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115 лет назад. 24 января 1888 г., родился немецкий авиаконструктор Э.Хейнкель.
110 лет назад, 12 января 1893 г., родился авиаконструктор М.И.Гуревич - один из создателей самолетов МиГ.
100 лет назад, 5 декабря 1902 г., родился маршал авиации Н.С.Скрипко, который командовал военно-транспортной авиацией в 1950-69 гг.
90 лет назад, 24 декабря 1912 г., родился ученый-аэроме-каник начальник ЦАГИ (1967-89 гг.) Г.П.Свищев.
70 лет назад, 13 января 1933 г., основано ОКБ С.В.Илью-иина.
55 лет назад, 12 декабря 1947 г., основано ОКБ М.Л.Миля.
50 лет назад, 20 января 1953 г., совершил первый полет стратегический бомбардировщик М-4 (командир экипажа Ј.Ф.0падчий).
45 лет назад, 16 декабря 1957 г., совершил первый полет ^н-12 (командир экипажа Я.И.Верников).
40 лет назад, 3 января 1963 г., совершил первый полет лайнер Ил-62 (командир экипажа В.К.Коккинаки).
20 лет назад, 19 декабря 1982 г.. совершил первый полет зертолет Ми-28 (летчик-испытатель Г.РКарапетян).
20 лет назад, 26 декабря 1982 г., совершил первый полет ^н-124 «Руслан» (командир экипажа В.И.Терский).
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30 октября во время визита Генерального директора авиакомпании «Волга-Днепр» А.И.Исайкина в Киев было объявлено о намерении компании обновить парк пассажирских самолетов. В 2003-04 гг. планируется приобрести четыре Ан-140, а в 2005-06 -три Ан-148. Посетив АНТК им. О.К.Антонова, г-н Исайкин (на фото слева) и Генеральный конструктор П.В.Балабуев подписали «Соглашение о сотрудничестве». 
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2 ноября совершил рейс Киев-Хургада (Египет)-Киев первый дальнемагистральный Boeing 767-300ER авиакомпании «АероСв1Т». 4 ноября этот лайнер прошел еще по одному маршруту: Киев-Бангкок (Таиланд)-Киев. Самолет приобретен в лизинг по контракту с корпорацией Kuta Two Aircraft Company (дочернее предприятие Boeing), которая поставила его прямо с завода в Калифорнии. В марте следующего года «АероСв1т» получит второй такой авиалайнер, который будет летать в Нью-Йорк, Торонто и Сеул.
8 ноября в Киеве отметили 5-летие Государственного предприятия МО Украины «Украинская авиационная транспортная компания» (УАТК). 3 ноября 1997 г. решение о ее создании утвердил Кабинет министров Украины, одновременно постановивший передать на баланс компании авиационную технику и другие основные фонды, которые выводились из состава ВВС. За годы существования УАТК серьезно укрепила свои позиции на международном рынке и завоевала репутацию надежного и выгодного партнера. Компания получила сертификаты иностранного эксплуатанта Министерства транспорта Канады и Департамента транспорта США. С 1998 г. УАТК активно сотрудничает с ООН, занимаясь обеспечением ее миссий на Балканах, в странах Африки и Ближнего Востока. Во время выполнения полетов по доставке гуманитарной помощи в труднодоступные районы Судана экипажи компании на самолетах Ил-76 продемонстрировали уникальные возможности системы беспарашютного десантирования. Вертолеты УАТК привлекались к тушению лесных пожаров в Испании и Португалии. С 2000 г. компания постоянно осуществляет переброску украинских миротворческих контингентов, а также приступила к перевозке грузов по заявкам НАТО. В настоящее время парк УАТК насчитывает 35 воздушных судов: 22 Ил-76. 2 Ан-12, 9 Ми-8МТВ по одному Ту-154Б2 и Ан-26. Авиатехника размещается на производственно-технической базе в аэропорту Борисполь, ее филиале в Запорожье, а также на аэродромах в Кривом Роге и Мелитополе. 
По материалам пресс-службы МО Украины
В III квартале 2002 г. самолеты авиакомпании «Авиалинии Антонова» выполнили 148 рейсов и перевезли 7933 т грузов. Таким образом, были превышены рекордные показатели 1999 г. Используя уникальные возможности своих Ан-124-100, авиакомпания осуществила ряд рейсов по перевозке крупногабаритных и тяжелых изделий. Так, в сентябре из Кельна (Германия) в Тур-кменбаши (Туркменистан) были доставлены два генератора фирмы General Electric массой по 100 т. Интересно отметить, что зазоры между конструкцией самолета и грузом в процессе загрузки составляли около 2 см. Кроме того, из Остенда (Бельгия) в Нджамену (Чад) был перевезен ротор генератора фирмы ALSTON массой 76 т, а из Макао в Ист-Мидланд (Великобритания) - ротор этой же фирмы массой 110 т. 
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В ходе авиасалона AIRSHOW CHINA, проходившего 4-7 ноября в китайском г. Чжухае, АНТК им. О.К.Антонова и Первая авиационная промышленная корпорация Китая (AVIC I) объявили о подписании контракта, по которому украинским специалистам предстоит провести весь комплекс работ, связанных с проектированием крыла перспективного регионального самолета ARJ 21 (на фото). Окончание предварительного проектирования лайнера намечено на середину 2003 г., а первый ARJ 21 поступит в эксплуатацию в 2007 г. На базе основной 70-местной версии машины предусматривается создание удлиненного и укороченного вариантов на 90 и 60 пассажиров соответственно. 
По материалам Интерфакс-Украина

АВИАСАЛОН




АВИАШОУ ВО ИМЯ АЛЛАХА



Андрей Совенко/ «АиВ» Фото автора
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В воздухе - боевой вертолет «Кобра»» производства компании HESA

30 октября, 10 часов утра… Солнце светит нещадно, жара - градусов 38… На трибуну поднимается мулла и в течение 11 минут вдохновенно цитирует Коран. Его полумолитва-полупесня смиренно воспринимается представителями всех 65 фирм и организаций из 12 стран, прилетевшими на крошечный остров Киш в Персидском заливе недалеко от побережья Ирана. Начинается первая авиационно-космическая выставка Iran Air Show 2002…
…Место на трибуне занимает спикер Исламского Консультативного Собрания (парламента) страны достопочтенный аятолла Карруби (Karrubi) и в сдержанной 40-минутной речи объясняв г собравшимся, что «развитие индустрии транспорта есть одно из важнейших направлений развития Ирана в целом и его движения к будущему». Он подчеркивает актуальность дальнейшего усиления авиапромышленности страны, освоения новых технологий и выпуска новых образцов летательных аппаратов, а также важность регулярного проведения собственного авиасалона как необходимого элемента национальной авиационной производственно-транспортной системы. Он молится за успех авиашоу и лишь затем перерезает символическую ленточку, открывающую доступ на стоянку самолетов.
Там посетителей ждет весьма необычная картина - полное доминирование авиатехники «Антонов»: принадлежащий ХГАПП Ан-74ТК-300, Ан-140 авиакомпании «Аэромост-Харьков», залетевший на выставку по дороге из Хартума в Макао Ан-124-100 АНТК им. О.К.Антонова, один из иранских Ан-74Т-200 и, конечно, «гвоздь программы» - первый Ан-140, собранный в Иране компанией HESA. Представляемый в качестве предмета национальной гордости, этот самолет сразу же удостоился посещения самого аятоллы и многочисленных официальных лиц. Он каждый день выполнял демполеты (кстати, довольно эффектные), чем вызывал неподдельную радость в сердцах правоверных. На этом фоне как-то потерялись остальные выставленные на салоне аппараты: «Фоккер F-50» местной авиакомпании «Киш Эйр», российский Ми-17, пара F-5 Tiger иранских ВВС, несколько легких вертолетов, в том числе Н-1 Cobra производства HESA.
Второй «звездой» и настоящим открытием салона (по крайней мере, для европейцев) стал демонстрируемый в полете учебно-тренировочный самолет Та-zarve разработки иранской фирмы Ya Hossein Project, организационно входящей в структуру ВВС страны. Это первый самолет, полностью созданный иранскими специалистами. Его планер изготовлен из композиционных материалов (в основном, из углепластика), а в число решаемых задач входит непосредственная поддержка войск на поле боя. Пока имеется один экземпляр, налетавший чуть более 100 часов, и твердый заказ ВВС на 5 машин. Представитель разработчика рассказал о намерении в перспективе продать эту машину в Пакистан и ОАЭ, однако в ее экспортных перспективах можно усомниться. Самолет летал крайне вяло, наводя на мысль о том, что первые блины обычно выходят комом.
Как бы там ни было, но появление первого полноценного самолета национальной разработки говорит о потенциале иранского авиапрома. На выставке иранцы демонстрировали свои беспилотные летательные аппараты, управляемые авиабомбы и ракеты с телевизионными ГСН, подвесные контейнеры с заправочным оборудованием, средства техобслуживания и ремонта авиатехники, собственное видение новых модификаций Ан-140 и даже модели прорабатываемого в Технологическом университете города Малек Аштар вполне современного многофункционального истребителя. Но главное, что демонстрировал Иран на выставке, - это стремление и далее развивать национальную авиапромышленность и овладевать новыми технологиями. Так, в ходе совместной пресс-конференции HESA. АНТК им. О.К.Антонова и ХГАПП директор HESA г-н М.Эслами заявил: «Прошло время, когда технологии находились в руках отдельных стран и фирм. Занять свое место в наукоемких отраслях промышленности - право всех народов».
Компания HESA располагала обширной экспозицией, представляемой как отдельно, так и совместно со своими украинскими партнерами-участниками выставки: ХГАПП, АНТК им. О.К.Антонова, ОАО «Мотор Сич» и ЗМКБ «Прогресс», «ЮжгипроНИИавиапром». В свою очередь, наши предприятия также активно занимались презентацией своего сотрудничества с Ираном и стремились к его расширению.
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Панорама выставки
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Сборка Ан-140 на заводе компании HESA в г.Исфахане

Так, прямо на выставке между Генеральным директором ХГАПП г-ном П.О.Науменко и г-ном М.Эслами был подписан Меморандум о создании единого Торгового дома ХГАПП-HESA для совместных продаж Ан-140. Г-н Науменко сказал по этому поводу журналистам, что «рассматривает создание ТД как важный шаг на пути образования масштабного украинско-иранского консорциума в области авиации». Руководитель делегации АНТК им. О.К.Антонова на салоне зам. Генерального конструктора г-н Я.Д.Голобородько также считает, что в будущем взаимодействие украинских и иранских предприятий будет расширяться. «Полагаю. - говорит он, - что перспективы у нашего сотрудничества есть. Они могут заключаться в совместной работе над новыми модификациями Ан-140, грузовым вариантом в частности. Потребность в таком самолете в Иране есть». Встречи и переговоры, проведенные на выставке специалистами АНТК, показали, что ряд иранских авиакомпаний (Iran Air, Aseman, Kish Air) проявляет интерес к проекту Ан-148. Судя по всему, эта машина имеет подходящую для современных иранских условий размерность и при условии организации ее производства в этой стране может занять значительную долю рынка.
На объединенной экспозиции запорожских двигателестрои-телей акцент делался на презентацию сотрудничества с иранской фирмой IACI по передаче технологий постройки двигателя ТВЗ-117ВМА-СБМ1 самолета Ан-140. Как рассказал в интервью «АиВ» зам. главного инженера «Мотор Сич» А.Д.Москаленко, к настоящему времени иранской компании IACI «поставлена техдокументация на организацию сборки и испытаний двигателей, организацию системы качества по ISO 9000, оснастка для сборки и готовые модули, из которых можно собрать два двигателя. Это лишь первый этап освоения иранской стороной производства. Далее последует сборка из отдельных деталей и узлов, а затем - изготовление двигателя полностью своими силами». Тем не менее, пока работы по освоению производства двигателя Ан-140 в Иране идут медленно. Главный конструктор ЗМКБ «Прогресс» Г.Р.Крицын, констатируя их отставание от графика, все же выразил надежду, что «после проведенных с иранской стороной переговоров на выставке IACI ликвидирует свою задолженность, и процесс активизируется», В настоящее время иранцы при помощи украинских предприятий строят сборочный цех и испытательную станцию, на которой можно испытывать авиадвигатели различных типов. Они заявили о своем твердом намерении в будущем создавать двигатели собственной конструкции. Интересно, что компания IACI по-прежнему заявляет о своих намерениях включиться в программу Ту-334 с целью развернуть его производство в Иране.
Харьковский «ЮжгипроНИИавиапром» презентовал на салоне свое участие в развитии производственной базы иранской авиапромышленности и в ходе его работы получил предложения спроектировать центр техобслуживания самолетов, ряд других сооружений, а также организовать подготовку иранских специалистов по основам проектирования объектов эксплуатации авиатехники. Участники Iran Air Show 2002 из других государств, в основном, предлагали услуги по обслуживанию авиатехники и поставкам запчастей. Готовые летательные аппараты для иранского рынка предлагали лишь Казанский вертолетный завод, Улан-Удэнский завод (вертолеты семейства Ми-17) и компания Letec-ke Zavody a.s. из Чехии (региональный турбовинтовой L-610).
В то же время, рынок пассажирских воздушных перевозок внутри Ирана интенсивно развивается, и местные авиакомпании нуждаются в новой технике различных классов. Случилось так, что ввиду политической напряженности между этой страной и индустриально развитыми государствами сегодня именно Украина выступает в роли поставщика промышленности Ирана новейших технологий невоенного назначения. Однако если обстановка нормализуется, на этот рынок станут претендовать самолетостроительные фирмы из Европы, а может быть, и из США. К такому повороту событий надо быть готовыми, для чего необходимо разрабатывать и проводить в жизнь целевые меры по закреплению позиций украинских предприятий в Иране. В противном случае остается лишь надеяться, что великодушный Аллах не забывает тех, кто помогает его слугам в трудные годы… 




РЕАКТИВНЫЕ ПЕРВЕНЦЫ ЯКОВЛЕВА
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Вступление в реактивную эру

К концу Великой Отечественной войны стало очевидным, сколь значительных успехов в области реактивной авиационной техники добилась Германия. Достижения Великобритании и США оказались скромнее, однако они тоже располагали серийными реактивными самолетами и двигателями. На этом фоне отставание СССР выглядело удручающим. Бросившись наверстывать упущенное, советское руководство задействовало значительные материальные средства и силы лучших КБ, но даже приложение сверхусилий не обещало быстрого результата. Поэтому решили воспользоваться немецким опытом, тем более что Советскому Союзу достались многочисленные трофейные материалы, в том числе образцы летательных аппаратов и силовых установок нового поколения. Среди захваченных двигателей особый интерес представляли доведенные до серийного производства ТРД Jumo-004 и BMW-003 (с тягой 900 кгс и 800 кгс соответственно), выпуск которых в срочном порядке решили наладить в СССР.
Приказом НКАП от 28 апреля 1945 г. главному конструктору В.Я.Климову поручили выпустить рабочие чертежи ЮМО-004Б и внедрить его в серийное производство под маркой РД-10 на уфимском заводе №26 (непосредственно работами руководил первый заместитель Климова Н.Д.Кузнецов). Другим приказом НКАП от 13 июня того же года аналогичное поручение по БМВ-003 (в производстве обозначался РД-20) дали главному конструктору казанского завода № 16 С.Д.Колосову. Оба задания были выполнены, и с 1946 г двигатели начали выпускать.
И все же решающего прорыва в области реактивной авиации еще не произошло. Моторостроительные заводы с трудом осваивали выпуск новых двигателей, изготавливая их сначала буквально в единичных экземплярах, да к тому же эти изделия отличались невысокой надежностью и малым ресурсом. В те годы режим работы советских оборонных предприятий мало чем отличался от напряженного ритма времен Великой Отечественной, а выполнение заданий, помимо отраслевых наркоматов, контролировали «компетентные» органы. В случае срыва планов «виновников» находили быстро, причем не только среди производственников, но и чиновников самого высокого ранга. Еще в феврале-марте того же 1946 г. были сняты с должностей и репрессированы нарком авиационной промышленности А.И.Шахурин, главком ВВС А.А.Новиков, главный инженер ВВС А.К.Репин, начальник Главного управления заказов ВВС Н.П.Селезнев и многие другие.
Лидеров авиационных КБ эта волна не коснулась. К тому времени несколько коллективов уже полным ходом трудилось над новыми скоростными самолетами. Не обошлось без соблазнов применить двух-двигательную «немецкую» схему, столь успешно зарекомендовавшую себя на Ме-262. Так, в ОКБ П.О.Сухого аналогичную компоновку использовали при проектировании истребителя «К», в ОКБ А.И.Микояна -И-260, в ОКБ С.М.Алексеева - И-211. в ОКБ С.А.Лавочкина - самолета «160» (первый проект с этим шифром). От такой схемы категорически отказались лишь на фирме, возглавляемой заместителем наркома авиапромышленности А.С.Яковлевым, где традиционно доминировала идеология создания легкого маневренного однодвигатель-ного истребителя.
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Опытный истребитель Як-ЮМО. Декабрь 1945 г,
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Як-15-РДЮ на заводских испытаниях. Весна 1946 г.
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Як-15 №310015 на Госиспытаниях в ГК НИИ ВВС. Весна 1947 г.
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Як-15 №31002 на испытаниях в ГК НИИ ВВС после доработок. Лето 1947 г.

