 1945 г. был построен По-2ЛС (лимузин связной М.М.Кулика), имевший много новых элементов конструкции. Нижнее крыло, уменьшенное в размахе на 1 м, не оснащалось элеронами. На нем по всему размаху установили щелевые закрылки (угол отклонения - 45°). На верхнем крыле элероны были увеличены. Оба крыла получили фиксированные предкрылки. Эффективность механизации оказалась высокой, посадочная скорость снизилась до 45 км/ч. Был применен стабилизатор с изменяемым в полете углом установки. Кабина - трехместная, закрытая прозрачным обтекаемым фонарем. Для входа в нее служила дверь в левом борту.
После войны строился серийно на заводах и переоборудовался в авиамастерских из учебных машин По-2Л (лимузин). Сфера применения этих самолетов значительно расширилась: они стали использоваться в ГВФ на пассажирских авиалиниях, для перевозки грузов, а иногда и в качестве санитарных.
Большое количество У-2 выпускалось специально в санитарных вариантах. Первым в этом ряду стал С-1, предназначенный для перевозки одного лежачего больного. Самолет получил увеличенный гаргрот, под которым размещались установленные на каркас фюзеляжа носилки. Левая часть гаргрота служила крышкой для погрузки-выгрузки. Медработник размещался в закрытой кабине, за спиной летчика, лицом к больному.
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У-2ВС, который использовался в училище им. И.В.Сталина в качестве учебного штурмовика
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Легкий ночной бомбардировщик У-2ЛНБ
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Подфюзеляжный балочный держатель и шкворневая установка под пулемет
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Для прицеливания при бомбометании в нижнем крыле У-2ЛНБ был сделан вырез (фото слева). Над ним устанавливался бомбовый прицел

Первый экземпляр С-1 был спроектирован в 1932 г. по предложению военврача А.Ф.Лингарта. В 1934-36 гг. построили 100 самолетов данного типа.
В 1940 г. появился усовершенствованный санитарный вариант С-2. Он отличался более мощным мотором М-11Д в 115 л.с. и улучшенной конструкцией гаргрота. До начала Великой Отечественной войны выпустили 370 экз.
Во время конфликта с Финляндией (зима 1939-40 гг.) по инициативе техника Филатова У-2 с М-11Д оснастили фанерной кабиной на двух лежачих раненых. Она была несколько шире фюзеляжа самолета, носилки с ранеными размещались на расположенных рядом и разделенных продольной перегородкой местах, которые закрывались поднимающимися крышками. Кабина устанавливалась вплотную к кабине летчика, и место медработника не предусматривалось. В официальных документах машина называлась С-3, иногда - СКФ (санитарная кабина Филатова).
С самого начала Великой Отечественной для расширения возможностей санитарных У-2 на них стали устанавливать специальные кассеты. В июне 1941 г. под руководством Г.И.Бакшаева был создан У-2СКБ (С-2 с кассетами Бакшаева). При этом с каждой стороны фюзеляжа на нижнем крыле самолета С-2 установили съемные кассеты массой по 17 кг. Каждая из них крепилась к лонжеронам с помощью 4 хомутов, имела деревянный каркас, обтянутый полотном, в ее задней части находился люк, через который устанавливались носилки. После такой модернизации на самолете можно было перевозить трех лежачих и одного сидячего раненого. В ходе войны использовалось несколько вариантов кассет Бакшаева, отличавшихся конструкцией и формой, которые устанавливались на различных модификациях У-2.
На У-2 также применялись кассеты А.Я.Щербакова, которые устанавливались под нижним крылом. В каждой из них, сидя спиной к спине, размещались два человека. Оснащенные такими устройствами санитарные У-2 могли перевозить до 6 раненых. Кроме того, кассеты Щербакова использовались для перевозки десантников и грузов.
Выпускаемый после войны По-2С представлял собой С-2 со всеми изменениями и улучшениями, внедренными к тому времени в конструкцию самолета. Под обозначением S-13 машина выпускалась в Польше. На этих машинах двигатель иногда закрывался кольцом Тауненда.
Особое место в истории У-2 заняли боевые варианты. Надо сказать, что идея установить на самолет вооружение возникла задолго до войны. В 1932 г. в ОКБ Поликарпова создали первый образец У-2ВС (войсковая серия), основным назначением которого считалось сопровождение на марше наземных войск «с целью разведки впередилежащей местности». Вооружение состояло из одного синхронного пулемета ПВ-1 (боекомплект 200 патронов), заднего шкворневого ДТ и мелких 8-килограммовых бомб. Для бомбометания устанавливался прицел АП-2. В 1933 г. машина была принята на вооружение, и У-2 стал одним из первых учебно-боевых самолетов. Всего было построено 468 экземпляров таких машин.
С началом войны У-2 стали массово переделывать в легкие ночные бомбардировщики, в качестве которых неожиданно проявили себя самым лучшим образом. Такие работы проводились не только в ОКБ Поликарпова и на серийных заводах, но и в авиаремонтных мастерских, а также прямо в строевых частях. Это породило множество вариантов, за которыми в литературе закрепилось общее обозначение У-2ВС или У-2ЛНБ (легкий ночной бомбардировщик).
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Первый экземпляр У-2НАК
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У-2 на поплавках ЦАГИ-10 (предположительно)
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По-2П на Госиспытаниях в 1944 г.
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По-2ПП, доработанный инженером Мостовым

С 1942 г. боевые варианты стали строить серийно на заводах. Поначалу У-2ВС имел 4 балочных держателя Дер-6, что было недостаточно и привело к установке в строевых частях еще двух таких же держателей, позволяющих подвешивать 50- и 100-килограммовые бомбы. На отдельных экземплярах после усиления фюзеляжа, появилась возможность использовать 250-кг бомбу. Известен уникальный случай, когда после доработки, проведенной инженером К.А.Москатовым, У-2 мог поднять одну 500-кг бомбу. Кроме того, на крыле этого самолета стояли два ШКАСа. В целях стандартизации весной 1942 г. НИИ ВВС узаконил следующее вооружение: 6 держателей Дер-7 под бомбовую нагрузку до 300 кг.
В 1942-43 гг. испытывались варианты У-2 с кассетами, установленными под крылом и за кабиной штурмана, в которых размещалось большое количество мелких осколочно-фугасных и противотанковых бомб. Кроме того, на правом нижнем крыле имелся 7,62-мм пулемет LUKAC. Результаты испытаний оказались хорошими, но, судя по имеющейся информации, широкого применения противотанковые варианты не получили.
Все время серьезной оставалась проблема эффективного прицеливания при бомбометании. В качестве прицела поначалу использовались различные самодельные устройства. Иногда на правом борту устанавливались механические визиры НВ-5. Позднее специально для У-2 разработали различные прицелы, в частности, НП-4-2.
В качестве стрелкового вооружения применялась шкворневая оборонительная установка с пулеметом ДА или ШКАС, которые с 1944 г. заменили на ДТ. На некоторых попавших в строевые части машинах на правом или левом нижнем крыле устанавливался ШКАС или ПВ-1 для стрельбы вперед (боезапас 500-800 патронов). Патронные ящики располагались за сиденьем летчика. Спуск производился от специальной тяги и гашетки на ручке управления. Ограниченное количество У-2 оснащалось также восемью пусковыми установками РО-82 и РО-132 для стрельбы реактивными снарядами. Для ведения огня вперед из пулемета или РСами использовался простейший кольцевой прицел, а иногда оптический ОП-1. Применение курсового оружия на У-2 позволяло использовать самолет в качестве штурмовика.
К 1944 г. из всего многообразия сформировался стандартный У-2ВС с двигателем М-11Д. В окончательной отработке машины по результатам Госиспытаний и боевого применения активно участвовало ОКБ Поликарпова, На самолете устанавливались: пулемет ДТ с расширенными углами обстрела, что позволяло вести огонь и по наземным целям; генератор ГС-350, шумолламега-ситель ШПГ-2, авиагоризонт, Предусматривалась легкосъемная ручка управления во второй кабине. На руле высоты имелся триммер. Взлетный вес увеличился на 388 кг по сравнению с базовым У-2. Летные данные несколько снизились. С боевой нагрузкой в 300 кг максимальная скорость у земли была 134 км/ч и 100 км/ч на высоте 1000 м. Без боевой нагрузки летные данные приближались к базовому У-2.
В 1942 г. прошел испытания ВОМ-1 (У-2, воздушный огнемет), доработанный в СНИИ ГВФ. Он представлял собой У-2 с М-11Д, вооружение которого состояло из так называемых «огневых мешков», емкостью 30 л, изготовленных из бензостойкой клеенчатой ткани и заполненных вязкой огнесмесыо. «Мешки» сбрасывались с высоты 50-60 м, взрыв происходил на высоте 5-6 м, накрывая огневым дождем противника. Размещались они в двух-четырех секционных кассетах: нижней, за кабиной штурмана, и задней, в фюзеляже. Кроме «мешков», в кассетах могли размещаться гранаты, бомбы, медикаменты, продукты. Кассеты позволяли поднять 140 кг боевой нагрузки (80 кг - в задней и 60 -в нижней}. На нижнем левом полукрыле устанавливался пулемет ШКАС с боезапасом 500 патронов. Кресло летчика имело бронеспинку, весившую 44 кг. Самолет выпускался в небольших количествах в авиаремонтных мастерских Южно-Уральского военного округа.
У-2НАК (ночной артиллерийский корректировщик) был построен в 1943 п в ОКБ Поликарпова, на заводе №51t на базе У-2ВС. Целевое назначение предопределило необходимые доработки.
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У-2 с автомобильным двигателем ГАЗ-Авиа
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Югославский По-2 с двигателем Вальтер «Микрон-6»
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В Польше По-2 строился под обозначением CSS-13…
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…а санитарный По-2С - под обозначением S-13

Самолет оснащался приемо-передающей радиостанцией РСН-4. Приемник устанавливался на приборной доске второй кабины, что привело к перекомпоновке приборов, передатчик -первоначально по правому боргу, а потом - за сиденьем второй кабины, на полу. Установили также генератор ГСН-350М (между 1-м и 2-м цилиндрами мотора), самолетно-переговорное устройство СПУ-Ф-2, кабин-ное освещение, позволившее работать с картой, кольцевой выхлопной коллектор с пламешумогасителем МАКФ-4 и др. В июне-июле 1944 г. прошли успешные войсковые испытания 5 экземпляров У-2НАК. Рекомендовалась наиболее выгодная высота для корректировки артогня: 10ОО-1500 м в дневное время и 600-10ОО м - в ночное. Самолет строился серийно и широко применялся в заключительных боевых операциях.
В 1944 г. на заводе №51 также на базе У-2ВС построили У-2ГН («Голос неба»). Он предназначался для ведения в ночное время агитации среди войск противника и оснащался звуковещательной станцией СГУ-43 с комплектом необходимого оборудования (громкоговоритель, усилитель, силовой щиток, щиток управления…). Источником питания являлся генератор ГС-1000, Громкоговоритель размещался за второй кабиной, рупором вниз, щиток управления - на приборной доске второй кабины. Были построены 2 экземпляра, которые использовались на фронте.
Среди созданных в годы войны вариантов поликар-повского биплана выделяется опытный У-2МБ-М-12, построенный в 1943 г. с более мощным 5-цилиндровым мотором М-12 (200 л.с.) конструкции М.А.Косова. Увеличение мощности обеспечило значительный рост ЛТХ. Скорость у земли достигла 240 км/ч, потолок - 5000 м, скороподъемность возросла на 30%, разбег уменьшился на 25%. Полезная нагрузка достигла 600-800 кг. У штурмана установили пулемет УБТ. Внедрение этой модификации в серию воспрепятствовал недоведенный двигатель.
Надо сказать, что оснастить У-2 другими моторами пытались неоднократно на протяжении многих лет. Так, еще в 1931 г. на одном самолете, предназначенном для работы в Арктике, установили двигатель «Сименс» мощностью 125 л.с. В 1938 г. испытывался У-2 со специально доработанным автомобильным мотором ГАЗ-Авиа в 85 л.с. Уже после войны эксплуатируемые в Югославии По-2 стали оснащать выпускавшимися в Чехословакии рядными двигателями воздушного охлаждения Вальтер «Микрон-6» в 105 л.с.
Что касается развития М-11, то, начиная с 1944 г., его совершенствованием занималось КБ Е.В.Урмина. Были созданы модификации М-11Ф и М-11ФМ мощностью 145 л.см а также 195-сильный М-11Я. Некоторые из них устанавливались на опытные По-2. Как вспоминал сам Урмин, «по плану 1946 г мощность М-11 должна была составлять 250 л. с, что тоже было вполне реально и еще не требовало отказа от 5-цилиндровой конструкции. Хорошая размерность М-11 (диаметр цилиндра - 125 мм) обеспечивала его широкое применение для нужд легкомоторной авиации… Прекращение в 1946 г. работ по М-11 не находит разумного объяснения».
Предпринималось немало попыток приспособить У-2 для эксплуатации с воды. Впервые такая работа была проведена в 1930 г. под руководством С.А.Кочериги-на, когда самолет оснастили однореданным главным поплавком, объемом около 2м3, и двумя поддерживающими. Машина получила обозначение МУ-2 и проходила испытания на Москва-реке в 1931 г. Из-за больших трудностей с запуском мотора на воде (требовалось вручную проворачивать винт, балансируя на поплавке) и низкой скороподъемности МУ-2 был признан неудачным.
В конце 1930-х - начале 1940-х гг. было построено несколько У-2 с деревянными поплавками ЦАГИ-10, а также с поплавками В.Б.Шаврова и А.Я.Щербакова.
Некоторым исключением в развитии У-2 стал двух-поплавковый гидросамолет РВ-23, предназначавшийся для установления рекордов высоты в своем классе. Он был построен на заводе «Красный летчик» под руководством Н.ГМихельсона. Строго говоря, назвать эту машину модификацией У-2 сложно, т.к. по существу РВ-23 являлся совсем другим самолетом, созданным на базе У-2. Достаточно сказать, что вместо М-11 его оснастили 700-сильным «Райт-Циклоном». Размах крыльев был увеличен с 11,4 м до 17 м, для чего на верхнем применили новую центральную часть, а на нижнем сделали две вставки, при этом коробку крыльев оснастили двумя дополнительными стойками. Взлетная масса машины возросла до 1600 кг. Начиная с сентября 1937 г., на ней последовательно были достигнуты рекордные высоты в 11280 м, 11869 м, 13430 м. Впоследствии РВ-23 эксплуатировался в Севастополе.
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Экспериментальный У-2 с хвостовым оперением Филатова
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Экспериментальный У-2 на гусеничном шасси Чечубалина

В 1944 г. успешно прошел Госиспытания поплавковый У-2М (По-2П), созданный в ОКБ Поликарпова. Он оснащался главным дюралевым поплавком, спроектированным по рекомендациям ЦАГИ, имел размеры 6,4x1,0x0.65 м и водоизмещение 2310 л. На самолете устанавливался двигатель М-11Ф с винтом изменяемого шага и оборудование для воздушного запуска. Вооружение соответствовало У-2ВС. Устанавливалась рация. Мотор закрыли капотом, а втулку винта - коком (как на У-2ШС). Для подъема на сушу под главный поплавок подводилась 2-колес-ная тележка. Серийно он не строился и стал последней модификацией У-2, разработанной при жизни Н.Н.Поликарпова, который умер в расцвете творческих сил 30 июля 1944 г.
Уже после войны для работы в Арктике и Сибири под руководством инженера С.А.Мостового было построено 10 экземпляров С-2 на дюралюминиевых поплавках (встречается обозначение По-2ПП), которые успешно применялись.
За долгие годы эксплуатации совершенствовался и базовой учебный вариант самолета. В основном, это сводилось к незначительным доработкам, облагораживавшим конструкцию. Например, в конце 1930-х гг. некоторые У-2 стали оснащать индивидуальными обтекателями цилиндров двигателя.
Предпринимались и более радикальные доработки. Так, в 1935 г. на заводе «Красный летчик» под руководством Н.Г.Михельсона был создан Э-23 (экспериментальный), представлявший собой учебный У-2, предназначенный для отработки сложного пилотажа и, прежде всего, перевернутых полетов. На самолете применили крыло с симметричным профилем и посадочными щитками, внесли необходимые изменения в топливную систему, установили двигатель со специальным карбюратором. Самолет успешно летал, однако для полноценной пилотажной машины мощности М-11 явно не хватало, и машина осталась лишь опытной.
После войны в эксплуатации находились По-2 учебный, который отличался от У-2 лишь изменениями, связанными с унификацией, а также По-2Т (тренировочный), особенностью которого были колпак задней кабины и приборы, предназначенные для отработки слепого полета.
Существовало немало чисто экспериментальных У-2. Так, в 1934 г. в НИИ ГВФ проходил испытания У-2 с ручным управлением Горжану, На самолете отсутствовали педали, а управление рулями и элеронами было сведено на штурвале особой конструкции. Система работала успешно, но никаких преимуществ перед привычной не имела.
По проекту уже упоминавшегося техника Филатова был построен У-2 с V-об-разным оперением, имевшим угол развала 140*. Самолет оказался удачным, но особых преимуществ перед обычным У-2 не имел.
В 1935 г. известный впоследствии конструктор ракетной техники, а в то время преподаватель МАИ и начинающий авиаконструктор П.Грушин заметно улучшил аэродинамику У-2. Мотор закрывался кольцом NACA, на кабины установили фонарь, на шасси - обтекатели. Несмотря на возросшую на 27 кг массу, скорость увеличилась на 20 км/ч.
В 1937 г. для радикального улучшения проходимости самолета по сырым, вязким и сыпучим грунтам У-2 оснастили гусеничным шасси Н.А.Чечубалина. Гусеница представляла собой цепь роликов-валиков, изготовленных из текстолитовых прутков диаметром 50 мм и длиной 300 мм, заключенных между боковыми направляющими. Проходимость получилась исключительно высокой. Однако конструкция оказалась сложной, имела большой вес и аэродинамическое сопротивление, что стало препятствием для ее внедрения в серийное производство. Тем не менее, через 10 лет на По-2 прошло испытание еще одно аналогичное шасси, разработанное С.А.Мостовым. Снова была достигнута высокая проходимость, но широкого применения конструкция опять не нашла по уже известным причинам.
Занимаясь проблемой снижения лобового сопротивления самолета, в 1939 г. в опытных мастерских НИИ ВВС на У-2 провели эксперимент по размещению летчика в лежачем положении. На месте задней кабины организовали новое рабочее место, где пилот находился лежа на животе. Летчик Брагин провел несколько успешных испытательных полетов, но дальше опытных работ дело не пошло.
В завершение этой главы отмечу, что за несколько месяцев до смерти Поликарпов начал проектировать самолет, способный заменить У-2 во всех его основных вариантах. Машина получила обозначение «Лимузин-Д» и представляла собой 6-местный моноплан с двигателем М-11Ф, взлетной массой 1375 кг, с расчетной максимальной скоростью 248 км/ч при посадочной - 86 км/ч.