Пересадка «сердца»

В яковлевском ОКБ-115 заниматься реактивной тематикой стали в годы войны. На базе опытных и серийных истребителей было создано несколько экспериментальных самолетов с комбинированными силовыми установками, состоявшими из основного поршневого двигателя и дополнительных прямоточного или жидкостно-реактив-ного. Разрабатывался также Як-7Р, который собирались оснастить тремя реактивными двигателями (2 ПВРД + 1 ЖРД), но строить его не стали. И все же опыта для создания полноценного реактивного истребителя недоставало. Как зам. наркома Яковлев одним из первых ознакомился с материалами ГК НИИ ВВС. ЛИИ и ЦАГИ, полученными в результате исследований немецкого наследства.
Достаточно большое внимание в Германии уделялось проектам легких истребителей, выполненных по реданной схеме. У таких машин двигатель находился в носовой или центральной части фюзеляжа, под нижнюю часть которого выводилось сопло (например, проект «Мессершмитт» Р1106). Эта компоновка позволяла оснастить реактивным двигателем планер серийного поршневого истребителя и получить качественно новую машину в кратчайшие сроки. На «Фокке-Вульфе» в 1942 г. даже провели экспериментальную работу по переделке таким образом FW 190. В распоряжении автора нет документов, позволяющих утверждать, что в ОКБ-115 попали немецкие материалы по истребителям реданной схемы, однако яковлевские конструкторы пошли именно таким путем.
Согласно Постановлению Государственного комитета обороны от 9 апреля 1945 г., ОКБ-115 поручалось спроектировать, построить и передать на испытания одноместный истребитель с одним реактивным двигателем типа ЮМО-004 тягой 900 кгс. Стремясь как можно быстрее выполнить поставленную задачу, конструкторы решили создать самолет на базе хорошо зарекомендовавшего себя Як-3. Основное отличие новой машины заключалось в установке ТРД на месте поршневого мотора ВК-107А, что давало возможность сохранить почти без изменений конструкцию цельнометаллического Як-3 последних серий.
Реактивный первенец ОКБ-115 получил первоначальное обозначение Як-ЮМО (в ряде документов он фигурировал как Як-З-ЮМО или «экспериментальный истребитель конструкции А.С.Яковлева»). Его фюзеляж конструктивно состоял из сваренной из стальных труб фермы, к которой крепилась дюралюминиевая обшивка. В носовой части к ферме приваривались узлы для установки двигателя. Нижняя часть фюзеляжа в районе сопла прикрывалась теплозащитным экраном из жаропрочной стали. Двух-лонжеронное неразъемное крыло имело передний лонжерон, центральная часть которого представляла собой арку, охватывающую двигатель. Крыло снабжалось посадочными щитками и элеронами с дюралевой обшивкой. Воздухозаборники маслора-диатора, находившиеся в передней кромке крыла Як-3, убрали. Четыре топливных бака расположили в крыле, один - в передней части фюзеляжа и еще один (резервный) - над двигателем. Оперение в целом соответствовало Як-3 (даже на рулях сохранилась полотняная обшивка), но площадь киля несколько увеличили. Без всяких переделок на новый самолет перенесли кабину вместе с приборной доской, электросистему и многое другое. В носовой части фюзеляжа над двигателем решили разместить вооружение, состоявшее из двух пушек НС-23К калибром 23 мм.
Принимая во внимание печальную статистику многочисленных катастроф первых реактивных самолетов за рубежом (в СССР имелся и собственный негативный опыт, например, гибель ГЯ.Бахчиванджи на БИ-1), конструкторы уделили большое внимание прочности и надежности создаваемого реактивного «Яка». Применение новой силовой установки на истребителе с относительно толстым для больших скоростей крылом позволило разработчикам сэкономить время, но по условиям прочности пришлось значительно ограничить максимальную скорость самолета.
Яковлев не только хорошо понимал важность решаемых задач, но и возможную степень ответственности в случае неудачи или срыва установленных сроков. Работа над опытным Як-ЮМО велась высокими темпами, и постройку машины завершили вовремя - в октябре 1945 г. На ней не устанавливалось вооружение и часть оборудования. Однако в самом начале испытаний выявились некоторые ошибки разработчиков. Так, при первом же опробовании двигателя прогорела дюралевая обшивка нижней части фюзеляжа за стальным экраном и сгорело хвостовое колесо (конструкторы, по-видимому, не учли, что резиновые покрышка и камера несовместимы с реданной схемой). Самолет отправили обратно на завод для ремонта и доработок, которые закончили к концу декабря.
8 декабря заводской ОТК принял вторую опытную машину, отличавшуюся увеличенным стабилизатором, стальным хвостовым колесом и наличием вооружения. Уже через пять дней летчик-испытатель М.И.Иванов начал на ней первые рулежки и подлеты, однако вскоре этот прототип решили отправить в ЦАГИ для продувок в аэродинамической трубе Т-101. Там провели многочисленные эксперименты при разных режимах работы двигателя и на всех возможных сочетаниях скоростей и углов атаки. При этом также был изучен эффект изменения балансировки при расположении линии тяги ниже центра тяжести самолета. В процессе проведения «продувочных испытаний» с истребителем ознакомились представители ВВС, ведущие работники НКАП и главные конструкторы авиационных КБ.
Исследования Як-ЮМО продолжались в ЦАГИ до февраля 1946 г, затем истребитель снова перевезли на аэродром, где возобновились пробежки и подлеты. Стальное хвостовое колесо при движении по бетонной полосе сильно шумело и высекало искры, но уже не сгорало. В течение месяца на самолете велись доводочные работы, кроме того, установили новый, проверенный в ЦИАМе двигатель.
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Парадная пятерка Як-15
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Эти снимки серийных Як-15 стали «классикой жанра»
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Як-15 покидает аэродром

Пока Як-ЮМО проходил наземные испытания, СНК выпустил очередное Постановление №472-191 от 26 февраля, в котором утвердил основные задания конструкторским бюро по созданию реактивных истребителей, установил сроки их предъявления на летные испытания и обязал НКАП сосредоточить внимание на выполнении важнейших задач по обеспечению «…резкого повышения летных данных опытных самолетов и созданию новых типов самолетов». Соответствующий приказ МАП* №162 был издан 27 марта. В нем, в частности, говорилось: «…Г/С (главному конструктору, -Прим. автора) и директору завода 115 А.С.Яковлеву… спроектировать и построить… одноместный истребитель с двигателем типа ЮМО-004 со следующими данными:
- макс, скорость у земли - 770 км/час;
- макс, скорость на 5000 м - 850 км/час;
- дальность на 0,9 макс, скорости - 500 км;
- продолжит, полета на 0,9 макс. - 40 мин.:
- продолжительность полета на наивыгоднейшем режиме - 60 мин.;
- время подъема на 5000 м - 4,5 мин.;
- практ. потолок - 14500 м;
- вооружение - 2x23 мм.
Самолет построить в 2-х зкз, и предъявить 1 -й на летные испытания 1 сентября 1946 г.»**.
Официально заводские испытания опытного истребителя, который к тому времени получил обозначение Як-15 (в документах также встречается Як-15-РД10, Як-РД), начались 9 апреля. Ведущим инженером по испытаниям стал Е.Адлер. Почти через две недели самолет, как и созданный в ОКБ-155 истребитель И-300 (будущий МиГ-9), был готов к полету. 24 апреля первой взлетела микояновская машина, а в 13 часов 56 минут летчик-испытатель М.И.Иванов поднял в воздух Як-15. В некоторых публикациях указывается, что в тот же день летчики двух ОКБ «обменивались» своими реактивными машинами, и на Як-15 совершил полет испытывавший И-300 А.Н.Гринчик, который высоко оценил яковлевский истребитель, особенно «простоту и приятность его пилотирования». Никаких документальных подтверждений тому пока не опубликовано, зато известно, что И-300 второй полет совершил только 7 мая. Возможно, оценочные облеты истребителей действительно имели место, но несколько позже.
Заводские испытания Як-15 закончились 22 июня. В ходе их самолету с взлетной массой 2570 кг удалось развить максимальную скорость у земли 770 км/ч, а на высоте 5000 м - 800 км/ч. При запасе топлива в 472 кг дальность полета составила 575 км. Высоту в 5 км истребитель набирал за 4,1 мин.
* Весной J946 г. наркоматы были преобразованы в министерства, при этом СНК стал Советом Министров, а НКАП - МАП.
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Як-15 ранних серий выруливает на взлет
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Один из немногих снимков Як-15 в строевой части
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Единственный Як-15 сохранился в коллекции ОАО «ОКБ им.А.С.Яковлева»

Выяснилось, что после преодоления 6-километрового рубежа двигатель начинает недодавать оборотов, что сказалось на высотных характеристиках машины.
Как видим, результаты испытаний выглядели очень обнадеживающими. Воодушевленный успехом, Яковлев доложил в правительство о завершении разработки истребителя. Главный конструктор, выбравший путь «наименьшего сопротивления», добился важной тактической победы - в его распоряжении находились два фактически готовых опытных самолета, в то время как конкурирующие ОКБ П.О.Сухого и С.М.Алексеева отставали по срокам готовности своих машин, как минимум, на несколько месяцев. Несмотря на жесткое давление руководства страны, им так и не удалось показать в августе свои самолеты на традиционном воздушном параде в Тушино, где были продемонстрированы только МиГ-9 и Як-15 (последний пилотировал Иванов).
На следующий день после этого праздника Микоян и Яковлев были вызваны 8 Кремль, где получили личное указание Сталина о постройке 15 самолетов каждого типа для демонстрации на ноябрьском параде. 12 сентября вышел очередной приказ МАП, обязывавший к параду над Красной площадью построить и облетать малые серии реактивных самолетов и, как минимум, по два экземпляра этих машин предъявить на Госиспытания в ГК НИИ ВВС. «Парадные» Як-15 должны были выпускаться без оружия и бронезащиты, с верхним фюзеляжным топливным баком полного объема (на боевых машинах из-за установки пушек его объем уменьшался) и неполным комплектом радиооборудования.
Выпуск Як-15 поручили заводу №31 в Тбилиси, который продолжал производить Як-3. Осень 1946 г. оказалась для этого предприятия необычайно сложной. Следовало в кратчайшие сроки не только построить полтора десятка одноместных реактивных истребителей, но и подготовить к испытаниям опытную двухместную машину (речь о ней пойдет далее). Работая в три смены, завод выпустил малую серию Як-15 вовремя, чему во многом способствовала преемственность конструкции нового самолета с Як-3. Однако спешная подготовка к показу над Красной площадью оказалась напрасной - из-за плохой погоды воздушная часть парада так и не состоялась.
На серийные Як-15 ставили двигатели производства завода №26, первые экземпляры которых собирали из трофейных деталей двигателей ЮМО-004Б1. РД-10 имел восьмиступенчатый осевой компрессор (поэтому его диаметр был сравнительно невелик), шесть прямоточных камер сгорания и одноступенчатую осевую турбину. Проходное сечение реактивного сопла регулировалось в зависимости от режима работы с помощью выдвижного центрального конуса. Компрессор при запуске раскручивался небольшим двухцилиндровым поршневым мотором, который, в свою очередь, запускался электростартером или вручную.
Ресурс первых РД-10 составлял всего 25 часов по формуляру (реально - 17 часов в лучшем случае).
Первый одноместный Як-15, выпущенный в Тбилиси (заводской №310002, борт «32»), и последний самолет малой серии (№310015, борт «35») предъявили в ГК НИИ ВВС на Госиспытания (ГИ). Эти машины были вооружены одной пушкой НС-23. а взлетная масса составляла 2742 кг. Испытания, которые проводили военные летчики Г.А.Седов и А.Г.Прошаков (первый, кроме того, исполнял в институте обязанности ведущего инженера по машине), завершились в апреле 1947 г. Как и следовало ожидать, ЛТХ Як-15 оказались хуже не только по сравнению с характеристиками МиГ-9, но и трофейного Ме-262. На серийных машинах по условиям прочности максимальная скорость была ограничена 700 км/ч на высотах до 3150 м, а на больших высотах - числом М=0,68. Немало неприятностей доставила капризная силовая установка, в работе которой то и дело случались перебои. За время ГИ на истребителях пришлось заменить три двигателя. Время их работы на максимальном режиме ограничивалось всего 10 минутами, что негативно сказалось, прежде всего, на скороподъемности и высотных характеристиках самолета. Снять ЛТХ во всем диапазоне высот не удалось, а потолок машины оказался ниже расчетного (около 10000 м вместо 13700 м).
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Летающая лаборатория Як-15 для отработки крыльевого комплекса
дозаправки
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Опытный самолет Як-17-РД10
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Опытный двухместный самолет Як-21

Военные предъявили также целый ряд претензий к конструкции самолета. Так, из-за металлического хвостового колеса вибрировал во время движения по аэродрому руль поворота, газовая струя от двигателя разрушала поверхность летного поля, а поднятые ею камни и бетонная крошка повреждали стабилизатор и рули высоты, при длительной рулежке по снегу покрывалась ледяной коркой нижняя поверхность горизонтального оперения и т.д. Особенно досаждала проблема, возникавшая при «длительных» полетах (в течение 20-25 минут): в кабину пилота проникал дым, появлявшийся в результате пиролиза керосина и мае-ла на горячих деталях двигателя. Даже летные очки не спасали слизистую оболочку глаз от раздражения.
В тот же период на Як-15 №310009 проводили исследования пилотажных характеристик . Первым фигуры высшего пилотажа выполнил 25 февраля летчик-испытатель ГК НИИ ВВС П.М,Стефановский. По технике пилотирования самолет оказался самым простым из всех существовавших тогда советских реактивных истребителей и был доступен для летчиков средней квалификации. Пилоты, освоившие поршневые «Яки», без труда могли перейти на Як-15. И все же военные испытатели посчитали, что новый самолет обладает недостаточными для боевой машины запасами продольной устойчивости и управляемости. Кроме того, из-за установки двигателя по реданной схеме при переходе с одного режима его работы на другой значительно изменялись балансировочные усилия на ручке управления.
В утвержденном в мае 1947 г. заключении Акта по Госиспытаниям говорилось; «Самолет Як-15… удовлетворяет требованиям ВВС к тренировочному реактивному истребителю.,. Ввиду исключительно малой дальности полета - 300 км на наивыгоднейшем режиме на высоте 1000 м… доведение самолета до боевого состояния нецелесообразно, так как в этом случае ухудшаются его пилотажные качества, вследствие… значительного увеличения полетного веса за счет горючего для достижения дальности полета 800-900 км. Считать необходимым, в силу простоты конструкции, малой тяги двигателя РД-10 и простоты пилотирования, … Як-15 модифицировать в учебно-тренировочный с двойным управлением и трехколесным шасси…».
Таким образом, исключительно благодаря преемственности с Як-3, было решено запустить самолет в серию и использовать его лишь в качестве переходного и учебно-тренировочного для переучивания летного состава с поршневых истребителей на реактивные.
Еще до завершения Госиспытаний, 16 декабря 1946 г., вышло очередное Постановление СНК №2698-1114, которым директору завода №31 В.Саладзе поручалось изготовить и передать ВВС еще пятьдесят Як-15: 25 - в боевом варианте и еще 25 - в тренировочном с сокращенным составом вооружения и двойным управлением. При этом заводу были установлены следующие сроки выпуска машин: в январе - 5, в феврале - 15, в марте - 20 (в том числе 15 с двойным управлением), в апреле -10 (все - с двойным управлением).
Судя по имеющимся документам, спарки в то время так и не были построены. В январе 1947 г заместитель министра авиапромышленности П.В.Дементьев написал письмо главному инженеру ВВС Маркову, в котором излагал следующие предложения по поводу серийного выпуска истребителя: «Изготовляемые заводом №31 65 самолетов * Як-15 с РД-10 для участия в первомайском параде считаю необходимым выпустить в полном соответствии с самолетами… изготовленными к параду 7 ноября 1946 г., т.е. без оружия и бронезащиты, с верхним керосиновым баком полного объема…, с установкой радиоприемника и радиопередатчика, но без радиополукомпаса РПКО-10М… Пушки НС-23К и РПКО- ЮМ госиспытаний не прошли и в серийном производстве не изготавливаются. На зтих самолетах будут устранены все дефекты, выявленные в процессе подготовки их к параду 7 ноября, согласно утвержденной Вами ведомости. После сдачи 65 самолетов… в указанном виде завод №31 будет выпускать самолеты с оружием, бронезащитой и радиополукомпасом с плоской рамкой».
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Опытная «спарка» УТИ Як-17-РД10 (бортовой номер - красный). Май 1947 г.
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Опытный истребитель Як-15У. Лето 1947 г.

Весной 1947 г. в ВВС поступило более полусотни Як-15, часть из которых либо вообще не имела вооружения, либо оснащалась лишь одной пушкой. Их массовая демонстрация состоялась 1 мая над Красной площадью, когда звеньями пролетели 100 реактивных самолетов (по 50 Як-15 и МиГ-9). В том же году впервые на авиационном параде в Тушино был продемонстрирован высший пилотаж на реактивных самолетах. На Як-15 первым выступил п-к И.Полунин, а за ним целый каскад фигур продемонстрировало звено Героя Советского Союза п-ка Н.И.Храмова. В 1948 г. высший пилотаж на разных реактивных самолетах освоили Ю.А.Антипов, А.ГПрошаков и другие летчики ВВС. Ко Дню авиации дважды Герой Советского Союза генерал Е.Я.Савицкий организовал пилотажную пятерку на Як-15, которую возглавил сам, включив в нее известных летчиков: П.Середу, Н.Храмова, В.Ефремова и П.Соловьева. В следующем году групповой пилотаж на Як-15 демонстрировала еще одна пятерка, возглавляемая Героем Советского Союза п-ком П.Чупиковым.
Согласно данным яковлевской фирмы, серийный выпуск Як-15 завершился в 1947 г. и составил 280 машин. Учитывая итоги Госиспытаний, вполне логично предположить, что указанное число говорит о количестве заложенных в производство истребителей под обозначением Як-15, часть из которых, возможно, большая, передавалась военным после переделки в более совершенные самолеты этого семейства. Кстати, известны случаи, когда одноместные машины дорабатывались в «спарки» непосредственно в строевых полках. Однако значения Як-15 в истории советской авиации нельзя недооценивать. На машинах этого типа прошли подготовку сотни летчиков, именно Як-15 стал первым советским реактивным самолетом, официально принятым на вооружение ВВС, а также первым реактивным истребителем, на котором военные пилоты освоили высший пилотаж.
По вполне понятным причинам Як-15 обладал рядом характерных недостатков. Среди наиболее часто встречающихся в эксплуатации дефектов были: течь гидросмеси через уплотнительные манжеты амортизационных стоек шасси, обрыв отдельных нитей тросов управления рулем поворота, а также разрушение рессор хвостового колеса, вызванное, скорее всего, перегревом. Но основным недостатком Як-15 все же была слишком малая дальность полета. При полной заправке в 590 кг она достигала всего 510 км, в то время как Як-3 при запасе топлива в 350 кг мог преодолеть 1060 км. Наиболее остро эта проблема проявилась при подготовке к военному параду 1 мая 1947 г., в котором участвовали 50 Як-15, После сбора в воздухе всего «парадного расчета» топлива оставалось лишь на полчаса, поэтому, чтобы сократить время полета, пришлось организовать взлет самолетов большими группами и с минимальными интервалами, а также очень тщательно выбрать маршрут.
Вряд ли можно говорить о каком-то боевом применении Як-15. Однако в западной печати проходила информация о том, что 10 мая 1953 г. в Корее экипаж к-на Д.Филипса из 319-й авиационной эскадрильи сбил самолет такого типа. Но этого просто не могло быть, ведь Як-15 в Корею не отправлялись.
Один из серийных Як-15 использовался в ЛИИ в качестве летающей лаборатории во время отработки крыльевого комплекса дозаправки самолетов в воздухе, предложенного летчиками-испытателями И.Шелестом и В.Васятиным. Истребитель был оснащен макетом топливоприемника и в 1948 г. задействовался в летных экспериментах, в которых роль танкера играл Ту-2. (Подробнее см. «АиВ», №3'98).
Сохранился лишь один экземпляр Як-15, но зато в отличном состоянии! Он хранится в музее ОАО «ОКБ им. А.С.Яковлева». Самолет два раза выставлялся на всеобщее обозрение: в Тушино в августе 1977 г. и на Ходынке в августе 1989 г.
Боковая ветвь
Уже через три дня после первого вылета опытных И-300 и Як-15, 29 апреля 1946 г., вышло Постановление Совмина №952-397, в котором Яковлеву поручалось построить новый одноместный истребитель с двигателем РД-10 и улучшенной аэродинамикой. По заданию самолет должен был развивать максимальную скорость 850 км/ч на высоте 5000 м и обладать увеличенной до 700 км дальностью полета.
Эскизный проект машины с условным обозначением Як-17-РД10 закончили быстро. Внешне она напоминала своего предшественника Як-15, но отличалась от него новым крылом, скомпонованным из скоростных ламинизированных профилей ЦАГИ, переделанным оперением, катапультируемым сиденьем с бронеспинкой, наличием лобового бронестекла толщиной 55 мм. Пришлось разработать и новое шасси, т.к. старое не умещалось в тонком крыле. Теперь основные опоры крепились к силовым элементам фюзеляжа и убирались назад в фюзеляжные ниши с поворотом на 180" вокруг продольной оси стойки. Использовались основные колеса размером 600x180 мм и хвостовое металлическое -230x180 мм, колея шасси уменьшилась до 2 м.
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Раскапотированный двигатель РД-10
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Носовая часть серийного Як-15


[image: ]

Фонарь кабины Як-15
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В кабине Як-15

Самолет построили к 3 сентября 1946 г. 26 сентября, после завершения наземных испытаний, летчик ОКБ-115 Климушкин выполнил на нем несколько рулежек, однако в воздух самолет поднимать так и не стали. В то время Як-15 уже строился серийно, и было признано, что его развитием должна стать машина, оснащенная шасси с носовой стойкой. Под обозначением Як-17 в дальнейшем строился другой истребитель.
9 июля 1946 г. Совмин выпустил Постановление №1498-665 о создании учебно-тренировочных самолетов с двойным управлением для переучивания «летного состава истребительной авиации на новую реактивную матчасть». Соответствующий приказ МАП №525 был издан 6 августа. В нем ОКБ-115 предписывалось создать двухместный самолет на базе истребителя «с двигателем ЮМО-004 (РД)» и предъявить его на Госиспытания 1 ноября 1946 г. Взлетно-посадочные характеристики машины должны были соответствовать одноместному прототипу. «Каждая кабина летчика по своему оборудованию должна полностью обеспечивать пилотирование самолета. На учебно-тренировочных самолетах разрешается иметь уменьшенное вооружение, а при необходимости - уменьшение максимальной скорости».
В ОКБ-115 учебно-тренировочный самолет сначала получил обозначение Як-ЮМО «вывозной», затем Як-15В («вывозной»), Як-15УТ, но в конечном итоге ему присвоили официальное обозначение Як-21 (иногда встречается Як-21В). Вооружение на этой машине не устанавливали, а на месте фюзеляжного бака разместили вторую кабину для курсанта. Обе кабины закрывались каплевидным фонарем с двумя сдвижными частями.
Как уже отмечалось выше, опытная «спарка» строилась в Тбилиси. В связи с жесткими сроками передачи самолета на Госиспытания его заложили даже раньше, чем одноместные Як-15 малой серии. Кроме того, заводу №31 до конца апреля 1947 г. следовало выпустить еще 25 самолетов с двойным управлением. Однако по разным причинам ни одно из этих заданий в срок выполнить не удалось. Первый полет по программе заводских испытаний летчик П.У.Фокин выполнил на Як-21 только 5 апреля 1947 г. В воздухе машина вела себя хорошо, однако очень быстро стало очевидным, что разработанный к тому времени другой вариант «спарки» Як-21 Т в большей степени соответствует требованиям военных, и работы по самолету остановили.

Эволюция продолжается

Практически одновременно с разработкой Як-17-РД10 и Як-21 в ОКБ-115 начали создавать новый вариант одноместного истребителя Як-15У («улучшенный», в документах также встречается «Як-15У-РД10 с трехколесным шасси и подвесными баками») и его двухместную учебно-тренировочную версию УТИ Як-17-РД10 (или Як-21Т - «тренировочный»).
Как и Як-15, эти самолеты были скомпонованы по реданной схеме, но на этот раз конструкторы применили шасси с носовым колесом и постарались учесть замечания по устойчивости, управляемости, обзору из кабины и дальности полета самолета. Носовую опору шасси не стали делать полностью убирающейся - она поджималась к фюзеляжу и прикрывалась щитком. Основные опоры пришлось перенести назад, за первый лонжерон крыла. При этом в корневых зонах крыла установили дополнительные стенки (см. техописание). Форму оперения изменили, при этом киль и горизонтальное оперение увеличили, а хорду руля поворота уменьшили. В продольном канале управления пришлось установить пружину и качалку, которые увеличили на 20% передаточное отношение от ручки к рулю высоты. Под доработанными законцовками крыла разместили два подвесных бака (ПТБ), которые вместе вмещали до 331 кг керосина. Для улучшения рабочего положения летчика кабину на Як-15У увеличили по длине и высоте, выгнутый козырек фонаря который, как считалось, искажал обзор, заменили набранным из трех плоских стекол, а каплевидный колпак сохранили. Для Як-21Т разработали новый фонарь с двумя сдвижными частями. Чтобы быстрее начать испытания, заказчик разрешил вооружение на «спарку» не устанавливать.
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Мачта антенны и основная опора шасси Як-1 5
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Хвостовая опора шасси, щитки и ниша основного шасси Як-15

Первый опытный Як-21Т строили на заводе №464 с использованием деталей и агрегатов серийного Як-15. Это был первый реактивный самолет предприятия, поэтому машина получила заводской №01464 (борт «22»)- Она взлетела в мае 1947 г. и в течение двух недель быстро прошла заводские испытания, которые проводили летчик ГС.Климушкин и ведущий инженер Н.И.Леонов. В том же месяце новую «спарку» передали в ГК НИИ ВВС на Госиспытания, которые завершились 10 августа. Акт по их результатам утвердили еще 4 августа, отразив в нем солидный перечень существенных недостатков самолета. Он имел максимальную скорость и скороподъемность меньше заданных требованиями ВВС, почти в два раза не дотягивал до необходимой дальности, кроме того, инструктор не мог запускать двигатель, убирать или выпускать шасси и крыльевые щитки, а также вести радиосвязь. Отметили военные испытатели и положительные качества новой «спарки». Она устойчиво летала на больших углах атаки, выходила из штопора практически без запаздывания, запас прочности позволял выполнять фигуры высшего пилотажа с восьмикратной перегрузкой. В связи с острой потребностью в реактивном учебно-тренировочном самолете (УТС) комиссия ГК НИИ ВВС все же рекомендовала УТИ Як-17-РД10 к серийному производству, предложив ^…установить на серийных самолетах 1 пушку НС-23 и фотоки-нопулемет С-13».
Результаты испытаний Совет Министров утвердил 17 сентября 1947 г., и самолет начал выпускаться на заводе №31 под обозначением Як-ПУТИ. Весной 1948 г. завершились контрольные испытания серийного Як-17УТИ. На нем все еще отсутствовало вооружение, но несмотря на это, ЛТХ несколько ухудшились.
Опытный одноместный истребитель Як-15У сделали на заводе №464 из серийного Як-15 к лету 1947 г. Первый полет состоялся в июне, а заводские испытания, которые проводили ведущий инженер В.И.Емельянов и летчик ГС.Климушкин, закончились 10 августа. За неделю до их завершения самолет был продемонстрирован на воздушном параде в Тушино.
Госиспытания Як-15У начались в ГК НИИ ВВС 27 августа и закончились 15 ноября 1947 г. Их проводили ведущий инженер и летчик-испытатель ГА.Седов, ведущий летчик П.М.Стефанов-ский, машину облетывали А.ГКочетков, А.ГПрошаков, А.П.Супрун, Ю.А.Антипов, Л.М.Кувшинов, В.Г.Иванов и В.И.Хомяков. Самолет нес вооружение, включавшее две пушки НС-23, прицел АСП-1 и расположенный в правой консоли крыла фотокинопуле-мет ПАУ-22. Нормальная взлетная масса машины составляла 2890 кг, а с подвесными баками - 3240 кг. Испытатели отметили, что при запасе горючего в 693 кг (с ПТБ) дальность полета возросла до 717 км. Силовая установка по-прежнему вызывала нарекания - двигатель пришлось менять дважды. В Акте по результатам ГИ отмечалось, что самолет по технике пилотирования, устойчивости и управляемости практически соответствует доработанному Як-15 №310002, испытания которого завершились в ГК НИИ ВВС несколько ранее. Посадка Як-15У упростилась. В случае срыва в штопор машина выходила из него без запаздывания. При полетах с ПТБ в болтанку наблюдалась тенденция к «рысканию» самолета вокруг вертикальной оси, что особенно чувствовалось на разворотах. И хотя комиссия сделала целый ряд замечаний по машине, в заключении Акта все же записала:
«. Самолет госиспытания прошел удовлетворительно. 2. По техническим данным и вооружению превосходит серийный самолет Як-15 и может быть принят на вооружение ВВС».
После некоторых доработок Як-15У в марте 1948 г. прошел повторные Госиспытания и был еще раз рекомендован к принятию на вооружение. Постановлением Совмина №878-280 от 20 марта 1948 г. новый истребитель был утвержден к серийному производству на заводе №31 с одновременным присвоением обозначения Як-17.
В общей сложности было выпущено 430 Як-17 и Як-17УТИ, в том числе - 279 в 1948 г. Производство «семнадцатых» закончилось в 1949 г. По сравнению с опытной машиной в серийные самолеты были внесены некоторые изменения. Так, размах горизонтального оперения увеличился с 3,25 до 3,6 м. Вместо пушек НС-23 использовались НС-23К с удлиненными стволами, применялся дополнительный фотокинопулемет С-13, который разместили на козырьке фонаря кабины пилота. На самолетах №311177 и №№311205-3112118 устанавливались оптические прицелы АСП-ЗМ, а с №311222 - счетчики остатка патронов УСБ-1, которые позволяли не только контролировать расход боеприпасов, но и вести стрельбу короткими очередями. Машины поздних серий оснащались двигателями РД-10А с увеличенным до 50 часов ресурсом.
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Истребители Як-17 ранних серий

В 1949 г. группа на девяти Як-17 под руководством п/п-ка Н.Шульженко демонстрировала высший пилотаж на традиционном авиационном празднике в Тушино, после чего самолет получил в НАТО кодовое имя Feather (перо).