Причины феномена

Чем же объясняется столь длительная жизнь и широчайшее применение в различных вариантах такого простого, в чем-то даже примитивного самолета?
Прежде всего, это стало возможно благодаря высокому совершенству творения Поликарпова, как не парадоксальным звучит такое утверждение в отношении столь архаичного на вид аппарата. В этой статье уже неоднократно отмечались простота и технологичность конструкции, отличные характеристики устойчивости и управляемости, удачный двигатель, удобство технического обслуживания. Хочется обратить внимание еще на один аспект - удачную компоновку, позволившую получать различные по назначению модификации в широком диапазоне эксплуатационных центровок 22-41% САХ (даже для Ан-2 предельная задняя центровка соответствует 33% САХ). При двигателе в 100-115 л.с. это дало возможность, например, перевозить трех-четы-рех человек, а иногда и больше. Важно также отметить, что очень скромные летные данные обернулись таким важным достоинством, как малая посадочная скорость, позволявшая самолету работать чуть ли не с любой лужайки.
Но можно ли только рационально объяснить невероятный успех У-2? Ведь иногда так и кажется, что в великих человеческих творениях скрываются бессмертные души их создателей.
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САГА О НЕБЕСНОМ ТИХОХОДЕ ГЛАВА II



Александр Котлобовский/ Киев

Для курсантов и спортсменов

Подробный рассказ о долгой летной биографии По-2 будет напоминать бесконечную песню акына среди бескрайней стели. Учитывая журнальный формат этой работы, мы постарались дать краткий общий обзор истории эксплуатации самолета, акцентируя внимание на наиболее ярких ее страницах.
Невозможно переоценить роль знаменитого поликарповского биплана в подготовке кадров для советской авиации. Благодаря этой «летающей парте» обрели крылья практически все асы Великой Отечественной войны, целый ряд известных испытателей, многие первые космонавты.
Поступление У-2 в ВВС началось в 1930 г. В марте-августе одна из первых партий новых учебно-тренировочных машин проходила войсковые испытания во 2-й военной школе летчиков (будущем Борисоглебском ВВАУ). Самолет, в целом, получил высокую оценку, однако были отмечены и некоторые недостатки. Так, оказалось, что зимой двигатель М-11 переохлаждается, а моторная рама - недостаточно прочная. Авиастроители быстро учли замечания и в том же году поставили в школу 57 доработанных У-2, Внедрение в процесс обучения простой в управлении и абсолютно не желавшей входить в штопор машины положительно сказалось на его результативности. В частности, резко пошло на убыль число отчисленных за неуспеваемость курсантов.
В Борисоглебской авиашколе занимались и выработкой способов боевого применения У-2. Дело в том, что самолетов Р-5 для использования в учебных целях не хватало, да и горючего они «жрали» много. Поэтому в июне 1933 г. начальник управления ВВС Я.И.Алкснис приказал провести в школе испытания вооруженного У-2. Результаты проделанной работы позволили не только использовать в дальнейшем такие самолеты для отработки курсантами ударов по наземным целям, но и выработать рекомендации по методам стрельбы и бомбометания.
Для подготовки летчиков По-2 использовали в ВВС до 1948-49 гг., пока их не сменили более современные Як-18. В системе ГВФ обучение на поликарпов-ских машинах велось значительно дольше. Например, в Сасовском авиаучилище курсанты летали на них еще в 1959 г.
В довоенные годы У-2 составили основу авиапарка аэроклубов, входивших в ОСОА-ВИАХИМ (предшественник ДОСААФа). Массовое увлечение советской молодежи авиацией и парашютизмом, проходившее под лозунгом «Комсомольцы, на самолет!», стало возможным благодаря поли-карповскому биплану. Только за один 1940 г. в 179 аэроклубах было подготовлено 22578 пилотов, 14000 парашютистов - и абсолютное большинство на У-2. Эти машины принимали участие в целом ряде широкомасштабных воздушных парадов, показательных выступлений и перелетов. Так, в сентябре 1935 г. более двадцати У-2 приняли участие в первом советском большом перелете легких самолетов. Всего в нем участвовало 34 аппарата, которые следовали по маршруту Москва-Горький-Ка-зань-Сарапул-Пермь-Свердловск-Оренбург-Куйбы-шев-Саратов-Сталинград-Луганск-Сталино-Днеп-ропетровск-Киев-Бежица-Москва.
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Благодаря У-2 в СССР были подготовлены тысячи летчиков и парашютистов
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В довоенные годы У-2 составляли основу авиапарка аэроклубов ОСОАВИАХИМа

У-2 оказал определенное влияние и на развитие в СССР планеризма. Так, с 29 сентября по 5 октября 1932 г. пилот В.Степанченок и летчик-конструктор В.Грибовский впервые в Советском Союзе осуществили длительный буксировочный перелет из Москвы в Коктебель. Сцепка У-2 и планер Г-9 преодолела 1700 км за 19 ч 10 мин летного времени. Вскоре подобную «методу» стали использовать многие планеристы, добираясь в свою «Мекку». Поликар-повскому детищу и самому пришлось побывать роли парителя. В 1935 г. в Куйбышевском аэропорту проводились эксперименты по буксировке У-2 за пассажирским П-5.
Уже под закат своей «карьеры» ветеран вновь смог удивить спортивный мир. В 1957 г. на нем установили два всесоюзных рекорда дальности полета для самолетов 2-й весовой категории (от 500 до 1000 кг). 12 июля летчик-инструктор 3-го Московского аэроклуба М.Мейлахс преодолел 1003 км за 8 ч 13 мин, а 25 июля перворазрядник И.П.Кирилюк пролетел 1006 км за 7 ч 53 мин.

«Кукурузник»

В 1930-е гг. У-2 стали главной составляющей авиации специальных применений ГВФ СССР, на которую возлагались почтовые и санитарные перевозки, обслуживание местных пассажирских линий и т.п. Однако наиболее масштабной сферой деятельности этих подразделений были авиасельхозработы, благодаря которым за У-2 закрепилось его знаменитое иронично-ласковое прозвище «кукурузник», перешедшее затем по наследству к Ан-2. Размах деятельности сельхозподразделений ГВФ впечатляет и сейчас, так, в 1939 г. они обработали 42636 га площадей, в т.ч. - на 3452 уничтожали малярийных комаров, а на 426,8 га - саранчу. Общий налет составил 85163 ч. В тот год впервые применили аэрохимический метод дезоратации (борьба с грызунами), Новшество испытывалось на полях Грузии силами местного управления ГВФ. В результате урожайность повысилась в 2 раза. Начиная с 1935 г., в СССР стали проводить аэросев леса, и до конца 1940 г. засеяли различными породами деревьев в Московской, Рязанской, Ярославской, Вологодской и Кировской областях более 12300 га. Почти весь этот лес дал хороший рост и пережил войну.
Входили У-2 и в самое знаменитое подразделение ГВФ - агитэскадрилью им. М.Горького, сформированную в 1933 г. Все ее самолеты носили персональные имена. В частности, первые три У-2 эскадрильи назывались «Сакко и Ванцетти», «Комсомольская правда» и «Биробиджанец». Основной задачей этого формирования было авиационное обеспечение политико-идеологических мероприятий советского руководства - от участия в воздушных парадах и праздниках до доставки различных агитматериалов и воздушного катания населения.
Оказались необходимыми У-2 в Полярной авиации. В частности, в 1938 г. один самолет вместе с амфибией LU-2 принял участие в эвакуации полярников с дрейфующей станции «Северный Полюс-1». Обе машины были доставлены разобранными на ледоколах «Таймыр» и «Малыгин», собраны прямо на льду и совершили несколько полетов, во время которых обнаружили лагерь папанинцев и перевезли их оттуда к судам. И после войны для По-2 нашлась работа в Заполярье. Например, на Таймыре работал отряд из пяти таких самолетов (в т.ч. один С-2), который провел аэрофотосъемку местности в районе реки Хатанга.
В целом сфера применения По-2 после завершения Великой Отечественной расширилась. В начале 1950-х гг. отдельные звенья придавались руководству крупных новостроек, таких, как Волго-Донской и Каракумский каналы. Стали использовать «кукурузники» для патрулирования ЛЭП, В 1951 г. в северных районах впервые начали применять По-2 для охоты на волков. Мастер спорта В.Мокридин за 5 вылетов застрелил пятерых «серых». Весной 1954 г. с По-2 стрелки уничтожили 27 волков и одну росомаху что составило 47% всей добычи охотников Ненецкого национального округа. В своих традиционных секторах По-2 использовались тоже очень интенсивно. Например, в Кемеровской области в 1953 г, санавиация совершила 597 вылетов, эвакуировав из отдаленных селений 122 больных. В отрядах ГВФ По-2 эксплуатировались, по крайней мере, до 1960 г. Им на смену пришли более современные Ан-2, Як-12 и вертолеты.
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Санитарный С-1 Украинского управления ГВФ. Сталино, 1934 г.
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Госпитализация больного с помощью С-1. Таджикистан, 1 938 г.

Обретение боевого опыта

Первыми испытали У-2 в боевой обстановке экипажи авиационных подразделений погранвойск НКВД. Во второй половине 1930-х гг. они занимались воздушным патрулированием приграничных территорий малонаселенных районов Средней Азии, Сибири, Дальнего Востока и неоднократно обнаруживали нарушителей либо их следы. С помощью сбрасываемых вымпелов авиаторы докладывали об увиденном на заставы, а затем, по возможности, отслеживали маршруты движения «целей». Нередко нарушители открывали огонь во воздушным пограничникам, иногда им удавалось серьезно повредить самолет или даже сбить его.
Первым военным конфликтом, в котором приняли участие У-2, стали боевые действия против японцев в районе озера Хасан в августе 1938 г. Там несколько санитарных С-1 участвовали в эвакуации раненых. В мае-сентябре следующего года небольшое количество У-2 использовалось в качестве связных машин в ходе другого конфликта с японцами на реке Халхин-Гол в Монголии. Не успели отгромыхать бои на Дальнем Востоке, как Красная Армия двинулась в поход для присоединения Западных Украины и Белоруссии. Наземным войскам были приданы достаточно многочисленные армейские эскадрильи и корпусные звенья У-2, которые, кроме традиционных связи и эвакуации раненых, занимались разведкой и перевозкой начальства. В ходе этих полетов У-2 с воздушным противником не встречались, но иногда обстреливались с земли отдельными группами разбитой польской армии. Бывало, доставалось от своих. Так, два самолета сбили по ошибке пулеметчики 2-го кавкор-пуса Украинского фронта.
Вспыхнувшая зимой того же года советско-финская война стала более серьезным испытанием для экипажей У-2. В конфликте было задействовано немало этих машин. На 1 января 1940 г. только авиация Балтфлота насчитывала 44 таких самолета, а к 1 марта их число возросло до 65. Особенно много У-2 потрудились на санитарно-эвакуационных перевозках. Такой работой занимались, прежде всего, 150 самолетов Северной авиагруппы ГВФ, в которую входили К-5, АНТ-9, ПС-84, но основу составляли С-1 и С-3. «Крылатые санитары» вывезли 21 тыс. человек {15% от общего числа раненых), при этом 40% тяжелораненых удалось доставить в Ленинград, где они размещались в окружных госпиталях и горбольницах в первые же часы после ранения. Было также переброшено около 3000 л консервированной крови, а всего авиаторы перевезли 2664 т грузов. Особо отличился командир звена 1-го авиаотряда л-т А.Н.Яковлев. К марту 1940 г. он совершил 164 боевых вылета, причем не только санитарных, но и разведывательных, а также на корректировку артогня. Однажды, перевозя раненых, он увидел, как на земле группу красноармейцев накрыло взрывом. Летчик приземлился, оказал помощь пострадавшим, а двух из них уложил, привязав на нижнем крыле, и доставил в госпиталь. По имеющимся данным, Яковлев стал первым летчиком У-2, заслужившим звание Героя Советского Союза.
Без потерь та тяжелая война для У-2 не обошлась. Например, 20 декабря один из самолетов совершил вынужденную посадку на территории противника у н.п. Торваярви и был захвачен финнами. Они не стали ремонтировать трофей, однако У-2 дожил до наших дней, ожидая реставрации в запасниках авиамузея города Тиккакоски. Балтфлот в конфликте потерял 2 аппарата - оба в летных происшествиях. Так, 6 января при посадке на лед в 15 км к северо-востоку от о. Сескар провалился У-2, пилотируемый летчиком Баруздиным из 13-й АЭ. Пилот успел покинуть ушедшую в глубину машину.
В июне 1940 г, У-2 приняли участие в двух масштабных операциях РККА: вводе войск в прибалтийские республики, а также в Бессарабию и Северную Буковину. Сопротивления Красная Армия нигде не встретила, и подразделения У-2 потерь не понесли.

В огне Великой Отечественной

Самая кровопролитная война в истории человечества заняла в биографии У-2 небольшой временной отрезок, но именно в этот период самолет стал поистине легендарным. Обратим, прежде всего, внимание на первую половину Великой Отечественной, когда нарастающими темпами шло формирование частей ночной легкобомбардировочной авиации (НЛБА), в которой У-2 сыграли решающую роль, утверждались наиболее эффективные тактические приемы, совершенствовалось вооружение и выучка экипажей «небесных тихоходов».
В начале 1941 г. в различных армейских авиаподразделениях РККА насчитывалось около 3500 У-2. Правда, в отдельных эскадрильях и звеньях связи, расположенных на западной границе общевойсковых армий и корпусов, находилась лишь небольшая часть этой армады -всего 120 машин. Непосредственным резервом, который в любой момент можно было привлечь к боевым действиям, считались самолеты летных школ и ГВФ.
22 июня многие военные и гражданские У-2 были уничтожены на аэродромах авиацией и артиллерией противника.
От дельные машины захватили на приграничных площадках вторгшиеся части вермахта. На уцелевших самолетах экипажи приступили к выполнению боевых задач, занимаясь, прежде всего, установлением нарушенной связи между штабами и войсками. Известный советский писатель С.Смирнов в ходе своих поисков по раскрытию малоизвестных страниц войны узнал о таране вражеского самолета в районе Бреста неизвестным У-2. Это единственный описанный в литературе случай тарана на «небесном тихоходе», однако никаких документальных подтверждений этого эпизода до сих пор не найдено, и его достоверность вызывает большие сомнения.
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Союз авиаторов и колхозников. На заднем плане - У-2АП
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После войны многие По-2С использовали для транспортных перевозок

Включились в боевую работу У-2 гражданской авиации. Они были мобилизованы и вошли в состав всех шести авиагрупп ГВФ особого назначения (АГОН), которые придавались различным фронтам. Так, в распоряжение штаба Юго-Западного фронта поступили две эскадрильи Киевской АГОН, возглавляемые П.В.Сыбачиным и К.Н.Воропаевым. Во время контрудара в районе Луцк-Броды-Ровно они занимались транспортно-эва-куационным обеспечением своих войск.
У-2 приняли участие практически во всех оборонительных сражениях летаосени 1941 г. Прежде всего, отметим деятельность 2-го отряда Юго-Западной АГОН, принимавшего участие в обороне Одессы. Командовал им к-н В.А.Седляре-вич, в подчинении которого находились всего четыре летчика. Работая как ночью, так и днем, авиаторы сначала выполняли стандартные для У-2 задачи: связь, разведка, доставка грузов. Однако очень скоро они стали забрасывать во вражеский тыл раведывательно-диверсионные группы парашютистов. При этом десантников размещали не только в задней кабине, но и лежа на нижнем крыле. Позаимствованный из арсенала каскадеров прием успешно работал в одесских условиях, ведь летать приходилось всего на несколько десятков километров. Аналогичные группы противник забрасывал в Одессу, и для их поиска применяли У-2. В частности, следовало выявить диверсантов, подавших ночью через трубы домов световые сигналы бомбардировщикам. Коренной одессит Седляревич, хорошо знавший родной город, блестяще справился с поставленной задачей. Он и другие пилоты отряда летали над самыми крышами, заглядывали чуть ли не в каждую трубу и быстро обнаружили вражескую группу, которую затем уничтожили «энкавэдэшники».
Именно во время обороны Одессы У-2 начали использовать в качестве бомбардировщиков. Инициатором боевого применения У-2 стал летчик мл. л-т П.С.Бевз, а техники под руководством инженера отряда Дорофеева переоборудовали самолеты. Как правило, вылеты на бомбежку совершались в ночное время, однако случалось и днем, что было особенно опасно из-за риска встречи с вражескими истребителями, В таком случае летчику не имевшего оборонительного вооружения У-2 оставалось уповать только на свое мастерство. Надо сказать, что пилоты ГВФ виртуозно владели своими тихоходными бипланами. Тот же Бевз дважды уходил от истребителей, причем в одном случае он 20 минут маневрировал на малой высоте, скрываясь от атак неприятеля среди оврагов, пригородных садов и домов. Храбрый летчик был сбит зенитками и погиб во время ночного вылета 13 сентября.
Среди пионеров бомбометания с У-2 были также пилоты 5-го отряда Киевской АГОН. Для освоения теории бомбометания и приобретения соответствующих навыков в подразделение были направлены военные специалисты. В декабре 1941 г. было совершено 10 боевых вылетов в полосе обороны 40-й армии. Боезапас укладывался прямо в задней кабине на полу и сбрасывался вручную авиатехником. Затем самолеты оборудовали держателями для бомб калибром 50-100 кг и спецконтейнерами для мелких авиабомб (т.н. «ведра Ониско»), Это позволяло увеличить боевую нагрузку и точность бомбометания, а также отказаться от необходимости брать в полет техника: летчик уже справлялся сам. Кроме того, самолеты оснастили установками РО-82 для стрельбы «эрэсами».
Вскоре 5-й отряд был переброшен под Елец для поддержки наступления группы генерал-лейтенанта Костенко. В ходе боев на новом участке замкоман-дира отряда Тараненко «эрэсами» уничтожил два артрасчета, а летчик Винар-ский разбомбил железнодорожный эшелон. Поддерживая наступление 199-й стрелковой дивизии на хутор Ниеловка, У-2 отряда в ходе ночного налета уничтожили дзоты противника, а также обнаружили и подавили неприятельские артба-тареи. В общей сложности за несколько месяцев боев 5-й отряд сбросил на германские войска более 9500 различных боеприпасов. При этом были уничтожены: 74 автомашины, танк, 2 автоцистерны, б артиллерийских и минометных батарей, 29 ЗПУ, 8 различных складов, штаб, три железнодорожные станции и более 250 зданий.
На Западном фронте в ходе битвы под Москвой У-2-бомбардировщики начали применяться едва ли не вслед за одесситами. Самолеты поступали в строевые части из авиашкол, аэроклубов, ГВФ. Уже 6 октября эскадрилья Егорьевской авиашколы бомбила немцев, ворвавшихся на улицы Юхноваю. Чуть позднее У-2 стали применять 31-я САД, 1-й ночной БАП, 615-й ночной ближнебомбардировочный АП и др. части и соединения. Как правило, машины перед отправкой на фронт оснащали четырьмя подкрыльевыми балками для 25-кг бомб. Однако в боевых частях У-2 проходили различные доработки для усиления их ударного потенциала. Так, в 31-й дивизии для подвески на поликар-повский биплан были приспособлены бомбокассеты от Ил-2.
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Приборные доски передней и задней кабин учебного варианта У-2