Короткая жизнь в строю

В советские полки Як-17 и Як-17УТИ поступили, в основном, в 1948-50 гг. Например, 472-й ИАП, базировавшийся долгое время на аэродроме Курск-Восточный, получил их весной 1950 г., сразу после формирования. Уже к 22 июля он был объявлен полностью боеготовым, после чего приступил к боевому дежурству в силах ПВО.
Скромные для реактивного самолета ЛТХ, прежде всего - очень малая дальность полета, не самое мощное вооружение, делали ценность Як-17 как боевой машины весьма невысокой. Кроме того, он обладал целым букетом недостатков, характерных для первых реактивных самолетов. Прежде всего, это касается низкой надежности силовой установки. Прогар турбины, помпаж, пожар, несанкционированное выключение и т.п. случаи происходили весьма часто. Запуск двигателя был довольно сложной процедурой, которая состояла из нескольких этапов: запуска бензинового пускового мотора, раскрутки компрессора, запуска главного двигателя на более легком топливе, перехода на питание керосином…
Зато пилотаж на Як-17 был легким и приятным. Низкий уровень шума в кабине, хороший обзор, короткий взлет и относительно высокая скорость выгодно отличали реактивный самолет от поршневого. Новая техника требовала выработки у пилотов новых навыков, например, следовало научиться плавно перемещать РУД. Летчикам необходимо было учитывать, что в отличие от приемистого поршневого мотора у реактивного двигателя увеличение оборотов происходило медленнее, однако при возрастании тяги самолет разгонялся существенно быстрее. Фигуры пилотажа на реактивном истребителе нельзя было выполнять так энергично, как на поршневых самолетах.
Нередко случались поломки, в том числе и у опытных летчиков. Так, летом 1949 г. на Як-17, который пилотировал уже освоивший МиГ-9 и Як-17УТИ Герой Советского Союза Г.А.Баевский, разрушилось колесо шасси, реборда которого пробила топливный бак. Пилот решил посадить самолет на грунт. Незадолго до касания земли на борту начался пожар, который после приземления охватил и кабину. Летчик смог открыть фонарь и на ходу выпрыгнуть из горящего истребителя. Его действия были высоко оценены командованием ВВС. Необходимо отметить, что унаследованные от Як-3 хорошая летучесть и низкая посадочная скорость очень часто выручали летчиков, позволяя совершать благополучные вынужденные посадки на Як-17 при отказавшем двигателе.
«Семнадцатый» все же сыграл важную роль в повышении обороноспособности СССР, вступившего в эпоху «холодной» войны. Как и предшественник Як-15, самолет стал летающей партой для многих пилотов, осваивавших новую технику. Наличие реактивной «спарки», взлетно-посадочные характеристики которой и кабина были близки к поршневым «Якам», позволило существенно облегчить процесс переучивания строевых летчиков. Судя по имеющимся материалам, широкое распространение получила методика, по которой при освоении самого совершенного на тот момент советского истребителя МиГ-15 пилоты сначала выполняли несколько вылетов на Як-17УТИ и лишь затем пересаживались в кабину более скоростного и тяжелого «МиГа». Так, в 1950 г. при перевооружении расположенного в подмосковных Кимрах 50-го ИАП на МиГ-15 в полк поступило и несколько яковлевских «спарок», благодаря которым переучивание прошло очень быстро.
По воспоминаниям Героя Советского Союза К.В.Сухова, который в 1946-51 гг. был слушателем Военно-воздушной академии в Монино, на четвертом курсе ему довелось проходить стажировку в расположенном под Калугой авиаполку ПВО, и там действовала та же методика. В летной книжке летчика И.С.Аблазова, проходившего в 1949 г. службу в качестве заместителя командира полка боевого применения Сталинградского ВАУЛ. остались записи, свидетельствующие о переучивании на реактивные самолеты в Липецком центре. Из них следует, что прежде, чем впервые подняться в воздух на МиГ-15, ему пришлось выполнить семь полетов на Як-17УТИ, сдав затем зачет по технике пилотирования на этой машине. В течение последующих нескольких дней полеты на «Яке» и «МиГе» чередовались. В общей сложности за двухнедельный курс переучивания Аблазов совершил на Як-17 десять полетов общей продолжительностью 1 ч 41 мин, а на МиГ-15 - 9 полетов общей продолжительностью 2 ч 01 мин.
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Як-17УТИ сыграли важную роль при освоении строевыми летчиками первых реактивных самолетов

Как учебный самолет Як-17УТИ достаточно высоко оценивался военными летчиками. Однако они отмечали и недостатки, например, отсутствие авиагоризонта и вооружения, что не позволяло использовать машину для освоения «слепых» полетов и боевого применения. Указывали авиаторы и на такую «мелочь», как отсутствие подножки для влезания в кабину. И, конечно, все обращали внимание на очень малую дальность полета - на неоснащенных ПТБ «спарках» полеты выполнялись в зоне аэродрома.
На вооружении советских авиачастей «семнадцатые» оставались очень недолго. Например, в упомянутом выше 472-м ИАП эти самолеты прослужили всего полгода, уже в декабре 1950 г. полк начал переучивание на МиГ-15. Причинами столь быстрого выхода в отставку «Яков» стали не только невысокие ЛТХ и поставка промышленностью более совершенных машин, но и низкий ресурс ферменного фюзеляжа самолета.
Як-17 и Як-17УТИ поставлялись в Чехословакию, Польшу, Болгарию. Румынию и Китай, причем «спарки» получили все перечисленные выше страны, а одноместные истребители -только первые две.
В СССР отправка на экспорт первого реактивного истребителя была заложена в план поставок вооружений для Войска Польского на 1947 г., однако она не состоялась. В 1949-50 ft рассматривалась возможность лицензионного производства Як-17 в Польше на заводе WSK PZL в Мелеце, где самолету даже присвоили свое обозначение G-1. Однако устарелость его конструкции была очевидной, и этот проект остался нереализованным. Позднее на заводе в Жешове выпустили 30 двигателей G-2, представлявших собой лицензионный вариант РД-10А. Они предназначались для Як-17УТИ, которые в Польше получили обозначение Як-17В.
Подготовка первых польских летчиков для реактивной авиации началась в июле 1950 г. в одной из дислоцированных в стране советских авиачастей. Инструкторами стали военные советники из СССР п/п-ки Василий Гашин и Александр Марков, а их первыми «курсантами» -к-н Анджей Рыбацки из 1-го авиаполка ВВС Польши и поручик Казимеж Танана из 2-го авиаполка. Обучение проводилось сначала на Як-17УТИ, а затем на боевых Як-17 и дало быстрый результат. Рыбацки и Танана выполнили самостоятельные полеты уже в первых числах августа.
Первые три Як-17 для Войска Польского прибыли в Варшаву в июле 1950 г. Первый из них (борт «29») был облетан в начале августа Гашиным. Затем самолет продемонстрировали представителям ВВС и гражданских авиационных учреждений на аэродромах в Окенче и Бемово, 20 августа в Окенче во время празднования Дня авиации состоялся первый в Польше показ реактивного самолета широкой общественности, который произвел большое впечатление на собравшуюся публику. Борт «29» можно было осмотреть на земле, а затем Гашин выполнил на нем два полета, в ходе которых продемонстрировал проход над трибунами на малой высоте и каскад фигур высшего пилотажа: свечу, петлю, пикирование, правую и левую бочки, двойную правую бочку, переворот и крутую свечу.
В начале 1951 г очередная группа польских пилотов прошла подготовку в Советском Союзе. Сначала они обучались на Як-17УТИ, выполняя до 15 полетов продолжительностью 10-15 минут, а затем приступали к освоению Як-23. В середине года польские ВВС располагали уже несколькими типами реактивных истребителей, и во время очередного празднования Дня авиации Як-17В были показаны в воздухе вместе с Як-23. Когда в 1953 г подготовка летчиков-истребителей началась в Офицерской авиационной школе №5 им. Жвирки и Вигуры в Радоме, туда поступили Як-17В. Служили они в Радоме относительно недолго и были заменены МиГ-15УТИ.
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Болгарский летчик докладывает о полете на Як-17УТИ
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Як-17 из состава ВВС Чехословакии
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Як-17 в коллекции музея ВВС в Монино. Конец 1975 г.

В январе-марте 1957 г. два Як-17В (бортовые №№1 и 4) были переданы Институту авиации в Варшаве. Обе машины перегнал Анджей Абламович - первый польский гражданский летчик, освоивший реактивный самолет. Борт «4» получил регистрационное обозначение SP-GLM и применялся для подготовки летчиков института, которым в недалеком будущем предстояло испытывать прототип учебно-тренировочного самолета TS-11 tskra. Последний полет SP-GLM состоялся 3 февраля 1960 г. С 1963 г. эта машина неоднократно демонстрировалась на различных выставках, причем сначала она показывалась и с гражданским регистрационным обозначением, и с «шаховницами», а затем только в военной окраске с бортовым №2.
В других странах «семнадцатые» использовались, главным образом, как переходные на более совершенные истребители. В Чехословакии эти самолеты появились в 1950 г. С сентября планировалось начать лицензионный выпуск истребителей и «спарок» на заводе «Руды Летов» в Праге, куда один Як-17 был передан в качестве эталона. Чехи присвоили машине свое обозначение S-100, однако, как и поляки, производство его не развернули. В 1951 г. состоялись поставки Як-17УТИ в Болгарию и Румынию. В первой стране «спарки» получили боевые 15-й ИАП и 25-й ИБАП, а также 2-й учебный БАП и авиационное училище «Георги Бенковски», во второй - части 97-й ИАД. В Болгарии к самолетам быстро приклеилось забавное прозвище «баба Наста», в честь известной исполнительницы народных песен. К авиации она никакого отношения не имела, но характерные звуки, издаваемые пусковым двигателем «Яка^, вызвали у аэродромной братии ассоциации с пением «бабы». И в Чехословакии, и в Болгарии, и в Румынии служба «семнадцатых» продлилась не более 4-5 лет.
По имеющимся данным, недолго эксплуатировались Як-17 и в Китае. В 1950 г. параллельно с отправкой в КНР советских авиационных подразделений начались массовые поставки в эту страну боевых самолетов и развернулось переучивание китайских летчиков на реактивную технику. В частности, обучением китайских пилотов занимались специалисты советского 29-го ГвИАП. Согласно сведениям, опубликованным в ряде статей, ящики с разобранными Як-17УТИ поступили на авиабазу, где дислоцировался этот полк, вечером 20 августа. На следующий день силами инженерно-технического состава части эти машины были собраны, и уже 22 августа на одной «спарке» вывезли семь китайских пилотов. Китайцы, по-видимому, оказались опытными летчиками, так как на следующий день, совершив еще несколько полетов на «Яках», пятеро из них самостоятельно вылетели на МиГ-15.
В Китае Як-17УТИ использовались и в авиаучилищах. Так, уже упоминавшийся И.С.Аблазов в конце 1951 г. был направлен в КНР в качестве советника начальника одного из таких учебных заведений, где была внедрена советская методика подготовки летчиков для МиГ-15, включавшая полеты на «Яках».
До наших дней сохранилось несколько экземпляров Як-17. Боевые машины находятся в коллекциях музея ВВС России в Монино и чешского Авиационного музея в аэропорту Прага-Кбелы, а Як-17УТИ экспонируется в польском Музее авиации и космонавтики в Кракове и в китайском авиамузее в Датаньшане.
Последний рсидел статьи дополнен редакцией. Выражаем искреннюю признательность за предоставлен ные материалы и воспоминания В.И.Аблазову, А.В.Котло-бовскому. Г.И.Кушнареву и К.В.Сухову.
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Краткое техническое описание самолета Як-17
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Кабина Як-17

Як-17 - цельнометаллический одноместный истребитель.


Фюзеляж состоит из носовой части монококовой конструкции, а также средней и хвостовой частей, образованных каркасом, опалубкой и обшивкой. Каркас представляет собой пространственную ферму, сваренную из хромансилевых труб. Она состоит из четырех продольных труб переменного сечения, соединенных раскосами и распорками, которые образуют четыре панели, и двенадцати рам. Для большей жесткости некоторые рамы и отсеки между ними расчалены стальными лентами. Каркас средней части фюзеляжа представляет собой ферму арочной конструкции. К ней приварены узлы крепления двигателя, вооружения, передней части фюзеляжа и носков крыла. К рамам каркаса хвостовой части приварены узлы крепления крыла, киля и стабилизатора. Дюралюминиевая опалубка предназначена для придания средней и хвостовой частям фюзеляжа необходимых обводов и крепления обшивки. Она состоит из Z-образных стрингеров и П-образных шпангоутов, которые крепятся к каркасу с помощью стальных хомутов. Борта и верхний гаргрот фюзеляжа обшиты листовым дюралюминием толщиной 1 мм. На правом и левом бортах расположены по три съемные панели. Нижняя задняя часть фюзеляжа в зоне высоких температур имеет двойную обшивку: наружную, выполненную из жаропрочной стали толщиной 1 мм, и внутреннюю дюралюминиевую гофрированную толщиной 0,8 мм. Обшивки склепаны между собой стальными заклепками.
Передняя часть фюзеляжа дюралюминиевая, присоединена к каркасу средней части болтами и в местах крепления носовой стойки шасси усилена диафрагмами и накладками. На верхней поверхности фюзеляжа перед фонарем кабины расположены люк снарядного ящика и люк фюзеляжного топливного бака, через горловину которого производится централизованная заправка топливом. На нижней поверхности фюзеляжа - съемная панель для обеспечения подхода к приводу посадочных щитков и агрегатам управления самолетом. В передней части зализов крыла с фюзеляжем, слева и справа, сделаны люки для извлечения стреляных гильз и звеньев,
Кабина летчика закрыта фонарем, состоящим из неподвижного козырька с лобовым бронестеклом и сдвижной части. Боковые панели козырька и сдвижная часть - плексигласовые толщиной б мм. Над козырьком установлен фотокинопу-лемет. Фонарь сдвигается назад по направляющим и оснащен механизмом аварийного сброса. Пол кабины несъемный, выполнен из листового дюралюминия толщиной 1,5 мм. Для теплоизоляции кабина снизу закрыта листами асбеста и жаропрочной стали. Сиденье летчика состоит из чашки (дюраль 1 мм) и бронеспинки (сталь 8 мм) с мягкой подушкой. Сиденье можно регулировать по высоте в пределах 65 мм. Обогрев кабины производится воздухом, отбираемым от 8-й ступени компрессора, а вентиляция - потоком набегающего воздуха через заборники, установленные на правом и левом бортах.
Крыло - свободно несущее неразъемное трапециевидное с работающей обшивкой. Профиль крыла - модифицированный «Кларк-YH». Угол установки - 0*. Каркас крыла состоит из двух лонжеронов, четырех стенок, стрингеров и 40 нервюр. Центральная часть переднего лонжерона выполнена в виде арки, огибающей двигатель. Крыло крепится к каркасу фюзеляжа шестью узлами, расположенными по бортовым нервюрам. Обшивка крыла - дюралюминиевая толщиной от 2 до 1 мм. На нижней поверхности крыла расположены съемные панели. В носовом отсеке каждого полукрыла, образованном передней стенкой, первым лонжероном и носками нервюр №2 и №7, размещен носовой топливный бак. В отсек между первым лонжероном, задней стенкой, бортовой нервюрой и нервюрой №7 убирается основная опора шасси. Между теми же нервюрами, задней стенкой и вторым лонжероном установлен задний бак. Между нервюрами №7 и №12 и основными лонжеронами установлен консольный бак. На левом полукрыле находится посадочная фара ФС-155, на правом - фо-токинопулемет. В законцовках крыла установлены замки крепления ПТБ. Крыло оснащено элеронами типа «фриз» и посадочными щитками. Элерон имеет аэродинамическую компенсацию и весовую балансировку. Каркас элерона: лонжерон, восемь нервюр, усиливающая накладка и задний обод стриммерной пластиной. Обшивка - дюралевая толщиной 0,8 мм на верхней и 0,6 мм на нижней поверхностях. Каркас посадочного щитка образован лонжероном, 13 нервюрами, передним и задним профилями. Обшивка -дюралевая, толщиной 1 мм.
Хвостовое оперение - свободнонесущее. Угол установки стабилизатора и киля - 0\ Каркас стабилизатора состоит из двух лонжеронов, нервюр, стрингеров и профилей жесткости. Каркас киля имеет аналогичную конструкцию. Обшивка оперения дюралюминиевая, только на руле поворота - смешанная: на лобовой поверхности и снизу до нервюры №4 - дюраль, выше - полотно. Киль и стабилизатор имеют алюминиевые законцовки сварной конструкции. Рули высоты оснащены управляемыми триммерами, а руль поворота - триммерной пластиной.
Шасси включает три рычажные опоры с масляно-пневмати-ческой амортизацией. Основные опоры закреплены на нервюрах №7 и переднем лонжероне, убираются в крыло и полностью закрываются щитками. На них установлены тормозные колеса 570x140 мм. Носовая опора управляемая, имеет гидравлический демпфер «шимми». Она частично убирается в фюзеляж, а выступающие элементы закрываюется при этом обтекателями. Носовая стойка оснащена нетормозным колесом 400x150 мм.
Силовая установка включает турбореактивный двигатель РД-10А с восьмиступенчатым осевым компрессором и одноступенчатой турбиной, установленный под углом 4* к оси самолета. Он навешен на каркас фюзеляжа на двух передних и одном заднем узлах. Запуск двигателя производится с помощью двухцилиндрового поршневого двухтактного мотора воздушного охлаждения, который установлен соосно с компрессором двигателя под обтекателем. Топливо размещено в 7 баках: шести крыльевых (консольные по 72 л, передние по 104 л, задние по 53 л) и одном фюзеляжном (240 л). Для увеличения дальности полета предусмотрена установка двух ПТБ по 200 л. Топливо из ПТБ подается в фюзеляжный бак под давлением воздуха, отбираемого от 4-й ступени компрессора двигателя. Слив топлива производится самотеком через сливные пробки задних баков или через кран принудительного слива с правой стороны самолета. Все баки сварены из алюминиевого сплава АМЦМ. Фюзеляжный бак - протектирован. Сопловая часть двигателя снизу закрыта капотом, прикрепленным винтами к каркасу фюзеляжа и бортовым нервюрам.