[image: ]



[image: ]

Приборные доски передней и задней кабин бомбардировщика У-2ЛНБ
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Сиденье летчика и левый борт кабины штурмана У-2ЛНБ
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Шасси У-2

18 ноября 1941 г на Западном фронте на основе первого боевого опыта был издан один из первых руководящих документов по боевому применению У-2, в котором, в частности, рекомендовалось использовать самолет для поражения войск и объектов непосредственно на переднем крае. С наступлением холодов экипажи «небесных тихоходов» стали получать задания на уничтожение зимних укрытий, что должно было изнурять противника. В самом деле, с «генералом морозом» сильно не повоюешь, не отдохнув хотя бы несколько часов в тепле!
У-2 активно применяли и в ходе контрнаступления советских войск под Москвой. Так, 9 декабря 1941 г. семь полков ночных бомбардировщиков У-2 и Р-5 получили задание нанести удар по скоплению войск вермахта в районе г. Клин. Из-за отвратительной погоды (сильный снегопад, обледенение) почти все самолеты сбились с курса, а на цель вышли всего несколько машин 702-го НБАП. Тем не менее, они смогли обеспечить успех атаки советских войск. Сложные метеоусловия приковали к земле истребители люфтваффе, что дало возможность опытным экипажам У-2 летать не только ночью, но и днем. Например, на тульском направлении они работали на высоте 25-50 м при видимости 500-600 м. Плохая погода позволила использовать У-2 и для штурмовки отходивших вражеских колонн. Во время таких атак применялась вся гамма вооружений самолета: от мелких авиабомб и ручных гранат до пулемета в кабине штурмана.
На Калининском фронте действовали 8 ночных бомбардировочных полков, вооруженных У-2. Завершающая фаза наступления на этом фронте оказалась неудачной: в окружение под Вязьмой попали части 29-й и 39-й армий, а также 11-го кавалерийского и 4-го воздушно-десантного корпусов. Для снабжения этой группировки были привлечены шесть авиаполков, в т.ч. на У-2, а также 357-я связная эскадрилья штаба ВВС фронта и отдельная транспортная авиагруппа.
Почти одновременно с одесситами У-2 в качестве ночных бомбардировщиков начали применять ВВС Южного фронта. Переоборудованными в 131-й и 140-й авиамастерских самолетами вооружили 35-ю отдельную эскадрилью. Проверка боем состоялась 25 августа 1941 г.. когда был нанесен удар по боевым порядкам противника в районе Каховки. Цель находилась на удалении около 70 км от аэродрома базирования. Бомбометание осуществлялось «на глазок», однако авиаторам удалось добиться вполне пристойной точности попаданий.
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У-2 мл. л-та А.Воронина авиации Балтфлота после вынужденной посадки на финской территории. 18 октября 1941 г.
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Брошенный и, вероятно, подожженный собственным экипажем У-2. Зима 1941 г.
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У-2СП, предположительно принадлежавший Киевской АГОН

Летне-осенняя кампания 1942 г. началась 12 мая неудачной наступательной Харьковской операцией, предпринятой войсками Юго-Западного и Южного фронтов. Авиация ЮЗФ накануне этих событий на треть состояла из У-2, которые были собраны в двух полках (42 машины). На Южный фронт уже в ходе сражения Ставка передала свежесформированный 588-й ночной легкобомбардировочный АП (будущий 46-й гвардейский), в котором служили только женщины. Существует расхожее мнение, что на «кукурузниках» сражались исключительно Представительницы слабого пола, и этот полк так и остался единственной чисто женской авиачастью на У-2. Правда, женщины летали в ряде отдельных звеньев и эскадрилий на связных и санитарных машинах.
Первые боевые вылеты в истории 588-го НЛБАП состоялись 8 июля 1942 г. Тогда на бомбежку вражеских войск у реки Миус вылетели три экипажа во главе с комполка ст. л-том Е.Бершанской. Задание было выполнено, однако не вернулись из полета комэск Л.Ольховская и ее штурман В.Тарасова. До 5 августа летчицы полка совершили 711 ночных вылетов, в результате которых были уничтожены две переправы, ряд прожекторных и зенитных установок, на объектах противника отмечены 58 пожаров и 16 сильных взрывов.
В ходе обороны Севастополя в качестве ночных бомбардировщиков использовали бывшие аэроклубовские самолеты У-2, УТ-1 и УТ-2. По указанию военкома 3-й особой АГ (ранее - 2-й авиабригады) ВВС ЧФ полкового комиссара Б.Е.Михайлова машины были оснащены подвесными кассетами для мелких бомб. Первый вылет на переоборудованном У-2 совершил сам Михайлов. Боевая работа легкомоторных бомбардировщиков велась каждую ночь вплоть до падения черноморской крепости в конце июня 1942 г. Иногда «от заката до рассвета» летчики успевали совершить по 7 вылетов. После сдачи Севастополя уцелевшие «кукурузники» и «утята» перелетели на Кавказ.
Видную роль сыграли части НЛБА, вооруженные исключительно У-2, в Сталинградской битве. Так, с 6 по 13 сентября 1942 г. ночные бомбардировщики 8-й ВА уничтожили и вывели из строя до 50 танков противника, порядка 215 автомашин, 4 бензозаправщика, создали более 170 очагов пожара. В разгар боев за Мамаев курган и центр города была организована переброска по ночам через реку на катерах Волжской флотилии частей 13-й гв. дивизии генерала А.Родимцева, и для шумовой маскировки переправы использовали У-2 из 272-й ночной бомбардировочной авиадивизии (НБАД). Они летали вдоль левого берега, заглушая рокотом своих моторов урчание судовых дизелей. Одновременно авиаторы выявляли и подавляли огневые точки противника на правом берегу.
Под Сталинградом получила широкое распространение «охота» ночников на транспортные коммуникации противника.
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У-2ЛНБ с четырьмя подвешенными бомбами ФАБ-50
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На этом У-2 из 107-го полка связи использовался нестандартный пламегаситель
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Мотоустановка У-2

Так, при действиях над железной дорогой одиночные экипажи У-2 либо пары получали «в шефство» строго определенный участок пути, по которому они работали одну или несколько ночей подряд. Обнаружить эшелон с медленно летящего вдоль полотна на высоте 300-400 м самолета удавалось по искрам, вылетавшим из трубы паровоза, а также дежурному освещению в будке машиниста. Действия «охотников» были достаточно результативными. Так, в ночь на 15 октября самолеты 709-го НЛБАП в 19 местах разрушили железнодорожное полотно, подожгли 8 вагонов и паровоз, создали
12 очагов пожаров на станциях.
15 октября 1942 г. после ожесточенных боев, противник захватил Тракторный завод (СТЗ). Создалась реальная опасность выхода немцев к Волге. Для ликвидации этой угрозы командование 8-й ВА направило все наличные силы, в т.ч. в ночь на 16 октября был организован массированный удар всем боевым составом 272-й НБАД. Сначала каждый полк действовал над определенным участком СТЗ и прилегавшего к нему заводского поселка. Затем специально выделенный полк отработал по всей территории завода, В результате прорыва частей вермахта к Волге на данном участке удалось не допустить.
19 ноября 1942 г. советские войска начали контрнаступление. Ввиду мерзкой погоды «большая» авиация не смогла подняться в воздух, и работала только 272-я дивизия. Ее У-2 бомбили и обстреливали войска противника к северу от завода «Баррикады». К концу ноября в 8-й ВА осталось 53 исправных У-2, которые приняли активное участие в осуществлении блокады окруженной группировки Паулюса. Среди прочих заданий выделялись удары по аэродромам, которые использовались транспортной авиацией люфтваффе, снабжавшей свои войска, С наступлением темноты У-2 отправлялись к аэродромам, дежурили неподалеку от них в воздухе и при включении немцами световых стартов начинали бомбить. В результате 30 ноября удалось вывести из строя 15 Ju 52, 1 декабря - 13, 10-го - 31, а 11-го - аж 58. Свои потери были минимальными. Всего в ходе наступательной фазы Сталинградской битвы НЛБА совершила более 7000 боевых вылетов, сбросив на противника 1500 т авиабомб.
Заметной оказалась роль У-2 и в ходе битвы за Кавказ (25 июля 1942 - 9 октября 1943 гг.}. Например, когда создалась угроза прорыва гитлеровцев к Грозному и Владикавказу, самолеты 4-й ВА круглые сутки 13 сентября атаковали вражеские войска в местах сосредоточения, прежде всего, у переправ через реки Терек и Курп. При этом работавшие ночью У-2 совершили 150 вылетов. Как результат, в г. Малгобеке отмечено 13 пожаров и 5 сильных взрывов, а в лесу южнее станицы Павлодольскои и у переправ - 13 пожаров и 15 взрывов.
О применении «небесных тихоходов» в качестве ночных бомбардировщиков можно написать несколько объемных томов, а в данной статье ограничимся уже приведенными фактами, которые иллюстрируют практически весь диапазон их боевой работы. Роль ударной машины оказалась неожиданно успешной для У-2, и численность ЛНБА все время нарастала - в общей сложности в годы войны поликарповскими «летающими партами» были вооружены 83 полка легких ночных бомбардировщиков. До последних дней Великой Отечественной они действовали на всех фронтах и во время боев за Берлин оказались не менее востребованными, чем, скажем, под Сталинградом. Так, с 25 апреля по 5 мая 1945 г. ЛНБА 16-й ВА выполнила 4317 боевых вылетов, из них в первую ночь Берлинской операции - 417.
Чем же вызван такой громкий успех самолета со столь скромными ЛТХ? Во многом этому способствовала правильно выбранная тактика, которая стала использоваться уже в первые месяцы войны и постепенно совершенствовалась. К линии фронта самолет подходил на высоте до 2000 м, затем обороты двигателя убирались, и машина почти бесшумно планировала к цели. Экипажи-лидеры сбрасывали осветительные либо зажигательные бомбы, а последующие наносили основной удар. Сброс бомб калибром 50-250 кг проводился в диапазоне высот от 600 до 150 м.
При использовании мелких бомб, гранат и «зажигалок» У-2 могли опускаться еще ниже, т.к. зона поражения у таких боеприпасов была небольшой, то риск самому получить повреждения от их взрывов был минимальный. После сброса летчик давал полный газ и уходил, прижимаясь к земле. Как правило, удавалось достичь внезапности, и противник открывал зенитный огонь с запозданием. При «свободной охоте» одиночных машин или пар над железными дорогами атака начиналась со сброса одной САБ в 100-200 м впереди эшелона. Затем выполнялось 2-3 захода, в каждом из которых, целясь по голове поезда, экипаж сбрасывал по одной «фугаске». Нередко в завершение самолет снижался, и штурман обстреливал эшелон из пулемета.
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Группа У-2 из 763-го НЛБАП над предгорьями Кавказа. 1 942 г.
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Погрузка раненого в С-2. Ленинградский фронт, 1943 г.

Как и все советские «ночники», части и соединения НЛБА действовали одиночными самолетами, работавшими с интервалами 3-5 минут. На цель они старались выходить с разных высот и направлений. Если приходилось бомбить объекты, хорошо прикрытые зенитными средствами, то обычно выделялся наряд сил для их подавления. Кроме бомб в таких случаях для поражения, прежде всего, прожекторов старались использовать пулеметы. Однако секторы обстрела вниз-в стороны у них были очень ограниченными, что снижало эффективность огня. В первой половине войны иногда применялись «эрэсы», но это оружие имело свой существенный недостаток: при пуске факел ракетного двигателя на время слепил пилота и демаскировал саму машину. Во время Сталинградской битвы выявлять позиции вражеских зенитчиков стали с помощью преднамеренных провокаций. Как правило для этого выделялась пара У-2. Первый самолет специально шумел на повышенных оборотах мотора, вызывая огонь на себя. Второй с приглушенным двигателем планировал неподалеку, а когда немцы включали прожекторы и начинали палить, атаковал их.
Однако удары по врагу - лишь часть боевой работы «небесных тихоходов», а весь спектр их применения на фронте был очень широк. У-2 в течение всей войны оставался основной связной машиной, услугами поликарповских аппаратов регулярно пользовались командующие армий и фронтов, санитарные модификации массово применялись для эвакуации раненых из прифронтовой зоны. Экипажи «кукурузников» постоянно выполняли и транспортные полеты. Некоторые примеры операций по снабжению регулярных частей РККА уже приведены в этой статье, приведем еще один. К 1 ноября 1942 г. на Закавказском фронте в окружение попала 37-я армия генерала Козлова. Для ее снабжения были привлечены несколько полков «ночников» {как на У-2, так и на Р-5) 4-й ВА, машины 8-й отдельной армейской эскадрильи связи (ОАЭС) и 9-го АП ГВФ. Доставленные по воздуху грузы позволили удержать боеспособность армии на достаточно высоком уровне, что она продемонстрировала 24 декабря, перейдя в контрнаступление и соединившись с основными силами фронта.
Много довилось поликарповским бипланам полетать к партизанам. Этой деятельностью занимались, в основном, полки ГВФ. Одной из таких частей был сформированный в марте 1943 г 13-й отдельный полк ГВФ, который командовал уже известный нам м-р В.Седляревич. Часть располагала поначалу тридцатью У-2 и двадцатью С-2. Только в период с 20 июня по 13 июля 1944 г. для поддержки партизан, действовавших в Себежских лесах, ее экипажи совершили 337 вылетов, которыми доставили 67 т боеприпасов, продовольствия, медикаментов, а также эвакуировали 226 раненых и 1629 детей. При этом ребятишек на борт брали по 9-10 человек, а иногда и больше. Активно использовались У-2 и для спасения сбитых экипажей самолетов, выполняя задачи, возложенные сегодня на вертолеты.
У-2 широко привлекались для ведения ночной разведки. Они могли действовать на глубину до 270 км. При благоприятной погоде высота ведения разведки составляла 700-1000 м, при низкой облачности - 400-500 м. В светлые ночи при работе с таких высот над коммуникациями легко распознавались даже отдельные автомобили, повозки, орудия, бронетехника. Если луна скрывалась в облаках, то обнаруживать автоколонны удавалось по свету фар головных машин.
Немало потрудились У-2 в качестве артиллерийских корректировщиков. Вот пример работы лишь одного экипажа. Летчик старшина Н.Шмелев и штурман л-т А.Зайцев из 710-го НЛБАП действовали в декабре 1942 г. под Демянском в интересах 1235-го артполка. «Пушкари» в тот период вели контрбатарейную борьбу, и поступавшие от авиаторов по радио целеуказания оказались для них весьма кстати. Экипажу У-2 пришлось летать днем, что неминуемо повлекло встречи с истребителями люфтваффе. Согласно воспоминаниям Шмелева, им удалось несколько раз отразить атаки вражеских истребителей, при этом Зайцев огнем «шкаса» сбил два Bf 109. Это единственное встречающееся в литературе упоминание о воздушных победах экипажей У-2, причем пока никакими другими источниками не подтвержденное.
22 декабря Шмелев и Зайцев впервые в истории советских ВВС провели ночную корректировку артогня. Один из артдивизионов получил задачу уничтожить штаб неприятеля в деревне Савкино. Самолет появился над целью, когда внизу разорвался первый снаряд. Огонь корректировался по хорошо видимым в темноте взрывам, и штаб удалось быстро накрыть. Тут же стала отвечать германская артба-тарея, которую по вспышкам выстрелов обнаружил Зайцев. По его наводке артиллеристы подавили огонь неприятеля. Несмотря на этот успех, У-2 для ночной корректировки артогня год не использовались вообще. Затем в 707-м полку для этих действий выделили специальное звено, и лишь с появлением на фронте По-2НАК такие вылеты стали выполняться более-менее регулярно на разных направлениях.
Интересно отметить, что в составе ВВС РККА существовало две национальные части, и обе воевали на У-2ЛНБ. В сентябре 1942 г. в Иваново началось формирование 24-й отдельной латвийской АЭ. В 1943 г. на ее базе создали 1-й Латвийский бомбардировочный авиаполк, получивший полуофициальное название «Лачплеш» - в честь эпического героя борьбы с крестоносцами. У эстонцев летчиков на полк не хватило. Из тех пилотов, кто не сидел в сталинских лагерях и не остался на родине служить немцам, удалось сформировать 87-ю отдельную ночную бомбардировочную эскадрилью «Тазуя», также названную в честь народного героя.
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У-2СП одного из полков ГВФ
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С-1, ставший трофеем финнов

У-2/По-2 поставлялись иностранным военным формированиям, создававшимся на территории СССР, и армиям государств, с которыми в ходе наступательных операций взаимодействовали советские войска. Наибольшее количество машин получили поляки: к началу мая 1945 г. ВВС «Людовего Войска Польскего» при общей численности в 882 боевых и вспомогательных самолета располагали 330 По-2 и 12 санитарными С-2. Эти самолеты состояли на вооружении 27 полков и отдельных эскадрилий различного назначения (бомбардировочных, транспортных, связных, корректировочных и пр.).
Около двух десятков У-2 и По-2 получили в 1943-45 гг. чехословацкие военные формирования. Все самолеты применялись в качестве связных и курьерских, в т.ч. выполняя полеты к партизанам в Словакию. До четырех У-2 в качестве связных эксплуатировалось в знаменитом французском истребительном полку «Нормандия-Неман». Более 10 поликарповских бипланов со второй половины 1944 г. действовали в составе Народно-освободительной армии Югославии. На них выполнялся практически весь спектр боевой работы, характерный для самолетов этого типа, и, кроме того, велась подготовка кадров для новых югославских ВВС. И совсем уж неожиданное применение нашел заслуженный самолет-боец в Румынии. В 1945 г. королю Михаю Сталин подарил два По-2. Монарх, будучи неплохим летчиком, охотно летал на них на охоту и т.п.
Как же немцы воспринимали У-2? Поначалу - никак: много они повидали и насбивали подобных «этажерок» в предыдущие кампании в Западной Европе и на Балканах. И эта машина рассматривалась как легкая добыча для летчиков и зенитчиков. Но вскоре поликарповские «старички» превратились в ночной кошмар фронтовиков, и немцы оказали скромному биплану своеобразную честь, наградив его массой прозвищ: от полупрезрительного «русс-фанер», полушутливых «кофемолка» и «швейная машинка» до вполне уважительного «ночной фельдфебель» {«ты его не любишь, но он каждую ночь приходит в твой окоп, и никуда ты от него не денешься»). Наглядно иллюстрирует такие настроения запись в дневнике погибшего немца. «Полковой наблюдательный пункт разрушен проклятыми «кофемолками». Каждую ночь нас атакуют двадцать-тридцать бомбардировщиков, склеенных из дерева и легкой материи, снижаясь до трех метров. Это невозможно выдержать. Ночные бомбежки становятся все мощнее, до самого утра эти проклятые машины не дают нам покоя. Когда они выключают мотор, слышно, как воют «подарки», а затем раздается взрыв. Самое обидное, что противника не видно и не слышно. Ты беспомощен. В такие моменты тебя охватывает ярость, хочется выбежать во двор и бешено стрелять из автомата. Но этого делать нельзя, можно выдать свое расположение».
Командование люфтваффе тоже осознало «проблему У-2». Появился ряд приказов, нацеливающих личный состав на борьбу с легкими «ночниками». Один из них, подписанный командиром 1-й эскадры 4-го ВФ генералом Хюбе, гласил: «Службой воздушного наблюдения замечена активизация легкой русской авиации в тылах нашей полевой армии. Самолеты обеспечивают вооружением партизанские отряды, которые усиливают борьбу, совершают диверсии на железных дорогах, нападают на гарнизоны и крупные населенные пункты. Сложность борьбы с русской авиацией усугубляется тем, что полеты совершаются ночью или днем в условиях плохой видимости и тяжелой облачности.
Наша цель одна - пресечь эти действия, не дать возможности русским летать, как дома. Приказываю:
Усилить подготовку летчиков для работы ночью.
Организовать начало вылетов примерно за час до рассвета с тем. чтобы перехватывать русские самолеты на обратном пути.
Усилить зенитными орудиями гарнизоны, находящиеся в зонах действия красной авиации, чтобы по всему маршруту создать ожесточенный и непрерывный огонь.
Легкий самолет, именуемый у нас «русс-фанер», приравнять к боевым истребителям, состоящим на вооружении Красной Армии. За каждую уничтоженную машину соответственно выплачивать летчикам денежное вознаграждение, представлять к орденам, содействовать в продвижении по службе».
Как говорится «Комментарии излишни »
Поначалу для борьбы с «кофемолками» в ночное время немцы привлекали специально подготовленных летчиков обычных истребительных эскадр, однако их успехи оказались невелики. Определенными достижениями могли похвастаться асы JG 54, действовавшие на Волховском фронте. Однако среди сбитых ими за лето 1942 г. 56 советских «ночников» далеко не все были У-2. Под Сталинградом против советской ночной авиации использовались Не 111 из KG 55, экипажи которой заявили о 30 сбитых самолетах различных типов. Постепенно к борьбе с ЛНБА немцы стали привлекать ночные Bf 110, а также истребительные варианты бомбардировщиков Do 217 и Ju 88. Как показал опыт боев, эти самолеты не очень-то годились для борьбы с «тихоходами». Так, «двести семнадцатые» при скорости менее 200 км/ч просто сваливались. Наиболее подходящими машинами для борьбы с По-2 оказались переоборудованные в ночные истребители разведчики FW189 и легкие многоцелевые «двух-моторники» FW 58. Однако эти «эрзац истребители» оснащались РЛС FUG 212 и установленной в фюзеляже почти вертикально автоматической пушкой MG 151/15 или 20 (т.н. «Шрэге Музик»), появились в частях уже под конец войны и особой роли не сыграли.
Как правило, на первых порах ночные истребители искали У-2 «вслепую» на маршрутах их пролета за линию фронта и обратно. Затем была выработана более совершенная тактика, основанная на взаимодействии с прожектористами. Последние, захватив У-2 в лучи, давали наведение для дежуривших в воздухе «сто десятых». Истребитель подходил, сбивал и ожидал следующую жертву. Прожекторы тухли и загорались при подходе нового У-2: немцы без труда рассчитывали время очередного включения, зная, что советские бомбардировщики идут поодиночке с интервалом в 3-5 минут Новая тактика впервые была применена в ночь на 1 августа 1943 г. на Кубани и оказалась неожиданной для наших экипажей - тогда женский полк потерял четыре самолета и восемь человек. Все они были сбиты обер-фельдфебелем А.Коцёком. В целом с 1942 по 1945 гг. германским ночным истребителям удалось сбить 1041 советский самолет. Учитывая, что по ночам действовали не только По-2, но и масса других машин, можно констатировать, что до конца войны истребителям люфтваффе так и не удалось полностью решить проблему борьбы с «русс-фанер».
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По-2 из 399-го авиаполка связи. Весна 1945 г.
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По-2 одного из аэроклубов Югославии

Основным противником «ночников» была зенитная артиллерия, в частности, 37-мм пушки и 20-мм «эрликоны». Поначалу зенитчики испытывали трудности в борьбе с У-2, поскольку их прицелы и таблицы для стрельбы не предусматривали ведение огня по целям, летевшим со скоростью старого грузовика. Однако вскоре расчеты зениток набрались опыта, и советским экипажам пришлось туговато. Как рассказывали летчики-ветераны, если «небесный тихоход» загорался в воздухе, то через 45 секунд от него практически ничего не оставалось. Мало кому удавалось спастись из подбитого У-2.
Для работавших днем «связников» основная опасность тоже грозила с земли: летавшие на малой высоте бипланы были недосягаемы, разве что, для пистолетов. Завидев ненавистную «кофемолку», почему-то появившуюся над их головами, немцы открывали огонь из всего, что имелось под рукой. Весьма опасными были пулеметы, в первую очередь MG-34 и особенно MG-42 со скорострельностью 1200 выстрелов в минуту И хотя конструкция У-2 не раз выдерживала серьезные повреждения, но при отсутствии брони одно попадание пули в двигатель, бензобак или летчика могло стать роковым.
Рассказ об участии У-2 в Великой Отечественной будет неполным без упоминания о машинах, ставших трофеями врага. В люфтваффе нашло применение относительно небольшое число захваченных «кукурузников». Как правило, трофеи применялись в эскадрах и группах для связных полетов. Некоторые машины использовались для ведения разведки над прифронтовой полосой советских войск либо доставки и эвакуации агентуры.
1 декабря 1943 г. из завербованных пленных советских летчиков была создана т.н. 1-я восточная русская эскадрилья под командованием оберст-лейтенанта (п/п-ка) Гольтерса. На ее вооружении состояли как трофейные У-2, так и германские учебные машины Аг 66 и Go 145. В марте
1944 г. эскадрилью перебросили в белорусский город Лида, где она приступила к боевой работе, совершив к июлю порядка 500 боевых вылетов. При этом никто из ее летчиков не перелетел на сторону советских войск, а некоторые из них были даже награждены «железными крестами». Однако, невзирая на заслуги, эскадрилью расформировали, а личный состав распределили по другим авиачастям.
В начале 1945 г. были созданы ВВС Русской освободительной армии, которые получили от люфтваффе несколько У-2 (некоторые источники называют 4 машины). На них выполнялись учебные и связные полеты.
В 1941 г. финны захватили четыре У-2 различных модификаций, которые использовали для вспомогательных целей.
Один У-2 стал трофеем Украинской повстанческой армии (УПА). Летал ли на нем кто-то, неизвестно, а сама машина, в конечном итоге, была захвачена частями НКВД.




Ветеран продолжает воевать



По завершении войны в ряде регионов СССР и некоторых стран Восточной Европы на протяжении почти 10 лет шла вооруженная борьба, которую вели местные националистические организации, а также формирования без определенного идеологического «лица» (банды дезертиров, бывших полицаев и т.п.). Власти проводили против них специальные операции, к участию в которых привлекалась авиация, и в первую очередь По-2.
25 июня 1950 г. началась война на Корейском полуострове, и уже в первые ее месяцы ВВС КНДР были разгромлены. Среди немногих уцелевших самолетов остался десяток По-2 ВВС и несколько однотипных гражданских машин. Исходя из советского опыта, командование Корейской народной армии вооружило ими ночную легкобомбардировочную эскадрилью под командованием Пак Ден Сика. С поступлением новой матчасти (не только По-2) ее развернули в авиаполк, а затем - в дивизию. Поскольку все аэродромы КНДР находились «под колпаком» американской авиации, «кукурузники», как правило, действовали с хорошо замаскированных полевых площадок. Для укрытия самолетов также использовались пещеры и железнодорожные туннели.
Боевую работу «ночники» начали в октябре 1950 г., используя советскую тактику, отработанную в годы Великой Отечественной. Один из первых ударов был нанесен по аэродрому Кимпхо, где удалось уничтожить до десятка легких бомбардировщиков, Не менее удачным оказался рейд в ночь на 28 ноября против одного из полевых аэродромов в районе Пхеньяна. Были выведены из строя одиннадцать F-51 из 8-й ИБАЭ (корейцы заявили, что сожгли их, американцы говорят лишь о поврежденных машинах, три из которых восстановлению не подлежали). Подобные налеты на различные американские объекты производились до конца года. Среди понесенных потерь янки признали повреждение в ночь на 1 декабря одного С-47.
Затем до лета 1951 г. в действиях По-2 наступил перерыв. В ночь на 14 июня корейские «ночники» возобновили налеты. Пара По-2 нанесла удар по складу запчастей 8-й армии США в Инчене и авиабазе в Сувоне. 17 июня состоялся очередной налет на Сувон. Над объектом пара По-2 появилась в 1.30. Самолеты разделились: один отбомбился по складу 802-го инженерного батальона, а второй, пилотируемый летчиком Ла Вон Юном, «накрыл» стоянку «Сейбров» 335-й эскадрильи 4-го авиакрыла. В результате один F-86 был уничтожен, а еще восемь повреждены. 24 июня По-2 снова навестили эту авиабазу. По заявлению Объединенного корейско-китайского командования, было уничтожено до 10 самолетов и разрушены аэродромные постройки. В эту же ночь другая группа По-2 разгромила вражескую автоколонну.
Северокорейские «ночники» продолжали свою работу вплоть до последнего дня войны. Их активность то снижалась, то вновь возрастала, но действия всегда доставляли противнику массу неприятностей. Так, 1 января 1952 г. корейцы «поздравили» дядю Сэма с Новым годом: одна группа По-2 и Як-18 бомбила порт Пусан, другая - авиабазу Кимпхо. Согласно сводке Объединенного командования, итогами рейда стал потопленный «крупный танкер» и до 20 уничтоженных В-26. В октябре По-2 начали кампанию налетов на острова, захваченные противником. 13 числа четверка самолетов нанесла удар по о. Чходо, где располагались передовые пункты управления и наведения ВВС США. До конца года подобные визиты неоднократно повторялись. Боевая работа в 1953 г, началась удачным налетом эскадрильи первой корейской летчицы п/п-ка Тхе Сон Хи на Пусан, где возникли многочисленные пожары. Не прекращались налеты на аэродромы ООН. Хотя они больше не принесли громких успехов, но изматывающе действовали на противника.
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В ГДР По-2 использовались для буксировки планеров
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Построенный в Польше CSS-13 летает в Венгрии до сих пор

В бессонные ночи американцы смогли почувствовать себя солдатами вермахта на Восточном фронте. И кличку они дали По-2 соответствующую - «Бедчек чарли» (Bed-check Charlie), буквально - «Чарли*, срывающие с кровати».
Американцы «со товарищи» пытались вести борьбу с назойливыми «чарли», однако преуспели в этом немного. Полностью оконфузились зенитчики, не сумевшие сбить ни одного «ночника». Скромных успехов добились летчики, которым удалось записать на свой счет всего
9 По-2. Первым здесь отличился экипаж В-26 к-на Ричарда Хеймена из 8-й АЭ 3-й БАГ, сбивший поликарповский биплан в районе Сувона 24 июня 1951 г. Остальные победы над По-2 распределились так: по две машины были уничтожены ночными перехватчиками F4U-5NL Corsair, F7F-3N Tigercat и F-94 Starfire, по одному - на перехватчике F3D-2N Skyknight и штурмовике AD-4 Skyraider. Кроме того, несколько самолетов американцы сожгли на земле в ходе своих непрерывных налетов на северокорейские аэродромы.
Таким образом, участие в Корейской войне оказалось для По-2 очень успешным. Противнику были нанесены ощутимые потери при минимальных своих: стоимость лишь одного F-86 превышает таковую всех сбитых «Бедчек чарли».