[image: ]



[image: ]

Кресло летчика и основная опора шасси Як-17
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Носовая опора шасси Як-17

Система управления механическая. Управление рулями высоты и элеронами - жесткое, рулем поворота - тросовое. Для управления триммерами на левом борту кабины установлен штурвал.
Воздушная система служит для уборки-выпуска шасси и посадочных щитков, торможения колес и перезарядки пушек. Она состоит из рабочей и аварийной систем. Сжатый воздух находится в двух шаровых баллонах емкостью по 12 л под давлением 50 кгс/см*. Баллоны заряжаются через штуцер в нише правой опоры шасси.
Электросистема питается от генератора постоянного тока ГСК-1500 и аккумулятора 12А-10.
Радиооборудование состоит из приемо-передающей радиостанции РСИ-6К, радиополукомпаса-отметчика РПКО-10М и радиоопознавательного устройства СЧ-ЗМ. Основные агрегаты радиооборудования размещены на полке за спинкой сиденья летчика.
Приборное оборудование обеспечивает полеты в сложных метеоусловиях днем и ночью и включает высотомер ВД-12, указатель скорости КУС-46, вариометр ВР-30, авиагоризонт типа «Хорн», компас КИ-11 (с самолета №311066, кроме компаса КИ-11, устанавливается дистанционный компас ПДК-46), измеритель числа М типа М-46, часы АВР-М.
Кислородное оборудование состоит из кислородного прибора КП -14 и баллона емкостью 4 л.
Вооружение - две пушки НС-23 с боекомплектом по 60 снарядов.
Учебно-тренировочный самолет Як-17 УТИ отличается наличием второй (передней) кабины и меньшей емкостью фюзеляжного топливного бака (171 л). Кабины оснащены сдвоенным управлением самолетом и двигателем, а также самолетным переговорным устройством СПУ-2М. Фонарь кабин состоит из пяти частей: трех неподвижных (козырек, средняя и задняя) и двух сдвижных, оснащенных механизмами аварийного сброса. Все прозрачные части фонаря изготовлены из плексигласа толщиной 5 мм. На самолете отсутствуют: вооружение, ФКП, узлы подвески ПТБ и хвостовой обтекатель носовой опоры шасси в убранном положении. #9633;
Краткое техническое описание Як 17 подготовлено редакцией по материалам, предоставленным Л.Юрген-соном. За помощь, оказанную при подготовке чертежей и т ехо писания, выражаем п риз на т ельност ь сот руд ни к у ОАО «ОКБ им. A.CJI ковлева» Ю.Засыпкину.
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ГЕОРГИЙ МИХАЙЛОВИЧ БЕРИЕВ. НЕИЗВЕСТНЫЕ СТРАНИЦЫ БИОГРАФИИ



Александр Заблотский, Андрей Сальников/ Таганрог Фото из архива ТАНТК им. Г.М.Бериева


[image: ]

Г.М.Бериев. Середина 1970-х гг,

13 февраля 2003 г. исполняется 100 лет со дня рождения выдающегося советского авиаконструктора Г.М.Бериева. Подробное описание его жизненного и творческого пути далеко выходит за рамки небольшой статьи, поэтому мы коснемся лишь некоторых малоизвестных эпизодов биографии Георгия Михайловича, которые, как полагаем, будут интересны читателям.
Г.М.Бериев родился в 1903 г в Тифлисе (Тбилиси), став пятым ребенком в семье скромного рабочего Михаила Соломоновича Бериева. Часто в литературе в отношении Георгия Михайловича упоминают грузинскую фамилию его отца - Бериашвили, но это не совсем верно. Дело в том, что тот поменял свою фамилию на русский лад, как тогда на Кавказе делали многие, еще до женитьбы, и поэтому Георгий с рождения носил фамилию Бериев.
Самолет будущий авиаконструктор впервые увидел в своем родном городе осенью 1910 г. Это был «Фарман», на котором проводил демонстрационные полеты известный русский авиатор С.И.Уточкин. Посмотреть на это невиданное, полуфантастическое зрелище собралось огромное количество народа, среди которого была и семья Бериевых в полном составе. Уже на склоне лет Георгий Михайлович так вспоминал об этом дне: «…Летал Уточкин недолго и не очень высоко, и не над толпой, а в сторону Дигоми. Событие это было необычайным и запомнилось мне на всю жизнь. Я и сейчас помню тот жаркий день и пожелтевшую траву. Очевидно, это первое впечатление о полете человека на аэроплане надолго запечатлелось в моем детском сознании и уже тогда родило во мне мечту о полете в воздухе».
Вплотную приблизиться к осуществлению своей мечты Георгий смог, когда начал учиться на авиационном отделении Ленинградского политехнического института. Начиная с 1930 г., он работал на различных конструкторских должностях в МОС ВАО (Морское опытное самолетостроение Всесоюзного авиационного объединения), ЦКБ завода №39 и Конструкторском отделе опытного самолетостроения ЦАГИ. Признания как авиаконструктор Бериев добился, создав первый свой самолет - морской ближний разведчик ЦКБ-25, ставший впоследствии знаменитым МБР-2. В 1934 г. Георгия Михайловича назначили главным конструктором и начальником Центрального конструкторского бюро морского самолетостроения (ЦКБ МС) в Таганроге, которым он будет бессменно руководить до 1968 г.
Бериев не оставлял и свою мечту научиться летать самостоятельно. Впервые в воздух он поднялся в 1928 г., во время практики на авиазаводе №23 «Красный летчик» в Ленинграде, полетев в качестве пассажира на самолете «Авро-504К». Во время испытаний опытного МБР-2 Бериев принимал участие в полетах с летчиком-испытателем Б.Л.Бухгольцем. Однако это не совсем удовлетворяло Бериева и, возглавив ЦБК МС, он добился выделения своей организации двух У-2 и образовал группу любителей авиационного спорта, в которую вступил и сам. Главный конструктор считал, что личный летный опыт будет весьма полезен для молодых конструкторов КБ и выработает у них более ответственный подход к своему делу.
Бериев оказался способным учеником и быстро стал летать на У-2 самостоятельно. Кроме тренировок, он периодически использовал поликарповский биплан для полетов по служебным делам в Ростов-на-Дону. Летал он и на своих гидросамолетах. Так, при командировках в Севастополь, где в Летно-испытательном институте авиации РК ВМФ проходили испытания созданные в ЦКБ МС машины, Бериев пользовался заводским МБР-2. Обычно он садился на расположенное справа от пилота откидное сиденье механика и после взлета брал управление самолетом на себя (МБР оснащался дополнительным съемным штурвалом). В воздухе главный конструктор практиковался не только в пилотировании, но и в навигации, стараясь выдержать заданный курс.
В начале 1934 г. Бериев был срочно вызван в Москву. Прибыв в столицу, он узнал, что включен в состав группы авиационных специалистов, направляемых в зарубежную командировку для ознакомления с авиапромышленностью Италии, Франции и Великобритании. Его спутниками стали С.А.Кочеригин - широко образованный авиационный инженер, свободно владевший французским и английским языками, и К.Н.Ганулич - военный инженер и морской летчик, который неплохо знал немецкий язык.
Наиболее интересным стал итальянский этап командировки. Советские специалисты смогли посетить все интересовавшие их предприятия. Итальянцы почти ничего от них не скрывали, охотно отвечали на вопросы и показывали свои новинки. Например, в Монфальконе на заводе фирмы «Кантьери риунити дель Адриатикой главный конструктор Ф.Цаппата лично ознакомил советскую делегацию с опытным дальним разведчиком КАНТ Z.501, который впервые поднялся в воздух всего за месяц до этого визита. Во время посещения авиационных подразделений концерна «Фиат» Бериев и его спутники долго беседовали с главным конструктором компании Розателли и его помощниками, из которых Георгию Михайловичу запомнился молодой инженер Габриелли. Ни Бериев, ни Габриелли тогда не могли предполагать, что в следующий раз они встретятся через 32 года, когда главный конструктор «Фиата» профессор Габриелли будет принимать на Международном авиасалоне в Турине главного конструктора Бериева.
На авиационном заводе фирмы «Макки-Кастольди» в Варезе члены делегации познакомились с знаменитым создателем гоночных гидросамолетов М.Кастольди. Им была предоставлена возможность посетить и, так называемую, «школу летчиков-скоростников» на озере Гарда. Пояснения давал сам начальник школы, показавший свои гидросамолеты. Среди них находился и Макки М.72 - через несколько месяцев на нем будет установлен абсолютный мировой рекорд скорости для гидросамолетов. Затем был дан обед, на котором гостей познакомили с летным составом, в том числе и с мировым рекордсменом Гарди Франческо Аджелло. Завершилось посещение школы несколько курьезно. После окончания трапезы начальник школы удалился, сославшись на служебные дела, а советские специалисты отправились вместе с летчиками прогуляться по местному парку. Сначала беседа шла на различные бытовые темы, затем, воспользовавшись отсутствием начальства, офицеры предложили выпить с ними «русской водки». Тут же появился солдат с бутылкой и рюмками. Георгий Михайлович вспоминал: «В бутылке была какая-то подозрительного вида жидкость желтоватого цвета, по вкусу напоминающая кукурузный самогон. Не желая огорчать гостеприимных хозяев, нам пришлось проглотить по рюмке этого напитка».
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Корабельные разведчики КОР-1 (слева) и КОР-2 были выпущены в небольшом количестве
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Опытный дальний морской разведчик МДР-5. 1938 г.
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Опытный экземпляр самолета для аэрофотосъемки Ан-24ФК. 1967 г.
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Г.М.Бериев (в центре) у самолета местных воздушных линий Бе-32. 1976 г,

Под конец пребывания делегации в Италии Георгий Михайлович отстал на несколько дней от своих спутников, чтобы посетить военно-морскую базу Специя. Здесь ему представилась возможность побывать на тяжелом крейсере «Больцано» и ознакомиться с его авиационным вооружением. Эта информация представляла особый интерес, поскольку подобный самолет необходимо было создать для отечественного флота. Такая машина в бериевском КБ будет сделана и получит обозначение КОР-1.
В своей первой зарубежной командировке Бериев, сверх всяких ожиданий, пробыл более пяти месяцев. Намеченные планы были изменены, и кроме европейских стран, делегация посетила США. На родину Бериев и его коллеги вернулись 15 июля 1934 г.
Из 1930-х гг. перенесемся к временам и событиям не столь от нас отдаленным. Мало кому известно, что ОКБ ПМ.Бериева много и плодотворно взаимодействовало с украинскими создателями авиатехники, прежде всего, с коллективами А.И.Ивченко и О.К.Антонова. Георгий Михайлович заложил основы тесного, продолжающегося по сию пору, сотрудничества таганрогских самолетостроителей и запорожских двигателистов, выбрав для установки на амфибию Бе-12 турбовинтовые двигатели АИ-20. Как показала жизнь, выбор оказался удачным. Двигатели, созданные под руководством Ивченко, стали одним из слагаемых долгой службы этих машин, продолжающейся и сейчас.
Во второй половине 1960-х гг. началась совместная работа конструкторских бюро Бериева и Антонова. Для Георгия Михайловича и его сотрудников это был непростой период, поскольку интерес заказчиков к гидроавиации упал, и главному конструктору пришлось взяться за разработку сухопутных машин различного назначения. В 1964 г. появился совместный проект реактивного пассажирского самолета для местных воздушных линий Ан-Бе-20 (подробно см. «АиВ», №4'97). Таганрогские специалисты прини* мали участие в создании специализированного сельскохозяйственного варианта Ан-2 - самолета Ан-2М. Наиболее широкомасштабной работой стало создание в Таганроге на базе пассажирского Ан-24 самолета для аэрофотосъемки Ан-24ФК. В 1965 г. был закончен эскизный проект и прошла макетная комиссия. На опытном заводе к лету 1967 г. в такой вариант переоборудовали серийный Ан-24 (заводской №57302003), который 21 августа впервые поднялся в воздух. В июле следующего года завершились совместные заводские летные испытания, проходившие в Таганроге, а также на летно-испытательной базе ОКБ О.К.Антонова в Гостомеле и на одном из среднеазиатских аэродромов. В 1971 г. при участии конструкторов ОКБ Бериева Ан-24ФК был запущен в серию под обозначением Ан-30 на киевском авиационном заводе, где до 1980 г. построили 115 таких машин,
В заключение этого краткого рассказа хочется отметить, что главным итогом работы Георгия Михайловича Бериева стало создание уникальной конструкторской школы, являющейся сегодня мировым лидером в создании гидросамолетов и самолетов-амфибий. После многолетнего перерыва в Таганроге был построен и впервые поднялся в воздух в декабре 1986 г. противолодочный самолет-амфибия А-40 «Альбатрос». Сегодня это самая большая реактивная амфибия в мире, обладающая уникальными летно-техническими и мореходными характеристиками. Сейчас специалисты Таганрогского АНТК им. Г.М. Бериева работают над совершенствованием и продвижением на международный рынок новых самолетов-амфибий Бе-103 и Бе-200. Не прекращается разработка машин следующего поколения. Поэтому можно с уверенностью сказать, что история гидросамолетов с маркой «Бе» продолжится и в XXI веке. 