Постепенный уход



По завершении Второй мировой войны СССР, а позже и Польша поставили своим союзникам по «соцлагерю» множество По-2 , которые попали в вооруженные силы, гражданскую авиацию и аэроклубы.
Албания получила По-2 в 1947 г. Они применялись как по прямому назначению (учебные и связные), так и для патрулирования границы. В 1967 г. там еще эксплуатировался десяток машин. Во второй половине 1940-х гг. около полусотни По-2 поступило в ВВС Болгарии, в состав кото-
' Американцы в ходе этой войны называли Чарли всех северокорейцев и китайцев.
рых входили и аэроклубы. После выделения последних в отдельную структуру им «в наследство» досталось 49 По-2, небольшое количество «кукурузников» в санитарном и сельскохозяйственном вариантах получила гражданская авиация страны. Самолеты эксплуатировались до конца 1950-х гг. . В Венгрии в 1946-54 гг. 8 машин работали на внутренних линиях советско-венгерского общества «Масов-лет», а в 1955-60 гг. еще девять По-2 воссозданной авиакомпании «МАЛЕВ» занимались сельхозработами.
В гдр спортивная организация Gesell-schaft Sport und Technik в 1950-60-х гг. эксплуатировала 3 По-2 и 11 CSS-13. Монголия первые По-2 получила еще в годы второй мировой войны. После ее завершения в страну поступили еще 20 «кукурузников», которые применялись в гражданской авиации на протяжении 1950-х гг. В тот же период румыны использовали несколько По-2 и CSS-13 в аэроклубах и санавиации. В послевоенной Чехословакии до двух десятков По-2 летали в аэроклубах, однако были достаточно быстро заменены отечественными самолетами. А вот в Югославии По-2 с двигателями Valter Mikron эксплуатировались в аэроклубах до конца 1960-х гг. Дольше всех По-2 летали в Польше. Последний аэроклубовский CSS-13 был списан в 1978 г. Однако в 1984 г. местные энтузиасты его восстановили, и он вновь стал летать.
В СССР в конце 1980-х гг. была построена летающая реплика По-2. Аналогичную машину создали недавно в Харькове. Вместе с летающими венгерским CSS-13 и По-2 из коллекции француза Жана Салеса, а также несколькими музейными экземплярами это все, что осталось от многочисленного когда-то семейства.
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Продолжение. Начало в «АиВ», №№3, 4*2002.
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Индийские «Канберры» над Гоа
Операция «Виджай»
К моменту обретения Индией независимости на ее территории оставались португальские колонии-анклавы: Даман, Гоа с островом Анджив и остров Диу. Их общая площадь составляла 3611 км', население - 590 тыс. человек. Заставить далеких европейцев отказаться от своих владений индусы сначала попытались, используя испытанные на англичанах акции ненасильственного сопротивления. Но режим португальского диктатора Салазара проще смотрел на вещи, чем вынужденный считаться с общественным мнением британский Кабинет министров. И когда в один из дней августа 1955 г. индийцы провели массовую антиколониальную демонстрацию на улицах Гоа, португальские войска, долго не церемонясь, расстреляли ее. В знак протеста Дели разорвал дипломатические отношения с Лиссабоном. В кабинете Неру возобладало мнение, что освобождение Португальской Индии возможно лишь силой. Подходящий момент наступил в 1961 г. Внимание мирового сообщества, в т.ч. и главного союзника Португалии - США, было приковано к Конго, где американцам пришлось сотрудничать с индийцами. Салазар оказался в числе тогдашних политических маргиналов, и при защите своих заморских территорий мог надеяться только на силы своей страны. Индия же обоснованно рассчитывала на поддержку «всего прогрессивного человечества», и прежде всего - СССР.
Индийские штабисты спланировали операцию «Виджай», и к декабрю войска уже были сосредоточены вокруг анклавов. К участию в акции привлекли достаточно серьезные сухопутные силы - до 35000 человек. Флот отправил 12 кораблей, в т.ч. два крейсера. Внушительно были представлены и ВВС. Действовать в секторе Гоа предстояло 2-у тактическому авиацентру (№2 ТАС). В него вошли разместившиеся на авиабазе Пуна «Канберры» из 16-й и 35-й эскадрилий, «Хантеры» из 17-й и 37-й, а также дислоцированные на аэродроме Самбр «Вампиры» из 45-й и «Хантеры» из 17-й эскадрилий. Кроме того, в Самбре находилось импровизированное связное подразделение, состоявшее из «Харвардов», «Оттеров» и вертолетов Ми-4. Для поддержки войск, наступавших на Даман, привлекалось 2-е авиакрыло, силы которого тоже располагались на двух аэродромах. В Санта-Крус находились «Мистэры» из 1-й АЭ, а в Джамнагара - «Туфа-ни» («Ураганы» по-индийски) учебно-боевого крыла и 4-й АЭ, а также «Вампиры». Кроме того, по ходу боевых действий к участию в операции подключались самолеты других частей, например, «Либерейторы» из 6-й эскадрильи.
Так как высказывались предположения, что вместе с подкреплениями португальцы получили из метрополии истребители, была усилена ПВО Дели, которую дополнили «Хантеры» из 20-й и «Вампиры» из 10-й эскадрилий. Для выяснения обстановки 8-9 декабря боевые самолеты ВВС Индии несколько раз вторгались в воздушное пространство над колониями, но не обнаружили никаких истребителей. Не опасаясь противодействия, командование IAF решило постоянно вести воздушную разведку, используя для этого «Вампиры» 108-й АЭ.
Силы противника оказались весьма скромными - около 3500 военнослужащих, незначительное количество старых броневиков, минометов и орудий различных систем. Флот представляли фрегат «Афонсо ди Альбукерке», сторожевые катера «Сириус» и «Вега». В отличие от сухопутных войск, моряки располагали зенитной артиллерией: на кораблях были установлены две 76-мм и десять 20-мм пушек. Авиация португальцев состояла лишь из двух «транспортников»: DC-6 и «Супер Констеллейшна», находившихся в Гоа на аэродроме Даболим.
Индийцы перешли в наступление 18 декабря, и к концу дня захватили часть территории Гоа. Воздушную войну начали экипажи «Канберр» из 35-й эскадрильи во главе с уинг-комманде-ром Н.Б.Меноном. 12 самолетов в течение минуты сбросили на Даболим 28603 кг бомб, нанеся ущерб ВПП. В ходе этого налета Менон обнаружил оба португальских самолета, но решил их не уничтожать, рассчитывая, что разрушенная полоса исключает бегство, и они станут трофеями. Затем свои восемь «Канберр» привел командир 16-й АЭ уинг-коммандер Санндер Сингх. Они тоже отбомбились по ВПП
В то же время шестерка «Хантеров» из 17-й АЭ, ведомая ску-адрон-лидером Джаянт Сингхом, из бортовых пушек и НАРами обстреляла радиостанцию в Бамболиме, оставив после себя дымящиеся развалины. Индийские летчики почти не встретили сопротивления, лишь стоявший в порту Мармагао «Афонсо ди Альбукерке» безрезультатно обстрелял пролетавшие самолеты.
В Дамане утром того же дня стрелки батальона маратхов* захватили местный аэродром, а к 17.00 - деревеньку Гарден. Их поддержали «Мистэры», совершившие 14 вылетов для ударов по артиллерийским позициям португальцев.
Основные усилия авиации в тот день были направлены против Диу. Отсутствие должного взаимодействия между авиаторами и наземными частями привело к тому, что «Туфани» смогли появиться над полем боя лишь в 11.00, хотя раджпуты 20-го батальона начали наступление еще на рассвете и вскоре были остановлены сильным огнем противника. Особенно ожесточенным сопротивление оказалось у старой цитадели и вышки управления местного аэродрома. Четверка самолетов с 454-кг бомбами направилась к цитадели, однако ведущий заметил на земле белые трепыхающиеся полотнища и решил, что укрепление уже сдалось. Звено развернулось и сбросило бомбы в море. Вернувшись на базу, летчики узнали о своей ошибке - белые флаги ока-зались бельем, вывешенным на просушку местной прачечной ' Маратхи. раджпуты. сикхи - представители различных народностей или религиозных общин, отличающиеся высокими боевыми качествами. В Вооруженных Силах Индии из них формировались отдельные части.
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Разрушенная башня управления аэродрома Диу
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Во время войны в Гималаях индийцы активно использовали Ан-12 и С-119G
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Ми-4 ВВС Индии над Ладакхой
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С некоторых высокогорных площадок у индийцев могли работать только «Оттеры»
бригадой. Около 14.00 над крепостью появилась пара «Туфани» и отбомбилась по цитадели. После нее прилетела четверка и обстреляла НАРами вышку управления, радиостанцию и метеопост. Однако хорошо закрепившиеся у вышки португальцы продолжали вести огонь. Их сопротивление не смогли сломить еще несколько налетов «Туфани». Тогда свое слово сказали пушки крейсера «Дели». После того, как по вышке и цитадели отработал главный калибр, португальцы убедились в бессмысленности сопротивления и выбросили белый флаг.
Пока раджпуты штурмовали аэродром и цитадель, из гавани Диу вышли в море и попытались скрыться в нейтральных водах сторожевые катера «Сириус» и «Бега». Их обнаружила патрулировавшая над морем четверка «Вампиров», которую возглавлял флаинг-офицер П.М.Рамачандран. Реактивные «рамы» сразу же пошли в атаку, используя пушки и НАРы. В итоге Рамачандран потопил «Сириус»*, а его ведомые повредили «Бегу».
С наступлением ночи бои на земле затихли. В Дабо-лиме португальским авиаторам удалось воспользоваться передышкой. Проявив иберийскую гордость и немалый профессионализм, экипажи подняли в воздух с разбитого аэродрома оба «транспортника» и улетели на родину. Таким образом, индусы лишились, казалось бы, стопроцентных трофеев.
Утром 19 декабря капитулировали гарнизоны Дамана и о-ва Паникота. В Гоа индийцы продолжили продвижение. В районе н.п. Верна они встретили ожесточенное сопротивление и вызвали на помощь авиацию. Находившаяся над полем боя пара «Вампиров» из 45-й АЭ обстреляла позиции португальских пулеметчиков НАРами, но поразила… боевые порядки 1-го сикхского батальона, ранив двоих человек. Разозленные сикхи не остались в долгу: вскоре над местом их расположения появился курьерский «Харвард», не имевший почему-то опознавательных знаков. Ни за что ни про что он получил от своих массу пулевых пробоин.
В 15.30 капитулировал гарнизон н.п. Васко да Гама, после чего в руках португальцев оставались только порт Мармагао и поселок Маргао. Ближе к вечеру над первым прошли «Либерейторы», сбросив листовки с призывом к капитуляции. Это был завершающий вылет IAF в ходе операции «Виджай». На следующий день португальцы прекратили сопротивление. ' За этот успех Рамачандран был награжден орденом «Шаурья Чакра».
'' Названа по имени британского картографа, нанесшего ее на карты в 1914 г.
«Виджай» стала первой операцией индийских Вооруженных сил, в которой взаимодействовали все три их вида - армия, авиация и флот. ВВС внесли заметный вклад в быструю победу, совершив около 150 боевых вылетов.
Удар Желтого дракона
К концу 1950-х гг. между Индией и Китаем возникли серьезные противоречия вокруг вопроса о линии границы между государствами, которой считалась т.н. «линия Макмагона»**. Инициаторами раздора стали китайцы, которые утверждали, что соседи оккупировали часть их исконной территории. На границе произошло несколько вооруженных инцидентов, но сторонам какое-то время удавалось не доводить дело до серьезных столкновений. Катализатором полномасштабного конфликта стали внутренние события в КНР, где в 1961-62 гг. стал очевиден провал политики «большого скачка», общество и партия роптали, положение Мао на властном Олимпе становилось все более шатким. Как известно, в подобных ситуациях, чтобы укрепить свой режим, многие правители прибегали к небольшой и победоносной войне. По расчетам «великого кормчего», именно таковой предстояло стать операции по захвату спорных территорий в Тибете и Гималаях.
20 октября 1962 г. части НОАК обрушились на индийцев на всем протяжении «линии Макмагона». Удар нанесли весьма крупные силы, по оценке индийской прессы - не менее шести дивизий. Боевую авиацию китайцы не использовали, хотя считалось, что они держат в этом районе, как минимум, одну истребительную дивизию. Дело в том, что службы снабжения ВВС оказались во времена «скачка» сильно дезорганизованы и в условиях неразвитой дорожной сети на Тибете не смогли наладить должное обеспечение своих частей. Использование китай-
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Китайские Ил-12 в аэропорту Лхаса
цами транспортной авиации подтверждается лишь косвенными данными. Так, некоторые источники Поднебесной указывают на применение вертолетов Ми-4. которые хорошо себя проявили в «боевых действиях на юго-западной границе» при перевозке десантников и эвакуации раненых. Вполне вероятно, для снабжения войск при помощи парашютного десантирования грузов задействовали транспортные самолеты: рядом был аэропорт тибетской столицы Лхаса, откуда в то время регулярно летали Ли-2. Ил-12иИл-14.
Индийцы на этом ТВД боевыми самолетами не располагали вовсе. Роль авиации в Северо-Восточных Пограничных Территориях (далее - СВПТ) и Лада кхе традиционно сводилась к снабжению разбросанных по горам отдельных гарнизонов, занимавших укрепленные посты. Причем часто грузы им можно было лишь сбрасывать на парашютах, для чего использовались как старушки-«Дакоты», так и Ил-14 из 14-й АЭ. В некоторых высокогорных районах существовали площадки, с которых могли работать одномоторные DHC-3 Otter. Действовали в регионе и несколько вертолетных эскадрилий, оснащенных Bell 47G-3 и Ми-4. В долинах располагалось небольшое количество более-менее пристойных аэродромов, некоторые из них могли принимать машины разных классов, включая Ан-12. Так, в Ладакхе были построены четыре аэродрома: Чушул. Лех, Тхойсе, Фукче. Помимо этого, индусы подготовили несколько ВПП, которые могли претендовать на звание самых высокогорных в мире, например, расположенная на высоте 5150 м площадка Долет-Бег-Олди.
О том, что началась очередная война, командование IAF никто известить не удосужился. Уже три часа на земле шли бои, когда над местом сражения появилась «Дакота», экипаж которой пребывал в благостном неведении и готовился сбросить очередную партию груза. Внезапно на самолет обрушился массированный огонь китайцев, стрелявших едва ли не в упор с окружающих горных склонов. С-47 получил множество пробоин, но экипажу все же удалось вернуться на свою базу.
Основной удар НОАК был направлен на сектор Цангдхар на СВПТ, оборонявшийся 4-й пехотной дивизией. С ней взаимодействовали вертолетчики, занимавшиеся эвакуацией раненых, связью, а время от времени и разведкой. В первый же день боев индийцы потеряли здесь два Bell 47G. Вертолет скуадрон-лидера А.С.Уильямса попал под огонь китайцев и совершил вынужденную посадку. Летчик остался жив и сумел вернуться к своим. А вот пилот другого вертолета скуадрон-лидер Сехгал и два его пассажира погибли.
В секторе Зимизаунг работали Ми-4. Здесь китайцам удалось сбить одну «четверку», а другую целехонькой захватить на земле. Отчаянное положение сложилось для индийцев в Валон-ге. Держаться защитникам помогали «Оттеры», которые остались единственным средством связи с «большой землей». Взлетать и садиться экипажам приходилось с полосы, находившейся под постоянным артобстрелом. В результате один самолет получил повреждения и, когда 16 ноября китайцы захватили аэродром, пополнил их трофеи.
С началом войны индусы развернули в Ладакхе 3-ю пехотную дивизию, которую, в основном, перебросили на Ан-12 и С-119G. используя аэродромы Лех и Чушул. Для этого «транспортники» выполнили свыше 150 вылетов, и в том числе доставили два взвода легких танков АМХ-13. Их появление в «заоблачных высях» оказалось неожиданным для китайцев, и предпринятая при поддержке бронетехники индийская контратака имела успех. Ан-12 и C-119G применялись также для сброса грузов с парашютами. Особенно на этом поприще отличились экипажи «Анов»: потери сброшенных ими предметов снабжения не превысили 5%.
21 ноября КНР прекратила боевые операции, и руководство страны предложило Дели подписать соглашение о прекращении огня. Неру пришлось согласиться: война была проиграна, лишь на одном западном участке НОАК захватила 43 опорных пункта. Потери индийцев составили 1383 человека убитыми, 1696 без вести пропавшими и 3968 пленными. Китайцы, удовлетворившись итогами месячного блицкрига, сделали широкий жест - в знак «дружбы и братских чувств» отвели свои войска в южном секторе за «линию». Вскоре они возвратили пленных и, как ни странно, трофеи, в частности, упоминавшиеся «Оттеры» и Ми-4.
Анализируя описанные события, возникает вопрос: почему же Дели не направил хотя бы несколько боевых эскадрилий в Гималаи? Представляется, что прежде всего Неру не хотел эскалации конфликта и не желал применять боевые самолеты, дабы не вызвать аналогичные действия со стороны противника. Кроме того, в Дели серьезно опасались китайских авиаударов по своим городам и сосредоточили для их защиты все истребительные части. Индийцам также приходилось считаться с возможностью прорыва НОАК в долины, и, возможно, они придерживали ВВС на такой случай.
Сразу после 20 октября в западных столицах заговорили о «новом Чингис-хане», «накате желтой волны», «коварном Желтом драконе» и т.д. Индию стали активно снабжать оружием и снаряжением. Организовали воздушный мост, на котором, в частности, работали 12 «Геркулесов» ВВС США и «транспортники» Королевских ВВС. Среди поставленной в то время авиатехники следует упомянуть дополнительную партию C-119G, канадские «Оттеры» и «Карибу». СССР оказался в очень неудобном положении, ведь между собой воевали его союзники (трения с китайцами тогда только начинались). Однако кремлевские мудрецы быстро определились, посчитав, что КНР как соцстрана, по отношению к Индии является «старшим братом», и товарищу Мао следует проявить государственную мудрость. Помощь Дели не прекратилась, в частности, не были аннулированы контракты на поставки «МиГов», и уже в декабре первые шесть истребителей прибыли на берега Ганга. Не будет лишним отметить, что никакого понимания такая позиция в Пекине не нашла.
Высокогорный конфликт имел ряд далеко идущих последствий. Индия внезапно получила существенно более сильного, чем Пакистан, противника, располагавшего неизмеримо большим потенциалом, в т.ч. и ядерным оружием. Бои показали, что армия страны не отвечает современным требованиям и ее необходимо срочно модернизировать. Одним из шагов в этом направлении стало начало собственной ядерной программы. Зато па-кистано-китайское сближение получило новый толчок. Исламабад обрел весьма надежного союзника и поставщика оружия.
Продолжение следует
Авторы выражают признательность за оказанное Содей ствие Е.Р.Пипаку, г.Киев.
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БИТВА НАД КИЕВОМ



Продолжение. Начало в «АиВ», №№6*2001, 1,4'2002,
В конце июля интенсивность работы германских воздушных разведчиков заметно снизилась. Генерал Богач отмечал, что в некоторых разведывательных авиаподразделениях почти не осталось исправных самолетов. Так, эскадрильям 3(Н)/21, 5(Н)/32, 4{Н›/22 был нанесен ощутимый урон во время налетов советской авиации на аэродромы Полонное и Белая Церковь 8 и 26 июля. Лишившись в районе Житомира последнего Ви 131, осталась без исправных самолетов эскадрилья 5(Н)/21, взаимодействующая с 14-м моторизованным корпусом. В работавшей на участке 24-го армейского корпуса эскадрилье 5(Н)/31 германские отчеты зафиксировали серьезные потери в командном составе: 26 июля в бою с советскими истребителями получил ранение командир к-н фон Франкенберг, а спустя три дня был сбит зенитками и погиб его преемник обер-л-т К.Х.Кнот.
Одна из причин таких потерь крылась в отсутствии истребительного прикрытия тихоходных и слабо вооруженных армейских разведчиков. В дневнике авиагруппы III/JG3 за 24 июля отмечено: «Группа имеет готовыми к действиям всего несколько «Мессершмиттов». Аналогичное положение сложилось и в других частях, поскольку отсутствуют поставки новых машин. Теперь летчики-истребители больше не в состоянии выполнять все заявки на сопровождение, особенно разведчиков. Удается обеспечить прикрытие лишь пикирующих бомбардировщиков».
Укомплектованность самолетного парка армейской авиации достигла критического уровня. 30 июля генерал Гальдер с беспокойством отметил в своем дневнике: «Если собрать все имеющиеся самолеты типа «Хеншель», то можно пополнить подразделения, имеющие этот самолет. Однако и этих машин хватит лишь до 1 сентября. А потом этот тип самолета ис-
чезнет вообще, поскольку пополнения материальной части нет». Действительно, производство Hs 126 прекратилось в начале 1941 г., а выпуск FW 189 разворачивался медленно, к тому же, требовалось время на переучивание экипажей. Самолеты KI 35, Ви 131, Fi 156 плохо подходили для ведения воздушной разведки, а использование в роли ближних разведчиков Bf 110 не могло рассматриваться как паллиативная мера - машин этого типа также не хватало. Под Киевом действовали всего три двухмоторных «мессера», которые входили в армейскую разведэскадрилью 7(F)/LG2, базировавшуюся в Белой Церкви. Они действовали в интересах 1-й танковой группы и при встрече с нашими самолетами не спешили покидать поле боя. Так, в документах 66-го ШАП приводится описание напряженного вылета звена И-15бис (ведущий л-т Н.Я.Кратинов), в ходе которого от огня Bf 110 все наши летчики получили ранения.
И все же малочисленной немецкой разведывательной авиации удавалось следить за стратегическими изменениями советской группировки и наблюдать за ходом эвакуации, К середине июля германские разведчики уже тщательно отсняли Киев, все постоянные и временно возведенные мосты, другие важные объекты. Этим можно объяснить отсутствие полетов над городом с 20 по 22 июля.

Буденный вносит коррективы в действия авиации

В конце июля главком Юго-Западного направления маршал С.М.Буденный подписал несколько директив, направленных на увеличение эффективности ВВС. 27 июля он потребовал начать подготовку экипажей к ночным действиям. «Для организации тренировки выделить подготовленных инструкторов-руководителей, необходимое число самолетов, прожекторов и заправочные средства. Площадки ночной тренировки периодически менять. О работе с прожекторами каждый раз сообщать ближайшей воинской части и гражданским организациям…». Результаты этой директивы сказались, главным образом, осенью, а вот боевое распоряжение от 29 июля касалось немедленного обеспечения левого фланга 26-й армии, Буденный приказал генералу Кирпоносу сконцентрировать усилия всей ударной авиации на уничтожении наступавшего противника в районе Звенигородки. К сожалению, выполнить задачу не удалось.
На следующий день вышли еще две директивы. В первой - «Об увеличении напряжения боевого использования авиации» - на основе обобщения оперативных сводок ВВС ЮЗФ указывалось, что в последнее время один самолет выполняет в сутки в среднем всего один вылет, причем, в основном, авиация используется для прикрытия различных объектов. «Количество сбрасываемых бомб недопустимо мало», -отмечалось в документе. При наличии более 50 бомбардировщиков и штурмовиков на головы врага 25 июля упало 17,5 т бомб, а на следующий день только 12,6 т. Главком требовал не допускать простоя исправных ударных самолетов, а также шире использовать для поражения войск противника И-153 и И-15бис, вооруженных бомбами. Справедливости ради надо отметить, что многие аэродромы размокли после дождей, и авиаторам приходилось или вовсе отказываться от их использования, или ограничивать взлетную массу своих машин. Так, эксплуатацию аэродрома Згуровка пришлось временно прекратить, а с аэродрома Ичня Як-2 из 136-го БАП могли летать только на разведку без бомб.
В другой директиве - «О прикрытии бомбардировочной авиации истребительной авиацией» - анализировались причины больших потерь дальних бомбардировщиков. Например, из-за отсутствия истребительного сопровождения 4-й авиакорпус потерял с 23 по 25 июля 18 экипажей. «Потребовать впредь действия ДВА обязательно прикрывать истребительной авиацией, причем группу (девятку) прикрывать не менее чем дву-мя-одним звеном истребителей», - указал маршал. Он приказал генералу Кир-поносу провести расследование причин отсутствия сопровождения самолетов ДБ-3 и доложить о принятых мерах.


[image: ]


Можно добавить, что в эти дни все вылеты дальних бомбардировщиков выполнялись днем. Как следует из германских источников, благодаря хорошему взаимодействию авианаводчиков, располагавшихся вблизи линии фронта, с истребительными подразделениями, немцам удавалось эффективно перехватывать группы советских бомбардировщиков, летящих, как правило, на средних высотах. С 23 по 25 июля асам эскадры JG3 и группы I/JG53 засчитали 32 победы, причем 20 побед были занесены на счет III/JG3. Несколько ‹Мессершмиттов» получили повреждения от огня стрелков ДБ-3, а командир 9-го отряда обер-л-т В.Бауер надолго вышел из строя из-за ранения, но в целом, командование 5-го авиакорпуса было удовлетворено результатами боев.
Закончим обзор документов штаба Юго-Западного направления боевым распоряжением, подписанным 31 июля начальником штаба генералом А.П.Покровским. К тому времени воздушная разведка доложила, что противник восстановил железнодорожное движение и начал подвозить средства материального обеспечения и пополнения. «Главком приказал, -говорилось в документе, - организовать ночью налеты одиночных самолетов на железнодорожные перегоны на участках: Бердичев, Шепетовка; Житомир, Ново-град-Волынский, Шепетовка; одновременно для разрушения железнодорожных путей, линий связи и организации крушений выбросить диверсионные группы».