ПАНОРАМА
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В рамках двухстороннего украинско-американского соглашения «О предоставлении помощи Украине в ликвидации стратегического ядерного оружия и предотвращении распространения оружия массового уничтожения», подписанного 25 ноября 1993 г., на военных аэродромах в Озерном (Житомирская обл.), Полтаве и Николаеве приступили к ликвидации крылатых ракет Х-22 и бомбардировщиков Ту-22М2/М3. 6 ноября в Озерном была уничтожена первая из 225 подлежащих утилизации ракета Х-22 (заводской №831010319173). 12 ноября в Полтаве после снятия двигателей и оборудования был разрезан на части Ту-22МЗ (борт «59», №1462458) 185-го Полтавского Гвардейского ТБАП, на борту которого красовались 11 звездочек, свидетельствующих о 11 боевых вылетов над Афганистаном. Первый Ту-22М2 (борт «56», №4361937) утилизировали в Николаеве 14 ноября. Всего на протяжении двух с половиной лет в Украине должно быть уничтожено 17 Ту-22М2 и 14 Ту-22МЗ. Финансируются работы американским правительством (21 млн. USD). Контракт на их проведение Агенство уменьшения угрозы Минобороны США подписало с американской фирмой Ration Technical Sen/ice Company, которая ранее занималась уничтожением Ту-160, Ту-95МС и ракет Х-55. Непосредственным исполнителем с украинской стороны является УАТК. Согласно информации МО Украины, на вооружении ВВС страны в составе 185-го ТБАП останется 20 Ту-22МЗ поздних серий и необходимый запас ракет Х-22. 
Валерий Романенко
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30 октября министр обороны Украины генерал армии Владимир Шкидченко вручил орден «За мужество» II 1-й степени старшему инспектору-летчику Управления боевой подготовки Главного командования ВВС п-ку Григорию Писному, а знаки МО «Доблесть и честь» - летчику-снайперу п-ку Валерию Васильеву и бортинженеру м-ру Александру Ковалю. Эти награды офицеры получили за мужество и высокое профессиональное мастерство, проявленные 27 мая во время планового полета на Ту-134УБЛ в Полтаве. После взлета и набора высоты 500 м на приборной доске зажглось аварийное табло и одновременно появилась сильная вибрация правого двигателя. Действуя по инструкции, командир экипажа Писный убрал обороты двигателя до минимума. Табло погасло, но через некоторое время вспыхнуло опять. Писный принял решение отключить полностью двигатель и выполнить посадку. Через 10 минут полета с одним работающим двигателем самолет благополучно приземлился. 
19 ноября при выполнении парашютных прыжков на базе авиаспортивного клуба «Пара-СКУФ» (г. Бородянка Киевской обл.) трагически погиб мл. сержант контрактной службы поисково-спасательного взвода 95-й отдельной аэромобильной бригады Северного оперативного командования ВС Украины мастер спорта Василий Мельников. При выполнении очередного прыжка с борта самолета L-410 он в качестве инструктора сопровождал молодого спортсмена-парашютиста Павла Солоницына. На высоте примерно 1000 м Солоницын, потеряв ориентацию, начал беспорядочное падение без раскрытия парашюта. Мельников догнал его и помог открыть парашют на высоте всего 300 м. В итоге, когда мл. сержант попытался раскрыть свой парашют, его купол не успел наполниться, и Мельников разбился. Это был 852 прыжок 25-летнего спортсмена. 
По материалам пресс-службы МО Украины
13 ноября ОАО «Туполев» и ЗАО «Авиастар» (Ульяновск) подписали контракт с египетской компанией Sirocco Aerospace на поставку ей в 2003-06 гг. 25 пассажирских Ту-204-120 (вариант Ту-204 с двигателями Rolls-Royce RB11-535-Е4 и ави-оникой американской фирмы Honeywell). Первую машину заказчик должен получить в конце 2003 г. Контракт оценивается в 355 млн. USD. #9633;
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15 ноября совет директоров ОАО «ТАНТК им. ГМ.Бериева» удовлетворил просьбу ГС.Панатова. освободив его от должности Генерального директора. Новым Генеральным директором избран Валентин Владимирович Боев. В.В.Боев родился 27 октября 1936 г. Окончил Таганрогский радиотехнический институт им. В.Д.Калмыкова, На ТАНТК работает с 1961 г. Прошел путь от инженера-конструктора до первого заместителя Генерального директора по экономическим вопросам. Принимал участие в создании авиационных комплексов Ту- 142МР и А-50, самолетов-амфибий А-40, Бе-103 и Бе-200. 
21 ноября под Мадридом (Испания), в районе деревни Бел-вис-де-ла-Хара, разбился истребитель Eurofighter Typhoon -первый такой самолет испанской сборки. Это первая катастрофа истребителя данного типа. По сообщению МО Испании. Euro-fighter совершал учебный полет на высоте 15 км, когда оба его двигателя одновременно остановились. После безуспешных попыток запустить их, пилоты, отведя истребитель от населенных районов, катапультировались. 


[image: ]

Компания «Боинг» обнародовала фотографии секретного экспериментального самолета Bird of Prey (хищная птица), проходившего летные испытания в 1996-99 гг. Машина была разработана отделением «Фантом Уоркс» с целью экспериментальной проверки эффективности новых компонентов технологии «стеле». Самолет выполнил 38 полетов, результаты которых были использованы «Боингом» при создании беспилотного боевого аппарата Х-45А (см. «АиВ», №3'02). К числу особенностей Bird of Prey относятся несущий фюзеляж, необычно изломанное крыло, отсутствие хвостового оперения и двигатель с управляемым вектором тяги. 

Компания Boeing представила предварительный проект тяжелого транспортного экраноплана Pelikan. Этот летательный аппарат должен иметь высокорасположенное крыло (размах - 152 м, площадь -4047 м?) с отогнутыми вниз консолями и развитым центропланом, на котором будут установлены четыре ТВД. Длина экраноплана составит 91,4 м. Boeing считает, что он сможет перевозить до 1400 т полезного груза, и с платной нагрузкой 680 т летать над океаном на расстояние 18500 км, а над сущей - на 12000 км. Над океаном он будет идти на высоте около 6 м, а над сушей - на высоте более 6000 м. Для выхода не режим «экрана» ему потребуется разбег длиной 2165 м.
В фюзеляже будут располагаться две грузовые палубы общей площадью 2790 м\ предназначенные для размещения военной техники или грузовых контейнеров. В центроплане между двигателями предполагается организовать отсеки для личного состава. За счет больших грузовых дверей время разгрузки экраноплана и подготовки его к повторному вылету составит 3 ч. 
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Нам пишет постоянный читатель Джерри Яген из города Вирджиния Бич (шт. Вирджиния, США). Компания, которую он представляет, занимается восстановлением самолетов периода второй мировой войны. «Мы получили последнюю версию вашего журнала с замечательной статьей о самолете «Поликарпов-2». Недавно в России для нас построили один такой самолет, который завершил испытательные полеты летом этого года. Сейчас он разобран и подготовлен к отправке в Вирджинию. Фото прилагаю». 




ЮАР МОДЕРНИЗИРУЕТ МИ-24



Андрей Совенко/ «АиВ»
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В сентябре 2002 г. на выставке Africa Aerospace amp; Defence 2002 в ЮАР был показан боевой вертолет Super Hind Mk.lll, представляющий собой модернизированный вариант распространенного в мире Ми-24В. (Напомню, что по принятой в НАТО классификации все милевские «двад-цатьчетверки» носят название Hind). Разработчиком вертолета выступила южноафриканская компания ATE, которая, как было заявлено, уже разработала два варианта модернизации Ми-24 и сейчас работает над третьим. Первая партия вертолетов, принадлежащая одной из североафриканских стран (возможно, Алжиру), уже прошла модернизацию, идет работа над получением новых экспортных заказов.
Как сообщает журнал «SP'S Aviation*, ATE разработала программу модернизации Ми-24 на основе опыта, полученного в ходе создания боевого вертолета Rooivalk, модернизации истребителей Mirage F1 испанских ВВС и интеграции авионики южноафриканских учебно-тренировочных самолетов Pilatus РС7 Mk.ll . В период 1998-99 гг. компания приобрела 2 экземпляра Ми-24, которые тщательно изучила и в дальнейшем использовала в качестве экспериментальных образцов. В ходе изучения «двад-цатьчетверки» специалисты ATE пришли к выводу, что для приведения ее в соответствие с современными требованиями необходимо выполнить ряд условий, в частности: расширить ее возможности при выполнении ночных операций, усилить огневую мощь и точность прицеливания, улучшить точность и надежность навигационной системы, усовершенствовать систему техобслуживания и снабжения запчастями.
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Основываясь на этих выводах, компания предложила потенциальным заказчикам три варианта модернизации вертолета и два варианта организации его послепродажной поддержки. Первый вариант, названный Super Hind Mk.ll , нацелен, в основном, на владельцев Ми-24П. На вертолете предлагается сохранить вооружение советского производства (сдвоенную 30-мм пушку и ПТУР «Штурм»), но установить новые системы прицеливания. На более продвинутой версии - Super Hind Mk.ltl - применена новая система вооружения, включая 20-мм пушку (фото внизу слева) на носовой поворотной платформе (скорострельность - 750 выстрелов в минуту, боезапас - 840 снарядов, эффективная дальность стрельбы - 3000 м) и до 8 штук управляемых по лазерному лучу ПТУР Ing-we с дальностью 5000 м. На борту стоит спутниковая навигационная система, оптико-цифровая система балансировки ротора, новая система выброса инфракрасных и радиолокационных ловушек. Экипаж располагает нашлемными прицелами для полетов ночью и управления огнем пушки (фото вверху справа). При этом вертолет сохраняет возможность применения полного спектра неуправляемых ракет и бомб массой до 500 кг производства как стран НАТО, так и бывшего Варшавского договора.
Сообщается, что некоторые из заказчиков нуждаются в переделке своих Ми-24 «под стандарты НАТО». В этой связи руководство компании ATE подчеркивает, что переход на эти самые «стандарты» означает не только установку ответчиков «свой-чужой» и новых образцов радиооборудования. Такой переход означает требование действовать в соответствии с принятыми в НАТО тактическими приемами.
Выполнение этого требования для Ми-24 ведет к необходимости значительного увеличения маневренности, особенно у самой земли. Это задача следующего шага модернизации Ми-24. Чтобы его осуществить, необходимо, как считают южноафриканские специалисты, уменьшить массу пустого снаряженного вертолета примерно на 2000 кг. Для этого они планируют произвести полную или частичную замену электрической, гидравлической и топливной систем, частичную замену металлической брони на композитную или керамическую, применить неубираемое шасси, установить новые лопасти несущего винта из композиционных материалов.
Интересно, что на этом компания ATE не намерена останавливаться. Она собирается использовать полученный опыт для модернизации многочисленного семейства вертолетов Ми-8 и Ми-17. 
С просьбой прокомментировать этот материал редакция обратилась к начальнику отдела выставок ОАО «Роствертол» В.М.Алексеевой.
«Нам известно о работах АТЕ,- сказала Валентина Михайловна.
- Более того, подобные услуги также предлагает британская BAE Systems, израильская IAI и др. Мы неоднократно указывали на незаконность такой практики. Со своей стороны. «Роствертол» предлагает различные варианты модернизации Ми-24».
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НОЧНЫЕ СРАЖЕНИЯ В НЕБЕ КОРЕИ



К концу августа 1950 г. северокорейские войска выбили противника почти со всей территории полуострова, прижав его к морю в районе Пусана. В результате их коммуникации оказались чрезвычайно растянутыми, а безраздельно господствовавшая в воздухе американская авиация сделала их использование в светлое время суток почти невозможным. В этой ситуации войска Ким Ир Сена перешли к выполнению большинства транспортных операций по ночам, а авиация США стала практиковать ночные рейды. Так, ночью 8 августа летчики 3-й бомбардировочной авиагруппы (BG) совершили 50 боевых вылетов на своих В-26 Invader. Через несколько ночей к ним присоединились экипажи «Инвейдеров» из 452-й BG и пилоты F-82 Twin Mustang из состава 4-й, 68-й и 339-й эскадрилий всепогодных истребителей. С осени для ночных штурмовых ударов по северокорейским войскам время от времени привлекались самолеты передовых авианаводчиков Т-6 и LT-6 из состава 6147-й и 6148-й тактических эскадрилий {6147th TCS(A)).
Одновременно к ночным операциям севернее 38-й параллели приступили авиачасти американских ВМС и Корпуса морской пехоты (КМП). Первыми это сделали летчики специальной ночной 513-й эскадрильи (VMF(N)-513), которая в конце августа на истребителях Corsair ночной модификации F4U-5N перелетела с японской авиабазы Итадзуки на полевой аэродром под Пусаном. Через неделю из Японии прибыла еще одна ночная эскадрилья авиации КМП на тяжелых двухмоторных истребителях F7F-3N Tigercat - VMF(N)-542. В это время у берегов Кореи находились авианосцы ВМС США «Филиппин Си» и «Вэлли Фордж», на которых базировались эскадрильи ночных «Корсаров» VC-3 и VC-110. Их экипажи приступили к ночным операциям со второй недели сентября, в ходе боев за порт Иньчон.
До конца 1950 г. американские «ночники» почти безнаказанно действовали по всей территории Северной Кореи, т.к. в тот период им противостояла только малочисленная зенитная артиллерия Корейской народной армии (КНА), прикрывавшая лишь наиболее важные объекты. Тем не менее, флот и КМП потеряли тогда 3 «Корсара» (14 сентября - эскадрилья УС-110, 18 сентября - VC-3 и 22 сентября -
VMF(N)-513) во время ночных посадок на палубы, при этом погиб 1 летчик - 1-й л-т П. Маклахлин.
«Ночники» наземных эскадрилий КМП за это время лишились 6 «Корсаров» и 1 «Тайгеркэта», из которых 3 машины сбили зенитчики.
В новом 1951 г. первые потери «ночников» случились в феврале: в 513-й эскадрилье один «Корсар» разбился на посадке, другой такой истребитель из состава VC-3 -не вернулся на палубу «Вэлли Фордж», его пилот считается пропавшим без вести. Затем, по мере нарастания накала боев, потери начали стремительно расти. Уже 2 марта не вернулся с ночного боевого задания первый Таигеркэт из VMF(N)-513. его экипаж пропал без вести. В мае на своих бомбах взорвался другой F7F-3N, а в июне были сбиты сразу 2 таких самолета, причем оба экипажа погибли. Кроме того, в течение апреля-мая 513-я эскадрилья лишилась 3 «Корсаров» и их пилотов. Еще один «Корсар» разбился на взлете, но пилот уцелел. В июле зенитчики КНА сократили состав 513-й АЭ еще на 3 «Корсара» и 2 «Тайгеркэта», из экипажей которых уцелел лишь 1 человек. До конца 1951 г. эта многострадальная часть потеряла в ходе ночных рейдов еще два F7F-3N и один F4U-5N, VMF(N)-513 воевала в Корее на поршневых самолетах до сентября 1952 г., после чего перешла на реактивные ночные перехватчики F3D-2N. За эти 9 месяцев эскадрилья потеряла еще 7 своих самолетов, в т.ч. 3 «Тайгеркэта», сбитые северокорейскими зенитчиками. В отличие от своих коллег наземного базирования, палубные «ночники» в 1952 г. лишились только одного «Корсара» из состава эскадрильи VC-3.
Сравнительно низкий уровень потерь американцев в ночных рейдах начального периода войны был обусловлен, прежде всего, слабостью зенитных частей КНА. Однако положение начало меняться с весны 1951 г., когда в Корею прибыли две советские зенитно-артиллерийские дивизии - 87-я и 92-я ЗАД. имевшие на вооружении мощные 85-мм орудия, скорострельные 37-мм пушки и РЛС наведения. Каждая дивизия состояла из двух зенитно-артилле-рийских полков (ЗАП) по 8 батарей в каждом. 87-я дивизия прикрыла транспортные магистрали в районе Ансю-Тайсен и аэродром Намси, а 92-я - важный мост в районе Синуйджу, аэродромы Гисю и Мяо-гоу. Прибытие этих дивизий завершило формирование т.н. «аллеи МиГов», простершейся от р. Ялуцзян до линии Пхеньян-Гензан. На «аллее» действовали части советского 64-го отдельного истребительного авиакорпуса, а оба побережья, а также зону, прилегавшую к линии фронта, прикрывали зенитчики КНА и частей китайских добровольцев, к тому времени вошедших в страну. До осени 1951 г. в районе «аллеи МиГов» по ночам действовали одиночные экипажи В-26, и достоверных данных об их потерях в тот период нет. Известно лишь, что ночью 26 сентября зенитчиками 2-й батареи под командованием к-на И.А.Де-мидко из 151-го ЗАП (87-я ЗАД) был сбит один «Инвейдер», попавший в лучи прожекторов.
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Корейские летчики проходят инструктаж возле Ла-11
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Командир 351-го ИАП подп-к И.А.Ефимов (слева) и м-р М.Симко (справа). Аэродром Аньдун, 1952 г.
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Подготовка к полету истребителя МиГ-15бис в 351-м ИАП

В конце июня 1951 г в состав 64-го ИАК на аэродром Аншань прибыл 351-й ИАП под командованием подп-ка И.А.Ефимова. Этот полк, на вооружении которого находилось 40 поршневых истребителей Ла-11, имел задачу прикрытия важных объектов на территории КНДР в ночное время. Так как самолеты Лавочкина не имели РЛС, их экипажам приходилось действовать либо в лунные ночи, либо в световых полях, создаваемых прожектористами. Поэтому главную активность полк проявил в районах Синайджу и Анджу, где силами 10-го прожекторного полка были созданы большие световые поля. Именно там летчикам 351-го ИАП удалось до конца года сбить несколько В-26, пойманных лучами прожекторов. Первую победу в ночном небе Кореи одержал 12 октября начальник воздушно-стрелковой службы полка к-н М.Симко. Ночью 21 октября этот же летчик подбил еще одного «Инвейдера». но тому удалось уйти в залив, куда советским пилотам залетать запрещалось. 16 ноября другой летчик полка - командир 2-й эскадрильи к-н П.Ф.Душин сбил В-26.
Стратегические бомбардировщики В-29 появились в ночном небе Кореи в августе 1951 г., однако это были еще эпизодические вылеты. Только с ноября, после больших потерь в дневных налетах на Нам-си и Синайджу, все три бомбардировочные авиагруппы - 19-я, 98-я и 307-я BG - перешли на выполнение боевых заданий ночью. Но и это не спасло «сверхкрепости» от потерь: в ночь на 9 ноября один В-29 был подбит над Синайджу зенитчиками 666-го ЗАП (92-я ЗАД). Его экипажу удалось дотянуть до Западно-Корейского залива, где все 11 авиаторов выбросились с парашютами и были подобраны поисково-спасательной службой. В течение ноября-декабря группы В-29 периодически наносили удары по целям в районе «аллеи МиГов», в т.ч. в окрестностях Анджу и Синайджу, где их в лучах прожекторов пытались перехватить истребители 351-го ИАП. Например, 28 ноября и 4 декабря они отбивали налеты на мост через Ялуцзян у Синайджу, но оба раза неудачно. Мост хоть и не был разрушен, но получил сильные повреждения, на несколько дней снабжение корейских и китайских войск прервалось. Причина неудач заключается в тактике, которую применили экипажи «сверхкрепостей» - они еще над морем набирали большую высоту и к целям шли со снижением, разгоняясь при этом свыше 600 км/ч. Такой прием практически лишал летчиков Ла-11 возможности выйти на дистанцию поражения. В обоих боях они делали все возможное, вели по американцам огонь, но расстояние было слишком велико, и противник уходил безнаказанным.
Командование 64-го ИАК, видя несостоятельность поршневых истребителей в сложившихся условиях, приняло решение перевооружить одну эскадрилью 351-го ИАП на реактивные МиГ-15бис. В апреле торов вездесущих «Инвейдеров», и не без успеха. Первый в 1952 г. В-26 сбил старший л-т А.И.Елканидзе ночью 12 марта. 2 мая старший л-т И.А.Алексеев по наведению наземной РЛС в районе Анджу обстрелял и поджег другой В-26, но рядом было море, и подбитый «Инвейдер» ушел от погони. Однако 15 мая старший л-т сбил еще один В-26, который упал в море, а его экипаж затем был спасен. Видимо, эту победу не засчитали, т.к. ее доказательства сочли недостаточно вескими.
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Ночной истребитель F4U-5N из эскадрильи VMF(N)-513 флота США. Авиабаза Вонсан, ноябрь 1950 г.
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Ночной истребитель F7F-3N, поврежденный во время боевого вылета
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Американцы продолжали нести потери и от огня советских зенитчиков. Так, 25-го мая артиллеристы 3-й батареи м-ра С.Ф.Хлевнюка из 1777-го ЗАП (87-я ЗАД) в районе Анею сбили В-26. 31 мая в окрестностях Сончена огнем четырех батарей этого полка был подожжен еще один В-26, который затем упал около деревни Ан-Хари.
Когда часть 351-го ИАП убыла переучиваться на реактивную технику, командование 64-го ИАК решило усилить группировку «ночников» одной эскадрильей на МиГ-15. Она была сформирована из летчиков двух авиаполков 97-й ИАД ПВО, которая в середине января 1952 г. влилась в состав 64-го корпуса. Из 16-го ИАП и 148-го ГИАП были отобраны по 4 летчика, имевших опыт ночных полетов на МиГах. М-р ГКабанов, к-н В.В.Затыкин, старшие л-ты В.Т.Гурин, Б.Г.Дацко, П.Л.Дорошенко. Харитонов и Харламов. Старшим группы был назначен зам. командира дивизии подп-к П.Д.Егоров. С начала февраля эта группа приступила к боевой работе. Появление реактивных МиГов в ночном корейском небе было сразу же обнаружено американцами при помощи РЛС, в результате активность тяжелых В-29 на «аллее МиГов» заметно снизилась. Там продолжали действовать лишь легкие В-26, бомбившие с малых высот, на которых скоростные МиГи были не так эффективны. Там американцам противостояли экипажи Ла-11.
Эскадрилья Егорова действовала до середины мая, после чего ее сменила 1-я АЭ 351-го ИАП. закончившая освоение МиГ-15бис. За три с половиной месяца ночного дежурства подопечные Егорова выполнили всего несколько перехватов самолетов противника, но все они были неудачными, не завершались выходом в атаку и ведением огня. Потерь группа также не понесла. После прихода 1 -й АЭ группа была расформирована, а ее летчики вернулись в свои полки и продолжили воевать в корейском небе, но уже днем.
Американцы также усилили свою ночную группировку новыми авиачастями на реактивной технике. Первые два ночных реактивных перехватчика F-94 Starfire перелетели из Японии на южнокорейскую базу в Сувоне еще в декабре 1951 г. и вошли в состав 68-й ночной эскадрильи, вооруженной «Твин мустангами». В марте 1952 г. систему ПВО южнокорейских авиабаз усилили прибывшей из США 319-й эскадрильей всепогодных перехватчиков AWS-319 на «Старфайрах». До ноября 1952 г. летчикам этой части запрещалось перелетать линию фронта, а их основной задачей считались поиск и перехват легких ночных бомбардировщиков северян -По-2 и Як-18. Тем не менее, вплоть до ноября на счету AWS-319 не было ни одного удачного перехвата. (Единственную ночную победу в тот период одержали «ночники» из более опытной 513-й эскадрильи: 7 июля первый л-т Джон В.Андре на «Корсаре» сбил, как утверждается, северокорейский Як-9. Это вызывает большие сомнения, т.к. ни корейские, ни советские источники не подтверждают участие истребителей этого типа в ночных налетах на территорию Южной Кореи).
Летом 1952 г. основные ночные бои в корейском небе развернулись на «аллее МиГов». С советской стороны их участниками стали летчики 351-го ИАП. Их МиГи были оборудованы станцией наведения «Сирена» и радионавигационной системой ОСП-48. Умелое использование этих новшеств принесло первый успех. 10 июня несколько В-29 из состава 19-й BG наносили ночной удар по мостам в районе Кванса-на. На перехват подняли 2 или 3 пары МиГов 351-го полка и пару из 147-го ГИАП, прибывшего в Китай в марте 1952 г. в составе 133-й ИАД. В районе цели «крепости» попали в световое поле, и советские летчики атаковали их из темноты. Два В-29 были сбиты прямо над целью, еще один был тяжело поврежден и разбился на территории Южной Кореи, а другой, также тяжело поврежденный, совершил вынужденную посадку на аэродроме в Тэгу. В том бою отличился зам. командира 351-го ИАП к-н А.М.Карелин, сбивший две и повредивший одну «сверхкрепость», а также командир 147-го полка м-р М.И.Студилин.
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Опробывание двигателей на одном из «Инвейдеров». Весна 1952 г.
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Майор И.П.Голышевский в кабине МиГ-15бис. Аньдун, осень 1952 г.
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Капитан Карелин на стремянке у борта МиГ-15бис. Ань дун, осень 1952 г.

В 147-м ГИАП ночной стала 2-я АЭ, которой командовал м-р А.И.Тришкин. В апреле она приступила к боевому дежурству на аэродроме Мукден-Западный, а 11 мая 10 ее экипажей перелетели на передовой аэродром Мяогоу. Хотя к моменту описанного боя 10 июня эскадрилья была полностью боеготова, командир полка не решился бросить ее в сражение, а вылетел лично, взяв ведомым лишь такого опытного воздушного бойца, как Герой Советского Союза м-р Л.А.Быковец, имевшего ночные победы еще во время Великой Отечественной войны.
Подчиненные м-ра Тришкина одержали первую ночную победу в ночь с 14 на 15 июня, когда командир звена к-н Ф.С.Володарский в районе «аллеи МиГов» был наведен на группу «сверхкрепостей» и сбил одну из них. 3 июля вновь отличился А.М.Карелин, ставший к тому времени майором. Ему удалось в световом поле «завалить» довольно необычного «гостя» -самолет-разведчик RB-50 из состава 91 -й разведывательной эскадрильи Стратегического авиационного командования США. Видимо, последний выполнял контроль за результатами удара группы В-29.
А 24 августа 1952 г. советские «ночники» понесли в небе Кореи первую боевую потерю. В ту ночь на боевое патрулирование ушли 4 экипажа из эскадрильи Тришкина: к-ны Г.М.Полтавец и В.Д.Вишняк, а также старшие л-ты Н.Бегучев и А.Лебедев. Назад вернулись только трое - недотянув несколько километров до аэродрома. Полтавец разбился. Это случилось после поединка с В-29, на которого капитана навели наземные службы. Поразил ли Полтавец свою цель, до сих пор неизвестно, а вот американские стрелки были точны: в обломках МиГа обнаружили пробоины от 12.7-мм пуль. Видимо, капитан был ранен, из-за чего не смог довести свою машину до аэродрома. Также осталось неизвестным, кто именно подбил ее, т.к., по американским данным, в ту ночь никому победы засчитано не было.
Но вскоре «ночники» м-ра Тришкина отомстили за гибель своего товарища. Это случилось ночью 12 сентября, когда 29 «сверхкрепостей» пытались нанести удар по Супхунской ГЭС. В районе цели они попали в лучи прожекторов и подверглись атакам МиГов обоих полков. Один В-29 практически в упор расстрелял старший л-т Ю.Н.Добровичан. Бомбардировщик (сер. №44-86343) взорвался в воздухе, весь его экипаж (12 человек) погиб. Затем отличился и сам комэск - А.И.Тришкин подбил еще одну «сверхкрепость», которая стала уходить в сторону залива, но попала под плотный огонь зенитчиков 92-й ЗАД и рухнула на землю. В том бою зенитчики сбили еще один бомбардировщик. Кроме того, в ночь с 30 на 31 августа замполит эскадрильи к-н О.И.Кордюков, прикрывая мост через Ялуцзян, подбил в световом поле один В-29, которому, тем не менее, удалось уйти.
После таких потерь американское командование стало посылать бомбардировщики в «аллею МиГов» только вслед за нарядами ночных перехватчиков, которые должны были расчищать им дорогу к цели, а в состав самой ударной группы стали включать самолеты радиоэлектронной борьбы для подавления РЛС наведения истребителей и управления огнем зенитной артиллерии. U
Продолжение следует




ЯК-15 ФИРМЫ A-MODEL



Сергей Довгодько/ г.Бровары Киевской обл. Фото автора
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Реактивный первенец Яковлева весьма экзотичен по своему внешнему виду. Поэтому этот «гибрид двух эпох», даже несмотря на свои миниатюрные размеры, не останется незамеченным среди моделей вашей коллекции.
Особой популярности среди компаний-производителей моделей эта машина никогда не имела. К счастью, пробел заполнила фирма A-model. Ее Як-15 неплох по качеству и вполне доступен для украинских стендовиков. Мастер-модель этого набора была изготовлена по чертежам из журнала «Моделист-конструктор», №1 V83 г. Эти чертежи достаточно хороши, хотя графика, опубликованная в настоящем номере «АиВ», более точна. В частности, между чертежами в «МК» и «АиВ» имеются небольшие расхождения по обводам нижней поверхности фюзеляжа, форме наплыва и стреловидности крыла по передней кромке, а также по положению горизонтального оперения. Однако на модели все эти недостатки устранимы, тем более, что сам производитель набора честно указывает, что он предназначен для опытных моделистов. Поэтому, дабы стать опытным моделистом, вам потребуется: терпение, наждачная бумага, шпатлевка, надфили и «режуще-колющий» набор стендовика. Предупреждаю: не спешите клеить. Все детали набора необходимо сначала подогнать всухую.
Монтаж кабины и стыковка половинок фюзеляжа проводятся параллельно т.к. модуль интерьера кабины шире фюзеляжа и его необходимо подгонять по месту. Закабинный отсек модели немного узковат - его нужно подрезать почти на 1мм. Спинка кресла в кабину не идет - ее режем с двух сторон, периодически примеряя по боковым панелям, которые рекомендую поберечь. Приборная доска требует минимальной трудоемкости по подгонке, но ее внешний вид необходимо детально проработать, т.к. она хорошо видна через фонарь. Фонарь становится без подгонки, небольшая подшпатлевка козырька не в счет. Ручку управления самолетом и педали можно использовать без доработок, но если вы открыли фонарь, то лучше сделать их новыми, а на кресле добавить привязные ремни. Интерьер кабины от таких доработок только выиграет.
Теперь займемся двигателем, Его можно установить, а можно и не монтировать, т.к. он почти весь закрыт фюзеляжем, Я решил собрать и поставить. Детали двигателя требуют тщательной зачистки перед склейкой. Рекомендую больше внимания уделить носовому и хвостовому конусам двигателя. Они видны очень хорошо.
Подошла очередь фюзеляжа. Для удобства обработки его половинок пришлось отрезать руль поворота и законцовку киля. При монтаже двигателя в фюзеляж деталь, находящуюся между двигателем и полом кабины, нужно подрезать с двух сторон. После склейки фюзеляжа рекомендую доработать по чертежу зализ между соплом двигателя и фюзеляжем.
Далее - крылья. Каждая консоль собирается из двух половин. На нижних имеются ниши шасси, которые необходимо подпилить. Штифты на крыльях стоит подрезать, они просто мешают. Стыкуя фюзеляж и крылья, обратите внимание на угол поперечного «V» - сделайте его по чертежу самолета. Теперь необходимо вклеить горизонтальное оперение, предварительно сняв с него облой. Затем установите законцовку и руль поворота.
Настала очередь шасси и посадочных щитков. Для дальнейшей работы из набора оставляем стойки, щитки, пневматики. Подкосы и шлиц-шарниры (детали А17 и В11 из набора) смотрятся грубовато и их лучше сделать самостоятельно. Стойки вклеим, предварительно подрезав штифты по ширине ниши шасси. Щиток заднего колеса также необходимо подрезать. Щитки основных колес явно требуют доработки - они слишком толстые, а новые сделать сложно. Теперь можно приклеить и посадочные щитки. Они даны отдельными элементами, которые можно доработать, проклеив силовой набор из «сметанки» (тонкого полистирола, из которого делают упаковку для йогуртов и т.п.), и прокатать клепку. Цвет внутренних поверхностей щитков - серебрянка плюс 2-3 капли желтой краски.
Пушки рекомендую сымитировать из иголок от шприца. Аналогично нужно доработать и ПВД, использовав инсулиновую иголку и тонкую стальную проволоку. Красить их не надо - металл он и есть металл. Линии расшивки модели - тонкие, глубокие. После покраски тонировка не требуется. Но! Если вы ваяете конкурсную модель и пожелаете проклепать ее, то сделать это сможете за пару вечеров. Мачта антенны немного толстовата, что легко устранимо с помощью надфиля. В качестве антенны использована капроновая ниточка.
В инструкции приведены два варианта окраски: стандартный «военный» и один из видов парадной окраски - ярко-красный*. Я остановился на втором. Окрашенная в красный цвет, с белыми окантовками звезд, модель великолепно смотрится и украшает домашний музей. #9633;
Автор и редакция благодарят фирму A-model за предоставленную модель самолета Як15.
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На фотографиях показана модель в процессе сборки. Для придания ей окончательного вида необходимо: установить вторую пушку, подкосы и шлиц-шарниры шасси, просверлить отверстие в носовом конусе, заострить кромку воздухозаборника
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На самолет «Эклипс» 500 еще до завершения испытаний получено свыше 2070 заказов и заявок