Уманьская трагедия

Рассмотрение всех обстоятельств гибели 6-й и 12-й советских армий (командующие генералы И.Н.Музыченко и П.ГПо-неделин) выходит за рамки данной работы. Отметим лишь, что обстановка для войск ЮЗФ непрерывно ухудшалась, особенно, начиная с 20 июля. Вскоре вражеские танковые дивизии перерезали железную дорогу Погребище-Черкассы и угрожали выйти на дорогу Христиновка-Черкассы - последнюю коммуникационную линию обеих наших армий. Озабоченный положением этих объединений командующий войсками ЮЗФ обратился 24 июля к Буденному с просьбой передать их в состав Южного фронта. Маршал поддержал Кирпоноса, и на следующий день Ставка ВГК санкционировала такое решение. К сожалению, это только усугубило положение полуокруженных войск, поскольку им не оказали действенной помощи штабы ни Юго-Западного, ни Южного фронтов.
В частности, за 11 дней (с 14 по 24 июля) наша авиация не выполнила вылетов в полосе 12-й армии. И в последующие дни, когда начало смыкаться кольцо вражеского окружения на флангах этой группировки, «деятельность фронтовой авиации продолжала оставаться слабой и не целеустремленной», - констатировалось в одном из последующих отчетов. Относительно эффективными были лишь 23 вылета, выполненные экипажами 4-го авиакорпуса для ударов по механизированным частям противника на фланге 6-й армии. Однако, как отмечалось выше, они стоили больших жертв.
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«Чайки» взлетают для удара по наземным целям. Юго-Западный фронт, июль 1941 г.
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Командующий и штаб Южного фронта первое время очень плохо представляли положение вошедших в их подчинение армий. В оперсводке за 27 июля отмечалось: «Установить точное положение частей 6-й и 12-й армий невозможно из-за отсутствием связи и незнания обстановки штабами 6-й и 12-й армий. Посланные на самолетах делегаты связи не вернулись». Вероятно, это явилось одной из важнейших причин принятия решений, не отвечающих моменту. В это время противник намеревался расчленить наши части надвое и уничтожить их. Командарм-12 генерал Понеделин, возглавивший борьбу в трудных условиях, разгадал планы врага и, прикрывшись сильными заслонами с запада и востока, отходил главными силами на юг. Дивизии 1-й танковой группы вермахта бросились в параллельное преследование, стремясь как можно глубже обойти отходящие колонны.
В отличие от советских штабов, не имевших данных разведки, немецкое командование оперативно получало информацию о противнике. Германские летчики не только следили за всеми крупными передвижениями советских войск, но попутно бомбили и обстреливали их. Зенитное прикрытие 6-й и 12-й армий оказалось совершенно недостаточным (43 пушки малого калибра и 81 среднего на 27 июля), к тому же, часть орудий использовалась для противотанковой обороны, а снарядов для 37-мм пушек недоставало. Однако потери советских войск от налетов авиации оказались невелики, поскольку главные усилия люфтваффе сконцентрировали на внешнем фронте планируемого окружения.
В конце июля некоторую помощь обескровленным объединениям оказали подразделения ГВФ, однако существенно улучшить снабжение терпящих бедствие войск не удалось. Военный историк генерал М.Д.Гревцов отмечал, что боевая авиация с 25 по 31 июля почти не привлекалась для помощи 6-й и 12-й армиям, если не считать эпизодических ударов по противнику мелкими группами на стыке 12-й и 18-й армий (последняя находилась юго-западнее). Лишь в последующие дни предпринимались налеты на неприятеля большими силами, но было поздно - 1 -2 августа кольцо окружения уже замкнулось.
Казалось бы, в след за передачей 6-й и 12-й армий в состав Южного фронта следовало передать и какую-то часть авиации. В частности, 44-ю и 64-ю авиадивизии, которые ранее действовали, преимущественно, в интересах объединения генерала Музыченко. Однако 30 июля их полностью переключили на решение задач Юго-Западного фронта. Не прошло и суток, как командование провело очередную реорганизацию. В последний день июля была создана так называемая Южная группа Юго-Западного фронта (начальник ВВС генерал
Т.Т.Хрюкин), в состав которой вошли обе вышеназванные авиадивизии. Перед ними поставили задачу поддержать в первых числах августа новый контрудар 26-й армии. Но уже в который раз из-за плохого управления организовать действия авиации на должном уровне не удалось.
Положение 6-й и 12-й армий становилось отчаянным. Заканчивались боеприпасы, горючее, медикаменты… Пытаясь помочь окруженным, Буденный приказал в ночь на 4 августа задействовать все имевшиеся в распоряжении ТБ-3. С их помощью удалось доставить из Днепропетровска и Полтавы 3400 снарядов разных калибров и 5 т горючего - всего 60 т различных грузов. Продолжить снабжение собирались и в последующие ночи, но этим планам не суждено было сбыться. 6 августа штаб Южного фронта телеграфировал генералу Понеделину: «В ночь с 5 на 6 августа вылетели самолеты для выбро-ски грузов. Не получили сигналов с земли, грузы не выбросили. Выло много костров и пожаров. С 6 на 7 будет повторный вылет…». К тому времени силы окруженных оказались почти исчерпаны, и вскоре наступила катастрофа. Из котла удалось выйти не многим, а среди лопавших в плен оказались и командующие обеих армий.
В заключение этой главы приведем выдержки из двух немецких отчетов, дающих оценку действиям частей люфтваффе. «С 22 июня до окончания активных боев в районе Умани, - констатировал штаб 5-го авиакорпуса, - было сбито в воздушных боях 157 советских самолетов, уничтожено около 420 автомашин и 58 танков, подавлен огонь 22 различных батарей. Огромный ущерб, нанесенный окруженным советским войскам, не поддается точному учету». 23 августа штаб 2-го зенитного корпуса подписал свою победную реляцию: «В битве за Умань сбито 53 самолета, уничтожено 49 танков, 59 пулеметных гнезд, 7 наблюдательных постов, захвачено 140 различных единиц транспорта, 1155 военнопленных…».

Подводя промежуточные итоги

Попытаемся оценить немецкие потери в авиации. К сожалению, точных данных штабов 4-го воздушного флота и 5-го авиакорпуса обнаружить не удалось. По имеющимся германским документам можно приблизительно насчитать 350 самолетов всех типов, включая армейскую авиацию, уничтоженных или серьезно поврежденных в ходе 40-дневных боев на данном стратегическом направлении.
Ущерб, понесенный ВВС Юго-Западного фронта, оказался значительно более серьезным. На основании учтенных сводок следует, что к 31 июля было безвозвратно потеряно 1750 самолетов, из них 1240 считались боевыми потерями и 510 - не боевыми (ЦАМО, Ф. 229. On. 181. Д. 25. Л. 50).
Неприятельские зенитки сбили 161 самолет, истребители - 352 и, кроме того, стали причиной гибели большинства из 379 машин, числившихся как невернувшиеся с боевых заданий. Во время налетов на аэродромы было уничтожено 348 самолетов. Если к этим цифрам приплюсовать примерно 300 машин, брошенных при поспешном отступлении, то станет ясно: советская авиационная группировка на этом направлении оказалась чрезвычайно ослабленной.
Состав ВВС ЮЗФ на 22.00 29 июля (без учета отдельных подразделений армейской авиации):
Сравнив приведенные данные, с составом группировки на 17 июля («АиВ» № 1/2002), сделаем несколько комментариев. Во-первых, не только ряд авиаполков, но и управление 14-й САД командование вынуждено было вывести в тыл на переформирование. При этом командира соединения п-ка И.А.Зыканова в конце июля обвинили в некомпетентном руководстве, сняли с должности и отдали под суд.
Во-вторых, поскольку новые самолеты на Юго-Западный фронт не поступали, приобрело первостепенное значение скорейшее возвращение в строй поврежденных машин. На фронте стали действовать эвакуационные подразделения, была создана трофейная служба. В задачи последней входили не только выявление, учет, охрана и эвакуация ценного имущества, но и ремонт его.


[image: ]

Из-за дефицита специальных самолетов немцам приходилось использовать «Шторхи» в качестве армейских разведчиков
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Под Киевом действовали всего три Bf 110
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В-третьих, продолжало сокращаться использование машин новых типов. Их доля в самолетном парке Юго-Западного фронта не превышала 10-15%, и на задания они вылетали реже (особенно Як-]), чем устаревшие машины.
В-четвертых, основное пополнение поступало с Южного фронта, откуда в последней декаде июля прибыли 146-й ИАП, 45-й и 211-й БАП. Важное значение для поддержания боеготовности частей приобрели тыловые округа, прежде всего - Харьковский, а также различные школы и училища. Так, в 66-й ШАП прибыли: 27 июля 14 И-15бис с экипажами из Батайской школы, через день три И-15бис с экипажами из Ро-ганьской школы, а 2 августа эскадрилья И-153 с экипажами из формируемой 49-й авиадивизии. Усилили, кроме того, командный состав части: полк возглавил опытный п-к А.И.Сидоренко, а штаб - м-р И. Г Шувалов (их прежние части отвели в тыл).
При всей важности восполнения потерь за счет различных «внутренних» резервов советское командование отчетливо поняло: война продлится долго и ключевую роль сыграют поставки на фронт новых самолетов. В постановлении ГКО №384 от 3 августа 1941 г. «Об обеспечении самолетами Южного и Юго-Западного фронтов» говорилось о закреплении за указанными фронтами двух авиазаводов: №31 в Таганроге и №135 в Харькове. Вскоре главком С.М.Буденный и член Военного совета Н.С.Хрущев прибыли в Харьков, где на встречах с заводчанами рассказали о важности их работы для конечной победы.
Как и во всей советской авиации, полным ходом шел процесс разукрупнения действовавших полков. Например, на основе 48-го БАП были последовательно сформированы 261-й. 244-й, 255-й и 86-й полки. В конце июля на фронте значительно сократилось количество «безлошадных», то есть не имеющих закрепленных за ними самолетов, экипажей. Если в начале июня 1941 г. в Киевском ОВО летчиков было примерно на 10% больше, чем самолетов, в середине июля количество боегото-вых экипажей ВВС ЮЗФ примерно вдвое превышало количество самолетов и приблизительно втрое - исправных машин, то к концу месяца на 419 машинах (278 боего-товых) могли вылететь 448 летчиков.
Остановимся на некоторых итогах применения соединений ДБА на Юго-Западном направлении. За первый месяц войны убыль материальной части составила 216 машин, из которых 145 ДБ-3 и ДБ-ЗФ входили в 4-й авиакорпус {эти потери не включены в итоговую сводку ВВС ЮЗФ за 40 дней войны)- Гибель дальнего бомбардировщика приходилась, в среднем, на 28,5 самолето-вылета.
Более подробно статистику действий ДБА можно рассмотреть на примере 22-й авиадивизии. Соединение до конца июля 1941 г. потеряло 80 «ильюшиных». Одна из основных причин - большинство вылетов совершалось днем без прикрытия истребителей в условиях сильного противодействия германской ПВО. (Лишь в 17 вылетах наши экипажи атаковали неприятельские войска на подходе к фронту и в ближнем тылу ночью). За то же время в дивизию прибыли из тыла 38 летчиков, 42 штурмана, 197 стрелков и стрелков-радистов. А вот новых ДБ-ЗФ поступило всего три, которые передали в наиболее обескровленный 8-й ДБАП.
Не менее важные изменения происходили и на противоположной стороне. Германские тыловые органы, прежде всего, из 8-го воздушного округа, предприняли меры по улучшению снабжения частей. Созданный в середине июня штаб 4-го воздушного округа особого назначения распространил свою зону ответственности до Днепра. На таких аэродромах, как Бердичев, Проскуров, Шепетовка, Полон-ное, создавались запасы вооружения, а в районе Белой Церкви - горючего. Разворачивали немцы на новых местах, например, в Ровно, авиамастерские.
После завершения боев в районе Умани проводилась перегруппировка зенитных частей с учетом плана будущих операций. В интересах наземных войск достаточно интенсивно использовалась транспортная авиация, в частности, было доставлено значительное количество запасных моторов для 1 -й танковой группы. В конце июля поступило значительное пополнение новых самолетов - первое с начала «Барбароссы». 27 июля, когда облачность и дожди на Украине ограничили боевую работу, командир II/JG3 к-н Г.Голлоб получил приказ сдать оставшиеся Bf 109F-2 группе I/JG53, а самому принять только что выпущенные Bf 109F-4 (первые в эскадре). На следующий день группу полностью укомплектовали, и на аэродроме в Бердичеве летчики облетали новые машины. Уже утром 29-го часть собралась в Белой Церкви и ждала приказа продолжить боевые вылеты. Германский историк Х.Боог со ссылкой на архивные документы приводит следующий состав частей и соединений, действующих против Юго-Западного фронта {без учета армейской авиации) на 3 августа 1941 г.
Увеличение количества авиагрупп 5-го авиакорпуса с 11 {на 22 июня) до 13 не должно вводить читателя в заблуждение - их численность была далека от штатной. По сути, противник ввел в бой всего одну свежую группу HI/JG52, ранее находившуюся в Румынии. При этом 4 августа немцы отправили в Вену на отдых и пополнение HI/KG55. На следующий день к ней присоединилась I/JG53, убывшая в Манхейм, а 11 августа убыла в тыл I/KG54.
* * * * *
Так закончился очередной этап борьбы на левом берегу Днепра. Этап, в котором авиация противоборствующих сторон сыграла важную роль. Главнокомандование направления, Ставка ВГК и лично Сталин по-прежнему считали основной задачей войск Юго-Западного фронта удержание Киева. Германское руководство требовало от соединений вермахта при поддержке люфтваффе скорейшим образом организовать борьбу за плацдармы южнее Киева для последующей переправы моторизованных частей 1-й танковой группы на восточный берег Днепра. #9633;
Продолжение следует.




Региональное сотрудничество - актуальное направление деятельности Украэроруха



Дмитрий Бабейчук. Директор по внешним связям, корпоративной стратегии и развитию ГП ОВД «Украэрорух»
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Участники встречи представителей провайдеров аэронавигационного обслуживания Азербайджана, Армении, Грузии, Казахстана, Молдовы и Украины. Национальный авиационный университет, Киев, 11 сентября 2002 г.

В декабре этого года Государственное предприятие обслуживания воздушного движения Украины «Украэрорух» будет отмечать свой десятилетний юбилей. Сегодня через воздушное пространство Украины проходят 170 международных маршрутов, общая протяженность которых сравнима с длиной экватора Земли - почти 40 тысяч километров. На Предприятии работает более 5 тысяч специалистов. Их высокий профессиональный уровень по достоинству оценили и пассажиры, и экипажи воздушных лайнеров. Пользователями его услуг являются около 1000 авиакомпаний мира, среди них такие крупные, как «Аэрофлот» и «Сибирь» (Россия), «Люфтганза» (Германия), КЛМ (Нидерланды), «Тайские авиалинии» (Таиланд), «Австрийские авиалинии» (Австрия), «Авиалинии Украины» и «Аэросвит» (Украина), «Британские авиалинии» (Великобритания), «Эйр Франс» (Франция), «Квонтас» (Австралия) и др.
Много сделано для унификации правил и процедур обслуживания воздушного движения (ОВД) Украины с процедурами, которыми пользуются в странах Европейского региона ИКАО. Например, в начале этого года в районных центрах (РЦ) Львова, Одессы, Симферополя введен сокращенный минимум вертикального эшелонирования (RVSM). В октябре будет введен в РЦ Киева и Харькова. Издан и введен в действие первый национальный Сборник аэронавигационной информации Украины (AIP-UKRAINE), который полностью соответствует требованиям ИКАО. С января текущего года Украина стала официальным пользователем спутниковой системы рассылки метеорологической информации (SADIS).
Успешно развиваются международные связи и партнерские отношения с производителями аэронавигационного оборудования. Специалисты Предприятия участвуют в работе совещаний и рабочих групп международных авиационных организаций, членом которых является Украина: ИКАО, Европейская конференция гражданской авиации (ЕКГА) и др. Украэрорух - член Международной организации гражданских предприятий аэронавигационного обслуживания (CANSO), Ассоциации управления воздушным движением (АТСА), Информационно-координационного совета по проблемам долгов в сфере аэронавигационного обслуживания (ИКСАНО).
За последние два года успешно развивается и региональное сотрудничество Украэроруха. На ближайшую перспективу это направление будет, как подчеркивается в «Национальной программе интеграции Украины в ЕС» (утвержденной Президентом Украины 14,09.2000), приоритетным и ему будет оказываться правительственная поддержка. Основные результаты международной деятельности Украэроруха можно охарактеризовать так: эта деятельность приобретает большую стабильность, конструктивность и практическое воплощение. Тому свидетельство -активное участие Украэроруха в осуществлении процедур по вступлению Украины в Евроконтроль.
В начале этого года по распоряжению Президента Украины и по поручению Кабинета Министров Украины Министром транспорта Украины подписан Протокол, консолидирующий измененную Международную конвенцию Евроконтроля по сотрудничеству в сфере безопасности аэронавигации (20.12.2001, г. Брюссель). После ратификации Верховной Радой Украины указанного Прото-Mjiii Украина станет полноправным членом Евроконтроля.
Накоплен положительный опыт взаимодействия в вопросах обеспечения безопасности полетов и качества обслуживания с пользователями воздушного пространства Украины - авиакомпаниями Украины, стран СНГ, Альянсом авиакомпаний «Опе world". Такое сотрудничество открывает новые возможности: в развитии маршрутов ОВД в воздушном пространстве Украины в соответствии с региональным планированием и рекомендациями пользователей; оперативного доступа к необходимой аэронавигационной информации; решении задач по внедрению систем CNS/ATM; в проведении мониторинга и оценки систем/деятельности.
В июне 2001 г представители Альянса «Опе world" и Украэроруха подписали Меморандум о взаимопонимании, в котором сформулированы и определены направления сотрудничества. На сегодня члены Альянса, ^British Airways» и «Gantas», согласно договоренности, пересматривают структуру своих маршрутов в ВП Украины и смежных держав. Кроме того, стороны согласились отработать перечень инициатив, выполнение которых стимулировало бы авиакомпании к более интенсивному использованию ВП Украины. Все это дает положительный результат Если в начале этого года авиакомпания «Qantas» вообще не выполняла полетов в ВП Украины, то после состоявшейся в апреле встречи с представителями Украэроруха выполняет по 32 полета в неделю.
Налажено региональную координацию с провайдерами аэронавигационного обслуживания. 19 июня 2002 г. подписано Региональное соглашение о сотрудничестве с провайдерами аэронавигационного обслуживания Азербайджана, Грузии, Казахстана, Молдовы и Украины. Цель Соглашения: формирование согласованной политики внедрения систем CNS/ATM; сотрудничество в сфере организации структуры ВП и сети воздушных трасс ОВД; сотрудничество в сфере авиационных аспектов глобальной навигационной спутниковой системы; развитие и гармонизация системы организации воздушного движения стран в соответствии со Стратегией ИКАО/ЕКГА и программ Евроконтроля. На встрече в Киеве 11 сентября этого года к Соглашению присоединилась Армения,
Интерес к новому региональному объединению проявило Агентство по торговле и развитию США (TDA). Оно выразило готовность оказать содействие в финансировании проведения технико-экономических обоснований проекта внедрения систем CNS/ATM. С этой целью на встрече провайдеров аэронавигационного обслуживания присутствовали от Агентства представители Ассоциации по транспортным и экономическим исследованиям (TERA). Сотрудничество Украины с участниками Регионального соглашения есть продолжение практического выполнения заданий, определенных постановлением Кабинета Министров Украины от 13 декабря 2001 г. «О мероприятиях по усовершенствованию отечественной аэронавигационной системы», в котором Украэрорух определен главным исполнителем работ (провайдером услуг) по внедрению в Украине систем CNS/ATM. Цель Постановления, как и шаги Украэроруха по налаживанию регионального сотрудничества, совпадают с рекомендациями Циркуляра ИКАО «Национальный план для систем CNS/АТМ». Одним из элементов рекомендованной методики подготовки Национального плана для систем CNS/ATM есть «осуществление координации со смежными государствами».
Украэрорух поддерживает региональное сотрудничество авиадиспетчеров. 17-21 сентября в Киеве прошло региональное совещание Международной федерации ассоциаций авиационных диспетчеров (IFATCA). Представители профсоюзов 12 стран бывшего СССР и Болгарии высказались в поддержку объединения руководителей служб аэронавигационного обслуживания их стран в решении социальных вопросов трудовых коллективов. Украэрорух и в дальнейшем будет развивать партнерские связи с провайдерами аэронавигационного обслуживания, аэропортами, авиакомпаниями, придерживаясь таких принципов:



- учет общих интересов, а не зависимость;
- во имя национальных интересов, которые должны концентрироваться на имплементации достигнутых договоренностей, что даст возможность перейти от деклараций к практичным и прагматичным формам сотрудничества. Речь идет об использовании рынка аэронавигационных услуг, совместных производственных структур, кооперативных и технологических связей, фондовых рынков и взаимоинвестирования, системы подготовки кадров и т.п.
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ГРАЖДАНСКАЯ АВИАЦИЯ НА РУБЕЖЕ СТОЛЕТИЙ ЧАСТЬ III АДМИНИСТРАТИВНЫЕ САМОЛЕТЫ



Виктор Беляев/ Москва Фото из архива «АиВ»
Продолжение. Начало в «АиВ», №№3, 4, б12001 и №1'2002

Наряду с магистральными и региональными самолетами, выполняющими коммерческие перевозки на регулярных и нерегулярных (чартерных) маршрутах, которым были посвящены предыдущие статьи цикла, существует еще одна крупная группа гражданских воздушных судов. По численности она ничуть не уступает лайнерам, о которых мы уже рассказали. Речь идет о так называемых административных самолетах, которые также известны под названием служебных, деловых и самолетов бизнес-класса. За рубежом их обычно называют "business airplane».
Как всегда, вначале уточним некоторые терминологические моменты. Дело в том, что за рубежом административные самолеты делят на три категории, которые отличаются в юридическом плане. В первую категорию входят корпоративные самолеты (corporate airplane), используемые в интересах какой-либо фирмы, корпорации, банка, государственной организации либо группы юридических лиц и им же принадлежащие. Вторая категория - это самолеты типа «икзекьютив» (executive airplane), которые не принадлежат фирмам или организациям, в интересах которых летают. Как правило, их владельцами являются специализированные организации, эксплуатирующие авиатехнику, например, авиакомпании, а рейсы выполняются на заказ. Наконец, к третьей категории относятся частные самолеты (private airplane). Такие машины являются собственностью конкретного лица и обслуживаются экипажем, либо полностью состоящим на службе у владельца, либо взятым в аренду. Ввиду высокой цены административных самолетов (достигающей 30 млн. долл. и выше) купить их могут только очень богатые люди - звезды шоу-бизнеса и спорта, банкиры, арабские шейхи, промышленники и т.д.
Подчеркнем один важный момент. За рубежом административная авиация имеет богатую историю, насчитывающую почти 70 лет. Бизнес-самолеты сыграли большую роль в развитии экономики многих стран, прежде всего США. Они, как скоростное транспортное средство, в наибольшей степени соответствовали лозунгу «время - деньги». Кстати, именно в Штатах админис i [дативные самолеты получили наибольшее развитие. В США для координации деятельности е области административной авиации создана Национальная ассоциация административной авиации (NBAA), которая ежегодно проводит международные выставки и конференции с участием порядка 150 деловых самолетов со всего света. Подобная организация - Европейская ассо-
циация административной авиации (ЕВАА) - действует и в Европе. За рубежом на протяжении десятков лет формировалась самостоятельная отрасль, специализирующаяся на разработке и производстве таких самолетов и всего, что с ними связано: двигателей, оборудования, интерьеров салонов и т.д. Причем до недавнего времени фирмы-разработчики административных и магистральных воздушных судов почти не пересекались на мировом рынке, работая в различных нишах. Лишь недавно «Боинг», «Эрбас», «Эмбраер» сделали попытки (и достаточно успешные) экспансии в сферу деловой авиации.
В этой статье будет рассказано о наиболее интересных административных самолетах специальной разработки, причем речь пойдет только о реактивных машинах (business jet), так как турбовинтовые, хотя все еще достаточно широко распространены, являются машинами вчерашнего дня и потому менее интересны. Прежде, чем перейти к технической стороне дела, дадим общую картину состояния рынка административных самолетов с ТРДД. Этот рынок цикличен и, в общем, отражает взлеты и падения мировой экономики. По оценкам экспертов, в июле 2002 г. в эксплуатации находилось почти 11400 реактивных самолетов и около 8800 турбовинтовых (прирост мирового парка за год составил примерно 2%). Среди основных мировых регионов лидируют Северная Америка - 14877 самолетов, Европа - 1974 и Южная Америка - 1207. Распределение этих машин по странам показано в таблице на стр. 40
На долю перечисленных 20 стран приходится 92,8% всего мирового парка административных самолетов с ТРДД и ТВД. Среди наиболее популярных самолетов с реактивными двигателями - самолеты Рейтеон «Хоукер» 125 (1006 шт.), Цессна «Сайтейшн» II (815 шт.), Бомбардье «Лирджет» 35/35А (527 шт.), Гольфстрим Аэроспейс «Гольфстрим» IV (445 шт.) и Рейтеон «Бичджет» 400 (407 шт.). Самыми распространенными среди самолетов с ТВД являются самолеты Рейтеон «Кинг Эр» 200 (1655 шт.) и «Кинг Эр» С90 (487 шт.), Цессна «Конквест» (547 шт.), Нью Пайпер Эркрафт «Шайен» II (492 шт.) и Мицубиси MU-2 (459 шт.)
В последнее время рынок административных самолетов вступил в полосу подъема. Так, за три года {1998-2001) консорциум «Эрбас» поставил заказчикам 13 крупных корпоративных лайнеров ACJ, на что «Боинг» ответил передачей в эксплуатацию сразу 66 «бизнес-джетов» ВВЛ и BBJ2. За этот же период канадская корпорация «Бомбардье» поставила 653 самолета семейств «Челленджер», «Глоубал Экспресс» и «Лирджет», а штатовская «Цессна» - 985 машин семейства «Сайтейшн». Французская «Дассо Авиасьон» передала своим клиентам 261 «Фаль-кон» различных серий, а «Гольфстрим Аэроспейс» из США - 304 «Гольфстрима». Другие производители продали совместными усилиями еще 446 самолетов. В итоге общий объем поставок реактивных административных самолетов за последние 3 года достиг 2728 штук.
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Один из популярных в мире реактивных административных самолетов Цессна «Сайтейшн» II и его интерьер

Однако что ожидает «администра-тивники» в будущем? Так же, как и для машин других классов, для них регулярно составляются прогнозы развития рынка. В мае 2002 г. ряд таких прогнозов был обнародован во время конференции ЕВАА. Например, американская компания «Ханиуэлл» свой прогноз составила на основе опроса 1000 эксплуатантов и частных владельцев реактивных административных самолетов в Европе, Азии, Северной и Латинской Америке. Компания полагает, что, несмотря на общее снижение продаж самолетов после событий 11 сентября 2001 г., потребности мирового рынка в «бизнес-джетах» достаточно велики. Руководитель группы прогнозирования «Ханиуэлл» Джим Вой-цеховски заявил, что в настоящее время объем невыполненных заказов на реактивные административные самолеты составляет почти 2000 единиц. По его словам, в 2002 и 2003 гг. поставки самолетов будут снижаться, но к 2005 г. они восстановятся до уровня 2001 г., когда было поставлено 787 самолетов. Общий объем поставок до 2011 г. составит 8200 самолетов на сумму 124 млрд. долл.
Компания «Форкаст Интер-нешнл/DMS» полагает, что до 2011 г. может быть поставлено 8236 реактивных административных самолетов. По ее мнению, в ближайшее десятилетие значительно вырастет спрос на легкие (взлетной массой порядка 3,5-4,5 т) административные самолеты так называемого «вступительного класса» (entry-level class), рассчитанные на перевозку 4-5 пассажиров. К самолетам «вступительного класса» компания «Форкаст Интернешнл/DMS» относит самолеты Цессна «Сайтейшнджет» СЛ, CJ2 и CJ3, Эклипс Авиэйшн «Эклипс» 500, Рейтеон «Премьер» I и Сино-Свеаринген SJ30-2, на которые ожидается повышенный спрос. Компания особо выделяет три последних самолета, которые во многом будут определять облик рынка самоле-
тов «вступительного класса». До 2011 г. может быть поставлено 1909 таких самолетов на сумму 73,7 млрд. долл. Поставки административных самолетов с большой дальностью полета могут превысить 1400 единиц. Их общая стоимость составит около 56 млрд. долл. К этим самолетам относятся серийные Гольфстрим Аэроспейс «Гольфстрим» IV, IV-SR V и V-SP, Бомбардье «Глоубал Экспресс» и Дассо Авиасьон «Фалькон» 900 и 900ЕХ, а также разрабатываемые самолеты Гольфстрим Аэроспейс «Гольфстрим» IV-X, Бомбардье «Глоубал» 5000. Дассо Авиасьон «Фалькон» 7Х и Фэрчайлд Дорнье «Энвой» 7 (вариант регионального самолета 728-100). В то же время темпы поставок бизнес-лайнеров типа Боинг BBJ и Эрбас ACJ должны снизиться - до 2011 г. их будет поставлено 246 единиц на сумму 10,1 млрд. долл. Уменьшатся также поставки тяжелых административных самолетов типа Бомбардье «Челленджер» и Дассо Авиасьон «Фалькон» 2000. Предполагается, что в ближайшее десятилетие заказчики могут получить 586 самолетов данного класса. Компания «Форкаст Интернешнл/DMS» полагает, что в ближайшее время поставки самолетов будут сокращаться и достигнут своего минимума (731 самолет) в 2003 г. Затем темпы начнут расти и в 2008 г. составят 900 самолетов - максимальное значение для прогнозируемого периода.
Компания «Тил Труп» представила наиболее сдержанный прогноз, согласно которому в 2002-2011 гг. будет построено 6908 административных самолетов на сумму 95,2 млрд. долл. Президент компании «Тил Труп» Ричард Абулафиа полагает, что лидирующие позиции на рынке административных самолетов с ТРДД займут американская фирма «Гольфстрим Аэроспейс» (25,4% продаж) и канадская корпорация «Бомбардье» (25,5%). Доля «Цессны» снизится до 19,2%, а французской «Дассо Авиасьон» - до 18,1%. Прогнозированием рыночной ситуации занимается также известная английская двигателестрои-тельная фирма «Роллс-Ройс», президент отделения административных самолетов которой Ян Эйткен говорит о «благоприятных долгосрочных перспективах развития административных самолетов, которые связаны с появившимися признаками оживления в экономике. Развитию этого типа самолетов будет способствовать расширение их эксплуатации по принципу «долевого владения», особенно в США. Наконец, снятие с эксплуатации в течение ближайших 20 лет устаревших административных самолетов должно сказаться на активизации авиационных фирм по созданию новых моделей».
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«Сайтейшн» X - самый скоростной из всех гражданских самолетов, за исключением «Конкорда»
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Новейший пятиместный «Сайтейшнджет» С Л относится к «вступительному» классу административных самолетов
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«Гольфстрим» V, принадлежащий к числу самых дорогих «бизнес-джетов» в мире, и его интерьер

Перейдем теперь к рассказу о некоторых современных самолетах бизнес-класса и начнем его с машин фирмы «Цессна», которая является сегодня лидером на рынке административных реактивных самолетов. Вот уже более 30 лет она выпускает самолеты семейства «Сайтейшн». Свой первый «бизнес-джет» фирма подняла в воздух в сентябре 1969 г. Это был восьмиместный «Фэнджет» 500, название которого позднее изменилось на «Сайтейшн» I. Самолет представлял собой низкоплан с прямым крылом, оперением обычной схемы и двумя ТРДД по бокам хвостовой части фюзеляжа. В январе 1977 г. взлетел первый «Сайтейшн» Л, отличавшийся удлиненным фюзеляжем, в результате чего вместимость машины возросла до 10 человек. Наконец, в мае 1979 г. начались летные испытания 13-местного «Сайтейшн» III со стреловидным крылом и Т-образным оперением. В последующие годы на основе «Сайтейшн» I/II и «Сайтейшн» III были созданы более совершенные административные самолеты, пользующиеся большой популярностью на мировом рынке. К началу 2002 г. «Цессна» продала более 3000 самолетов семейства «Сайтейшн». Из современных его представителей, прежде всего, отметим «Сайтейшн» X, который пока является самым скоростным среди всех гражданских самолетов, кроме «Конкорда» - его крейсерское число М=0,9. Разработка машины началась в конце 1980-х годов. Специалисты фирмы поставили цель создать скоростной деловой самолет, способный перевозить 4-6 пассажиров на маршрутах протяженностью около 5000 км, с максимальной вместимостью 12 пассажиров. Для «Сайтейшн» X было разработано суперкритическое крыло большого удлинения, на доводку которого ушло почти три года. В качестве силовой установки сначала использовались два ТРДД Роллс-Ройс АЁ3007С тягой по 2920 кгс, которые позднее стали заменяться двигателями АЕ3007С-1 тягой по 3070 кгс, что позволило не только увеличить взлетную массу самолета, но и улучшить взлетно-посадочные характеристики. Начиная с 2000 г., на «Сайтейшн» X стали устанавливать системы предупреждения столкновения в полете (TCAS II) и опасного сближения с землей {EPGWS).
В 2000 г. Федеральным управлением гражданской авиации США (FAA) были сертифицированы сразу два административных самолета: «Сайтейшнджет» С Л и CJ2. О разработке первого из них, относящегося к «вступительному» классу, фирма объявила в октябре 1998 г, во время очередной конференции NBAA. Пятиместный «Сайтейшнджет» CJ1 имеет низкорасположенное прямое крыло размахом 14,2 м и Т-образное оперение. Силовая установка состоит из двух ТРДД Уильяме Интернешнл Р044-1Атягой по 860 кгс, размещенных по бокам хвостовой части фюзеляжа. Максимальная взлетная масса самолета - 4800 кг. Дальность полета составляет 2300 км при крейсерской скорости 700 км/ч. Цена самолета 3,6 млн. долл. Самолет «Сайтейшнджет» CJ2 отличается несколько более крупными размерами, может перевозить шесть пассажиров и относится к классу легких административных самолетов. Он имеет крыло размахом 15 м, два двигателя FJ44-2C тягой по 1090 кгс и взлетную массу 5600 кг. Эта машина может использоваться на маршрутах протяженностью до 3200 км. Стоит самолет 4,4 млн. долл. Осенью 2000 г. фирма «Цессна» начала поставки самолета «Сайтейшн Энкор», представляющего собой развитие семейства «Сайтейшн» I/II на основе использования передовых технологий. Непосредственным его предшественником был «Сайтейшн Ультра», рассчитанный на перевозку 7-8 пассажиров на дальность 3150 км, Он имеет низкорасположенное прямое крыло размахом 16,5 м и два ТРДД Пратт-Уитни Канада PW535A тягой по 1540 кгс.
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«Челленджер» - первый в мире широкофюзеляжный административный самолет
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Вижнэйр VA-10 «Вантидж» - самый современный представитель класса легких и дешевых деловых реактивных самолетов
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Опытный экземпляр «Глоубал Экспресс» во время испытани
1997 г.

Максимальная взлетная масса составляет 7540 кг. Цена самолета равна 6,9 млн. долл.
Другая американская фирма «Гольфстрим Аэроспейс» специализируется на выпуске тяжелых административных самолетов семейства «Гольфстрим». Начав с турбовинтового «Гольфстрима» I, она затем полностью перешла на выпуск реактивных машин. В настоящее время она серийно строит две основные модели -«Гольфстрим» IV и V, а также их модификации. Проект самолета «Гольфстрим» JV появился в начале 1983 г. За основу был взят его предшественник «Гольфстрим» III, фюзеляж которого удлинили почти на 1,4 м, установили новое крыло (размах 23,7 м) с вертикальными закон-цовками, а в качестве силовой установки использовали более экономичные ТРДД Роллс-Ройс «Тэй» Мк.610 тягой по 5640 кгс. Основные пилотажно-навигационные электромеханические приборы в кабине летчиков были заменены цветными дисплеями, аналоговая авионика -цифровой. Первый полет опытный «Гольфстрим» IV совершил в сентябре 1985 г., а через полтора года самолет получил сертификат типа. В исходном варианте он мог перевозить восемь пассажиров на дальность 7970 км с крейсерским числом М=0,8. Максимальное же число мест в кабине равно 19. Взлетная масса самолета составляет 31615 кг. В 1992 г. фирма «Гольфстрим Аэроспейс» приступила к выпуску варианта «Гольфстрим» 1V-SP, который отличался увеличенной взлетной массой (33800 кг) и двигателями «Тэй» Мк.611 тягой по 6290 кгс, что существенно улучшило взлетно-посадочные характеристики в условиях повышенной температуры и высокогорья. Наконец, в 2001 г. начались поставки «Гольфстрим» IV-SP с более экономичными ТРДД «Тэй» 2000 и новой цифровой авионикой производства «Ханиуэлл».
В начале 1990-х годов возник спрос на административные самолеты с дальностью полета более 10000-11000 км. В ответ на него практически одновременно «Гольфстрим Аэроспейс» и его канадский конкурент «Канадэр» (позднее вошедший в состав корпорации «Бомбардье») приступили к проектированию таких машин - «Гольфстрим» V и «Глоубал Экспресс». Гольфстри-мовская «пятерка», являясь в какой-то мере развитием «Гольфстрима» IV, тем не менее, может считаться новым самолетом. От предшественника он отличается увеличенными размерами (размах крыла 28,5 м, длина 29,4 м), большей взлетной массой (40,3 т) и более мощными ТРДД Роллс-Ройс BR710 тягой по 6700 кгс. Первый полет самолет выполнил в конце ноября 1995 г., а в апреле 1997 г. был сертифицирован. В конце 2001 г. начались летные испытания варианта «Гольфстрим» V-SP, поставки которого запланированы на 2003 г. Он имеет еще более увеличенную взлетную массу (41280 кг) за счет большего запаса топлива. В результате дальность беспосадочного полета возросла до 12500 км. Самолеты производства «Гольфстрим» относятся к самым дорогим «бизнес-дже-там», их цена превышает 40-45 млн. долл. Купить их могут лишь самые богатые люди на планете либо крупные корпорации и государственные организации.
Конкурирующий с «Гольфстримом» V на рынке сверхдальних деловых самолетов «Глоубал Экспресс» выпускается в Канаде корпорацией «Бомбардье». Впервые о нем стало известно в октябре 1991 г., хотя фирма «Канадэр» (до присоединения к «Бомбардье») исследовала проект подобного самолета еще с 1980-х годов. Опытный «Глоубал Экспресс» совершил первый полет в октябре 1996 г., в июле 1998 г, он был сертифицирован Министерством транспорта Канады, а через 4 месяца -FAA. «Глоубал Экспресс» во многом является развитием популярного у деловых людей самолета «Челленджер», отличаясь удлиненным фюзеляжем, увеличенными размерами крыла (размах 28,6 м) и более совершенной авионикой. Особое внимание при его создании было уделено крылу, как главному элементу, от которого зависит дальность полета.
В конструкции крыла использован суперкритический профиль третьего поколения, обладающий высокими несущими свойствами. На самолете используются два ТРДД Роллс-Ройс BR710A2-20 тягой по 6700 кгс, оснащенные цифровой системой управления FADEC. В состав комплекса авионики Ханиуэлл «Примус» 2000ХР входят шесть цветных дисплеев (размер экрана 203x178 мм) и коллиматорный индикатор посадки на лобовом стекле. Имеются системы автоматического самолетовождения, предупреждения о столкновении в полете (TCAS II), об опасном сближении с землей и т.д. Салон самолета вмещает от 8 до 19 пассажиров; экипаж составляет 3-4 чел. Самолет оборудован самыми современными средствами связи, имеется все необходимое для нормальной работы бизнесменов в полете. «Глоубал Экспресс» имеет максимальную взлетную массу 43,5 т и запас топлива 24300 л. Его максимальная скорость соответствует числу М=0,89. Имея на борту восемь пассажиров, самолет может совершать беспосадочные полеты на расстояние почти 11100 км.
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Семейство престижных административных самолетов «Фалькон» 900ЕХ, 900С, 2000 и 50ЕХ

Как уже отмечалось, канадцы создали «Глоубал Экспресс» на базе самолета «Чел-ленджер», который в свое время привлек интерес многих специалистов, включая российских. Причина заключалась в том, что на этом самолете впервые в мире был использован суперкритический аэродинамический профиль крыла. Исходная модель «Челлен-джер» 600 впервые поднялась в воздух в ноябре 1978 г., а через два года уже поступила первым заказчикам. В дальнейшем появились более совершенные модификации 601-1 А, 601-ЗА, 601-3R и 604, отличавшиеся летными характеристиками. Всего к началу 2002 г. было поставлено почти 570 «Челлен-джеров» всех модификаций, которые стали первыми в мире широкофюзеляжными административными самолетами, т.е. с диаметром фюзеляжа более 2,5 м. «Челленджер» стал своеобразным ответом на действия французской «Дассо Авиасьон», создавшей «Фалькон» 900 - родоначальник целого семейства деловых самолетов. Опытный «Фалькон» 900 впервые полетел в сентябре 1984 г. Это был самолет с тремя ТРДД Ханиуэлл TFE731 тягой по 2150 кгс, низкорасположенным стреловидным крылом размахом 19,3 м и оперением обычного типа. Диаметр фюзеляжа (2,5 м) позволил создать пассажирам весьма комфортные условия. Самолет был сертифицирован в 1986 г., после чего поступил в эксплуатацию. В настоящее время серийно выпускаются два его варианта - «Фалькон» 900С и 900ЕХ. Отличие заключается в том, что вариант 900С обычно летает на маршрутах протяженностью до 7000 км. а 900ЕХ - до 8300 км. Максимальные взлетные массы самолетов составляют, соответственно, 21100 и 22200 кг.
На основе самолета «Фалькон» 900 был создан двухдвига-тельный «Фалькон» 2000 с дальностью полета 5500-5700 км. Летные испытания нового «Фалькона» начались в марте 1993 г. В ноябре следующего года он был сертифицирован в Европе по нормам JAR25, а в феврале 1995 г - в США по нормам FAR25. Самолет «Фалькон» 2000 имеет укороченный фюзеляж от «Фалькона» 900, улучшенное крыло и два ТРДД Ханиуэлл CFE738-1-1B тягой по 2680 кгс. На модифицированном варианте 2000ЕХ стоят двигатели Пратт-Уитни Канада PW308 тягой по 3180 кгс. Как и «Фалькон» 900, новая машина может перевозить до 19 пассажиров. Весит самолет 16550 кг. К началу 2002 г. фирма «Дассо Авиасьон» поставила своим клиентам свыше 350 штук «Фальконов» 900 и 2000.
В последнее время на рынке появился новый класс административных самолетов - так называемые «бизнес-лайнеры», представляющие собой специализированные варианты пассажирских магистральных машин. В настоящее время представителями этого класса являются боинговские BBJ и эрбасовский ACJ. Самолет BBJ является вариантом 150-местного среднема-гистрального лайнера 737-700, отличающимся использованием крыла и шасси от более тяжелого 737-800. Самолет BBJ может перевозить от 8 до 50 пассажиров на маршрутах протяженностью более 11000 км. Увеличение дальности полета обеспечивается установкой в грузовых отсеках дополнительных топливных баков, число которых может меняться от трех до девяти. Для разработки BBJ в 1996 г. было образовано совместное предприятие «Боинг Бизнес Джет», в которое вошли подразделения «Боинга» и «Дженерал Электрик». Летные испытания первого BBJ начались в сентябре 1998 г., а уже в конце октября он был сертифицирован одновременно по нормам FAR и JAR. К осени 2001 г. по твердым заказам был продан 71 самолет. Цена самолета BBJ в «зеленой» конфигурации, т.е. без интерьера, составляет 35,9 млн. долл., а полностью оборудованного -42-47 млн. долл. В марте 2001 г. предприятие «Боинг Бизнес Джет» передало в эксплуатацию первый самолет BBJ2, представляющий собой вариант пассажирского лайнера 737-800. Этот самолет также рассчитан на перевозку до 50 пассажиров, но в гораздо более комфортных условиях за счет увеличенного объема пассажирского салона. Он предназначен для эксплуатации на маршрутах протяженностью до 10600 км. Самолет ACJ производства «Эрбас», являясь административным вариантом пассажирского лайнера A319, по своим характеристикам почти аналогичен самолету BBJ. Официально программа его разработки началась в 1997 г. Летные испытания опытного самолета продолжались с ноября 1998 г. по июль 1999 г., когда он был сертифицирован. Первый самолет ACJ был поставлен в ноябре 1999 г, и к концу 2001 г. «Эрбас» продал по твердым заказам почти 30 таких самолетов.
Теперь поговорим о ближайшем дне «бизнес-джетов». В частности, рассмотрим, какие машины готовы к появлению на рынке в первые годы XXI века. В последнее время большое внимание уделяется разработке административных самолетов двух классов: упоминавшегося ранее «вступительного» и так называемого «суперсреднего» (super-mid-size), рассчитанного на 12-15 пассажиров.
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Непримиримые конкуренты «Боинг» и «Эрбас» начали борьбу в классе «бизнес-лайнеров»: BBJ (вверху) против ACJ
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В салоне «Боинг бизнес-джет»

Разработкой самолетов «вступительного» класса занимаются, главным образом, фирмы США и Великобритании. Интерес к ним возник в середине 1990-х гг., когда появились надежные и экономичные малогабаритные ТРДД тягой 350-900 кгс и стало возможным создание реактивного делового самолета, который по своим экономическим характеристикам почти вышел бы на уровень аналогичного самолета с ТВД, но по летным данным, особенно, по скорости, существенно бы его превосходил. Эти самолеты также могут, по мнению разработчиков, в ряде случаев даже заменить самолеты с поршневыми двигателями (например, «Цес-сну-172», «Бичкрафт А36» и др.). По оценкам экспертов, современный рынок самолетов «вступительного» класса составляет не менее 3000 единиц.
Из всех проектов наиболее продвинутым оказался американский самолет Вижнэйр VA-10 «Вантидж». Фирма «Вижнэйр» образовалась в конце 1988 г. в Сент-Луисе (шт. Миссури) под руководством бывшего пилота административного самолета Джима Раиса. В свою команду Раис привлек ряд бывших конструкторов, работавших на известных авиационных фирмах США. Ему удалось привлечь даже Берта Рутана. прославившегося созданием самолета «Вояджер», на котором был совершен первый в истории беспосадочный кругосветный перелет. Райе задумал создать легкий и дешевый деловой самолет, который был бы доступен широкому кругу бизнесменов и частных лиц. После длительных исследований появился проект шестиместного самолета «Вантидж». Это был среднеплан с крылом, имеющим небольшую обратную стреловидность, и одним малогабаритным ТРДД, упрятанным в хвостовую часть фюзеляжа. Планер самолета выполнен из углеродных композиционных материалов. Сначала были построены два планера VT-1 и VT-2 для статических испытаний. В 1997 г. начались летные испытания уменьшенной копии «Вантиджа». В течение двух лет она налетала 300 ч, после чего проект был направлен на доработку с целью улучшения летных характеристик.
В окончательном виде самолет «Вантидж» имеет крыло размахом 14,8 м с обратной стреловидностью 6*. В качестве силовой установки решено использовать один ТРДД Пратт-Уитни Канада JT15D тягой 1380 кгс. Воздух в двигатель подается через два воздухозаборника, расположенные в верхней части фюзеляжа за кабиной. Кабина самолет герметична, она рассчитана на одного пилота и пять пассажиров. Максимальная взлетная масса самолета составляет 3720 кг. Крейсерская скорость -650 км/ч, а дальность - 1850 км. Фирма «Вижнэйр» предполагает в 2002 г. приступить к летным испытаниям полномасштабного самолета «Вантидж», а через год завершить его сертификацию, К середине 2001 г. на новый самолет фирма имела 110 заявок, стоимость которых оценивалась в 225 млн. долл. #9633;
Продолжение следует
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Краткое техническое описание самолета У-2 (По-2)



Самолет У-2 представлял собой одностоечный биплан. Конструкция планера, в основном, деревянная, из сосны и фанеры, с полотняной обшивкой. Узлы - из нелегированной стали. Стойки коробки крыльев первоначально были дюралевыми каплевидного сечения. Затем их изготавливали из стальных труб круглого сечения с примотанными к ним лентой на клее деревянными обтекателями. Ленты расчалок - стальные профилированные.
Фюзеляж состоял из двух частей - задней и передней, соединенных между собой при помощи двух верхних и двух нижних узлов разъема по лонжеронам фюзеляжа. Передняя часть фюзеляжа частично расчалена в верхней горизонтальной плоскости и полностью - в нижней. Задняя часть фюзеляжа полностью расчалена и обтянута полотном. Расчалки - 3-мм проволока. В передней части устанавливалось 6 рам (шпангоутов), Обшивка (кроме вырезов под кабины) - из 2-мм фанеры. Большая часть верха задней части фюзеляжа закрывалась легкосъемным гаргротом на стяжных замках, что давало возможность производить осмотр ее внутреннего объема. Кабины летчика-инструктора и ученика - открытые, с ветровыми козырьками из плексигласа. Сиденья изготавливались из гнутых стальных труб, сваренных между собой. Для регулировки сидений по высоте имелся подъемный рычаг и амортизатор из шнуровой резины толщиной 10 мм. Сиденье второй кабины -откидное, что облегчало работу в ней, особенно при аэрофотосъемке. Фотоаппарат АФА 1-Б, применявшийся на военных вариантах У-2, крепился на нижних лонжеронах фюзеляжа, для него в полу второй кабины было сделано окно.
Крылья - двухлонжеронные, профиль - ЦАГИ-541 с относительной толщиной 8,1% и прямой нижней поверхностью. Верхнее и нижнее крыло стыковались между собой системой стоек и расчалок. Верхние и нижние полукрылья самолета имели одинаковый размах и площадь. Однако размахи верхнего и нижнего крыла различались, поскольку нижние полукрылья стыковались с фюзеляжем (его ширина 754 мм), а верхние -с центропланом (размах 1500 мм). Силовой набор крыльев и центроплана состоял из коробчатых лонжеронов и нервюр с фанерными стенками и рейками-полками, прикрепленными к стенкам на гвоздях и казеиновом клее. Для улучшения обзора вверх центроплан имел вырез по задней кромке. При установке дополнительного топливного бака вырез отсутствовал, а сам центроплан имел более выпуклый профиль.
Оперение. Киль неподвижно укреплялся на хвостовой части фюзеляжа и состоял из заднего бруса (лонжерона), продольного стрингера, концевой дужки, узлов крепления и обшивки. На машинах с увеличенными габаритами фюзеляжа (лимузинах и т.п.), а также поплавковых, киль часто имел увеличенную площадь. Руль направления шарнирно крепился к килю, в верхней части имел аэродинамическую компенсацию. Конструктивно руль направления состоял из лонжерона, шести нервюр и обода (дужки). Обшивка - перкалевая. На лонжероне устанавливались малый и большой рычаг управления. Стабилизатор крепился к фюзеляжу с помощью узлов и подкосов. Угол его установки мог меняться на земле перестановкой заднего вильчатого болта на гребенке лонжерона киля. Конструкция стабилизатора - двухлонжеронная, с семью нервюрами, концевой дужкой и расчалками из проволоки. Рули высоты шарнирно крепились к стабилизатору на трех опорах, состояли из лонжерона, шести нормальных и двух косых нервюр, обшивались перкалью. Рули высоты сверху и снизу имели кабанчики тяг управления.
Шасси - трехопорное, с двумя основными колесами и костылем в хвосте самолета. Основные опоры имели передние и задние подкосы, ось и ленточные расчалки. Задние подкосы -с амортизацией. Состояли из телескопических труб с траверсами, на которые наматывался 13-мм резиновый шнур (по 16 м на каждый подкос). Колеса вначале были спицевые размером 700x100(700x120) мм. Позднее устанавливались дисковые колеса размером 700x150 мм. Костыль - ясеневый, с металлической пятой, управляемый совместно с рулем направления. На У-2ШС устанавливались тормозные колеса и резиновый ролик на костыле. Зимой на самолете устанавливалось лыжное шасси. Главные лыжи деревянной конструкции, с бортовой окантовкой из листового дюраля. Кабан лыжи - сварной из стальных труб. Размеры основных лыж - 2200x334x264 мм, хвостовой - 500x204 мм.
Силовая установка. На самолеты У-2 (По-2) устанавливался звездообразный двигатель воздушного охлаждения М-11(М-11ДиМ-11К на более поздних модификациях) и деревянный воздушный аинт диаметром 2400 мм с шагом 1524 мм. Бензобак (емкость 126 л) размещался перед кабиной летчика, маслобак (емкость 11 л) - за первой рамой фюзеляжа, непосредственно за двигателем. На модификациях самолета, на которых кабина летчика сдвигалась вперед на 750 мм, емкость фюзеляжного бензобака уменьшалась, при этом устанавливался дополнительный бензобак в центроплане. Моторама двигателя вначале выполнялась в виде кольца из стального листа толщиной 4 мм и стержней из стальных труб с вильчатыми наконечниками. С 1931 г. моторама полностью изготовлялась сварной из стальных труб. Моторама закрывалась капотом, который состоял из четырех отдельных стенок, закреп-
ленных на петлях по задним кромкам, и стяжным тросом с пружиной и замком вокруг кольца. Верхняя крышка капота имела вырез для заливной горловины маслобака. На первых машинах весь картер двигателя также закрывался капотом, в поток выступали только головки цилиндров. Однако на серийных экземплярах весь двигатель оставался открытым. Иногда, чаще всего зимой, его картер закрывался небольшим передним упрощенным капотом.
Управление - тросовое, на прямых участках проволочное. На санитарных машинах, лимузинах и некоторых других управление было одинарным (только из передней кабины), при этом большая часть проводки управления находилась а фюзеляже. На модификациях У-2ШС и У-2М в системе управления использовались ролики с шарикоподшипниками.
Оборудование. Самолет У-2 имел простейшее пилотаж -но-навигационное оборудование. На некоторых модификациях - У-2ВС, У-2НАК, У-2ГМ, У-2ШС, У-2М и др. - оно было несколько расширенного состава в зависимости от назначения самолета. Электрооборудование также было выполнено в минимально необходимой комплектации и состояло из: аккумулятора, реостатов, распределительной коробки, щитка управления, подогрева трубки Пито, ламп подсвета приборов и аэронавигационных огней. Все электрооборудование имело рабочее напряжение 12 В.
Окраска. Крылья, фюзеляж и оперение самолета покрывались эмалитом и окрашивались. Окраска самолетов была самой разнообразной. Наиболее распространенной следует считать защитную, обычную для советских ВВС: зеленую сверху и бледно-голубую снизу. В военный период на самолеты часто наносили камуфляжную окраску.
Летно-технические характеристики У-2 (эталон 1936 г.)
Размах крыла 11,4 м
Длина самолета 8,17 м
Площадь верхнего крыла с элеронами 17,7 м2
Площадь нижнего крыла с элеронами 15,45 мг
Площадь элеронов (суммарная) 4,3 мг
Площадь центроплана 2,25 мг
Площадь горизонтального оперения с РВ 5,05 мг
Площадь РВ (суммарная) 2,15 мг
Площадь вертикального оперения 1,67 м*
Площадь РН 1,33 мг
Установочный угол стабилизатора +3*25' - -2*10'
Углы отклонения РВ 28' вверх, 13я вниз
Углы отклонения РН 20* (влево-вправо)
Углы отклонения элеронов 23° вверх, 22° вниз
Взлетная масса 912 кг Масса пустого с несъемным оборудованием 655 кг
Масса полезной нагрузки 257 кг
Масса экипажа с парашютами 176 кг
Масса бензина +масла 171 + 10 кг
Фюзеляж с килем и моторамой 82,1 кг
Сиденье 2,25 кг
Ручное управление 4,68 кг
Ножное управление 6,042 кг
Нижнее крыло с элеронами 90,6 кг
Верхнее крыло с элеронами 89,0 кг
Центроплан 13,65 кг
Элероны (4 шт.) 12,8 кг
Стабилизатор 12,8кг Руль высоты 8,1 кг
Киль 2,4 кг
Руль направления 5,3 кг
Шасси с костылем 43,0 кг
Мотор М-11 165 кг
Капот двигателя 4,4 кг Центровка:
- пустого 28,3% САХ
- при макс. взл. массе 30,2% САХ
Двигатель М-11
- мощность номинальная (1600 об/мин) 100 л.с.
- мощность максимальная (1700 об/мин) 110 л.с.
- степень сжатия 5
- расход топлива 0,25 кг/л.с. ч
- часовой расход топлива* 20 кг (23 кг зимой)
- часовой расход масла* 2 кг
Макс, скорость у земли (п= 1600 об/мин) 152,5 км/ч
Макс, скорость h=3000 м (п=1670 об/мин) 138,5 км/ч 
Эксплуатационная скорость п=1000 м (п=1400 об/мин) 152,5 км/ч
Посадочная скорость 65-70 км/ч
Практический потолок 4350 м
Разбег 72 м
Пробег 95 м
* При работе двигателя на режиме полной мощности
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