Продолжение. Начало в «АиВ», №№3, 4, 6'2001 и №№1, 5'2002
Другая американская фирма «Сэфайр Эйркрафт» с 1999 г. ведет разработку легкого административного самолета S-26, рассчитанного на перевозку 6 человек и отвечающего новым стандартам по летным характеристикам, уровням комфорта и безопасности, а также доступности. При его разработке используются передовые технологии в области композиционных материалов, силовых установок и цифровой авионики. По мнению фирмы, S-26 представляет собой «идеальное средство для полетов по маршрутам от 240 до W00 км». Он имеет низкорасположенное крыло малой стреловидности и два ТРДД Эджилис TF800 тягой по 410 кгс. Максимальная взлетная масса самолета 2330 кг. Кабина имеет длину 3,95 м и максимальную ширину 1,44 м. В ее хвостовой части может устанавливаться небольшой туалет. В полете на высоте 11300 м в ней будет поддерживаться давление, соответствующее высоте 2440 м. На S-26 применен новый комплекс авионики, в состав которого войдут три цветных дисплея с размерами экрана 203x254 мм. Этот комплекс исследуется в NASA в рамках программы SATS, одной из целей которой является создание в США системы воздушных перевозок с использованием легких самолетов авиации общего назначения. «Сэфайр Эйркрафт» уверена, что появление S-26 может революционизировать систему воздушных перевозок в США. С его помощью предполагается связать свыше 5000 местных и пригородных аэродромов. Высокая топливная эффективность, простота обслуживания и сравнительно низкая цена (800000 USDJ обеспечат самолету большую популярность. В ближайшее время фирма собирается начать постройку опытного экземпляра S-26, а сертификация машины запланирована на 2003 г.
В августе 1999 г. начались летные испытания самолета «Туинджет» 1500, разработанного в США фирмой «Мейврик Эйр», которая предполагала завершить сертификацию машины в середине 2002 г. и затем начать ее поставки. Однако какой-либо информации о ходе этой программы пока нет. Можно лишь отметить, что «Туинджет» 1500 рассчитан на перевозку 4-5 человек, имеет среднерасположенное прямое крыло размахом 10,5 м, Т-образное оперение и два небольших ТРДД тягой по 340 кгс, созданных на основе газогенератора ТВД Дженерал Электрик СТ-58. Взлетная масса самолета равна 2270 кг, крейсерская скорость - 700 км/ч, а дальность полета - 2400 км. Расчетная цена машины составляет 1,7 млн. долл.
Еще одна американская фирма «Сен-чури Аэроспейс» пытается оказать конкуренцию фирме «Цессна» с ее самолетом «Сайтейшнджет» СЛ. Ею разработан проект самолета «Сенчури Джет» СА-100, поставки которого могут начаться в 2005 г. Самолет внешне во многом напоминает «цессновскую» машину, но за счет использования композиционных материалов его взлетная масса составляет всего 3100 кг (у цельнометаллического конкурента она равна 4800 кг). Двигателями служат два Уильяме Интернешнл FJ33-1 тягой по 545 кгс. На самолете будет использована самая современная авионика, включая жидкокристаллические цветные дисплеи. Фирма «Сенчури Аэроспейс» заявила, что имеет 51 заявку на свой самолет. Она готова продавать его по 2,7 млн. USD.
В начале 2001 г. английская фирма «Чичестер Майлс» (CMC) объявила о проекте шестиместного делового самолета «Леопард Джет-6», оснащенного двумя малогабаритными ТРДД Уильяме Интернешнл FJ33-1 тягой по 680 кгс. Новая машина является развитием четырехместного самолета «Леопард Джет-4», созданного в начале 1980-х гг. и до сих пор не получившего сертификат типа. Планер «Леопард Джет-6» предполагается полностью изготовить из композиционных материалов. Самолет будет иметь герметичную кабину (длина 2,5 м, ширина 1,5 м и высота 1,2 м), в которой предполагается поддерживать нормальное давление при полете на высоте 15550 м. С целью обеспечения взлетной дистанции 760 м крыло самолета будет иметь усовершенствованные щелевые закрылки Фаулера. Расчетная крейсерская скорость составляет почти 800 км/ч. а дальность полета с максимальной платной нагрузкой - 3700 км. Фирма CMC заявила, что стоимость начального этапа разработки этого самолета составит 95 млн. USD, и в настоящее время ведутся переговоры с инвесторами, которые готовы разделить технический риск. Предполагается, что сертификация «Леопард Джет-6» может состояться в 2004 г. Расчетная цена самолета равна 2,35 млн. USD.
Несмотря на обилие новых самолетов «вступительного» класса, в последнее время наиболее часто говорят об одном из них - «Эклипс» 500, официальная презентация которого прошла в середине июля 2002 г. Интерес к нему вызван тем, что еще до первого полета он собрал рекордное число заказов. Сначала в сентябре 2001 г. американская финансовая группа «Нимбус Труп» заключила с фирмой-разработчиком «Эклипс Ави-эйшн» соглашение о закупке 1000 «Эклипс» 500 для эксплуатации в качестве «воздушного такси» в странах Северной и Южной Америки. А весной этого года было объявлено о продаже 112 самолетов швейцарскому аэроклубу «Авиас» на сумму около 100 млн. USD. Гром грянул накануне открытия международной авиационно-космической выставки «Фар-нборо-2002» (июль 2002 г), когда соглашение с «Нимбус Груп» было аннулировано. Однако фирма «Эклипс Авиэйшн» заявила, что этот разрыв не скажется на ходе программы, так как уже имеются другие, более надежные покупатели, готовые заказать большие партии самолетов. Это было подтверждено осенью 2002 г., когда фирма объявила, что от американских и европейских покупателей она получила свыше 2070 заказов и заявок.
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Новейший «Мустанг» компании «Цессна»
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Летные испытания самолета «Туинджет» 1500 начались в августе 1999 г.
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Поставки «Сенчури Джет» СА-100 могут начаться в 2005 г.
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Первые «Гольфстримы» G200 поступили в эксплуатацию в январе 2000 г.

Самолет «Эклипс» 500 рассчитан на перевозку 6 человек (два или один пилот и 4 или 5 пассажиров). В кабине до высоты 6530 м будет поддерживаться давление, соответствующее давлению на уровне моря, а на 12500 м оно будет соответствовать давлению на высоте 2440 м. В стандартном варианте (с 4 пассажирами) дальность полета составит 2410 км. Фирмой разработан также вариант с увеличенной до 3380 км дальностью полета за счет установки на концах стреловидного крыла с наплывом небольших съемных топливных баков. Облик самолета в целом определен с помощью средств вычислительной гидродинамики. Заявлено, что в летных и сертификационных испытаниях примут участие пять самолетов, которые должны налетать свыше 5000 ч. На двух машинах пройдут статические и усталостные испытания. Завершение сертификации «Эклипс» 500 по нормам FAR/JAR запланировано на декабрь 2003 г.
Переходя к административным самолетам «суперсреднего» класса, отметим, что этот сектор рынка в последнее время получил значительное развитие, о чем говорит рост заказов на такие са-«Хоукер Хэрайзн», корпорация «Бомбардье» - более 120 «Челленджер» 300, фирма «Гольфстрим Аэроспейс» - свыше 50 «Гольфстримов» G200 (еще 50 заказов зарезервировано) и «Цессна» -более 110 самолетов «Сайтейшн Соверин». Общая стоимость проданных машин превышает 5 млрд. USD. По оценкам экспертов, в ближайшие 10 лет на рынке может быть продано не менее 2000 административных самолетов данного класса.
Из перечисленных выше самолетов сейчас в эксплуатации находится только «Гольфстрим» G200, поставки которого начались в январе 2000 г. Машина была разработана израильской фирмой IAI под названием «Гелэкси» и выпускалась совместным американо-израильским предприятием «Гелэкси Аэроспейс». В июне 2001 г. СП вошло в состав фирмы «Гольфстрим Аэроспейс», после чего название самолета изменилось. Следует отметить, что некоторое время в проектировании самолета принимало участие российское ОКБ им. А.С.Яковлева. Речь даже шла о сборке фюзеляжей на авиационном заводе в Смоленске, однако дело кончилось ничем.
Остальные три самолета все еще находятся в стадии летных и сертификационных испытаний. «Хоукер Хэрайзн», впервые поднявшийся в воздух 11 августа 2001 г., должен поступить в эксплуатацию в начале 2004 г. Программа испытаний, в которой примут участие его четыре экземпляра, рассчитана на 2500 ч. По заявлению фирмы «Рей-теон», самолет отвечает всем современным эксплуатационным требованиям. Он оснащен системами предупреждения столкновений в полете TCAS II и опасного сближения с землей EGPWS, спутниковой навигационной системой GPS, а также цифровым комплексом авионики Ханиуэлл «Примус Эпик». Предполагается, что к 2005 г. ежегодный темп выпуска самолетов «Хоукер Хэрайзн» будет доведен до 36 единиц.
Через три дня после первого полета «Хоукер Хэрайзн» в Канаде на заводе корпорации «Бомбардье» состоялся первый вылет опытного самолета «Челленджер» 300 (ранее имел название «Континентал»). «Бомбардье» планирует до конца 2002 г. поставить не менее пяти таких самолетов в «зеленой» конфигурации (т.е. без покраски и интерьера салона). К 2005 г. их производство должно достигнуть 60 единиц в год. Программа самолета «Челленджер» 300 в значительной степени носит международный характер. В ней участвуют японская фирма «Мицубиси» (крыло), тайваньская AIDC (хвостовая секция фюзеляжа), американская «Ханиуэлл» (двигатели), английская «Шорт» (центральная секция фюзеляжа) и т.д. «Бомбардье» полагает, что в ближайшие 10 лет может быть поставлено почти 1280 административных самолетов «суперсреднего класса», причем доля самолета «Челленджер» 300 может превысить 30%.
«Бомбардье» продолжает также развитие самолетов семейства «Лирджет» - в августе 2002 г. состоялся первый полет новейшего «Лирджет» 40, разработанного на основе «Лирджет» 45. Новая машина отличается укороченным на 0,62 м фюзеляжем и усовершенствованными бортовыми системами, оснащена двумя ТРДД Ханиуэлл TFE731-20AR тягой по 1590 кгс. В стандартном варианте самолет рассчитан на перевозку 7 пассажиров. Дальность полета с экипажем из двух пилотов, 4 пассажирами и резервом топлива составляет 3340 км (М=0,81, Н=15545 м), а с максимальной платной нагрузкой - 3120 км (М=0,73). Расчетная цена самолета равна 6,9 млн. USD.
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Фирма «Рейтеон» продала 150 самолетов «Хоукер Хэрайзн» до завершения их
сертификации
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Корпорация «Бомбардье» надеется в ближайшие 10 лет продать около 400 самолетов «Челленджер» 300
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«Сайтейшн Соверин» фирмы «Цессна» представляет собой дальнейшее развитие популярной модели «Сайтейшн» VII

Наконец, 27 февраля 2002 г. на заводе фирмы «Цессна» в г. Уичито {шт. Канзас) в небо поднялся административный самолет «Сайтейшн Соверин», о котором фирма впервые сообщила в ходе конференции NBAA в 1998 г Самолет представляет собой дальнейшее развитие «Сайтейшн» VII, хотя и не рассматривается как замена последнего. Особенностью новой машины является полностью новое крыло со сверхкритическим профилем, а также новое вертикальное оперение, характеризующееся малым сопротивлением при крейсерских скоростях в районе числа М=0,75. Пассажирский салон, рассчитанный на перевозку 8 человек, имеет систему наддува, обеспечивающую на высоте 10700 м избыточное давление 0,67 кгс/см-. Самолет 'Сайтейшн Соверин» оснащен комплексом авионики Ханиуэлл «Примус Эпик», в составе которого четыре плоских жидкокристаллических дисплея (размер экрана 203 х 254 мм). На борту «Сайтейшн Соверин» будут устанавливаться системы TCAS и EGPWS. Фирма уделяет большое внимание отработке и испытаниям отдельных элементов планера самолета и его систем. Для этой цели изготовлены два полных планера - для статических и усталостных испытаний, 11 отдельных элементов конструкции и 14 опытных образцов бортовых систем. Их испытания проводятся параллельно с сертификационными, причем ранее такая методика «Цессной» не использовалась. Сертификация самолета по нормам FAA должна завершиться в конце 2003 г., а в первом квартале следующего года начнутся поставки.
«Цессна» не останавливается на развитии семейства «Сайтейшн» и недавно объявила о проекте легкого 6-местного административного самолета «Мустанг», летные испытания которого должны начаться в мае 2005 г., а сертификация - завершиться в июне 2006 г. По словам вице-президента фирмы по маркетингу Роджера Уайта (Roger Whyte), «Мустанг» заменит легкие самолеты с ПД и ТВД и будет конкурировать с EADS/SOCATA ТВМ700 и Рей-теон/Бичкрафт «Кинг Эйр» 90. Макет машины был показан в сентябре 2002 г. на ежегодной конференции NBAA. «Мустанг» выполнен по схеме с низкорасположенным прямым крылом, Т-образным оперением и двумя ТРДД по бокам хвостовой части фюзеляжа. Конструкция - цельнометаллическая. Самолет будет иметь максимальную взлетную массу 3530 - 3720 кг и крейсерскую скорость 600 км/ч. Предназначен «Мустанг», в основном, для частного пользования. На конференции было объявлено, что «Цессна» уже располагает 200 заявками на эти самолеты и предполагает ежегодно выпускать их в количестве 150-200 штук. Расчетная цена самолета составляет 2,3 млн. USD.
В конце октября 2001 г. корпорация «Бомбардье» впервые сообщила о проекте административного самолета «Глоубал -5000». предназначенного для межконтинентальных маршрутов. Он относится к классу тяжелых административных самолетов и рассчитан на перевозку 8 пассажиров и трех членов экипажа на дальность до 8900 км с крейсерским числом М=0.85 и до 6850 км - с числом М=0,88. Президент «Бомбардье» Роберт Браун заявил, что рассматривает «Глоубал-5000» как основу формирования системы дальних и скоростных маршрутов. По его словам, самолет «продолжит традицию корпорации по созданию удачных административных самолетов, привлекающих покупателей доступной ценой и высокими летными характеристиками». «Глоубал-5000» представляет собой укороченный на 1,52 м самолет «Глоубал Экспресс», который используется для полетов на дальность более 11000 км. В связи с уменьшением дальности новой машины и сокращением летного времени
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«Сайтейшн джет» CJ3 - ближайшее будущее известного семейства
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«Фалькон» 7Х - французский «административник» для полетов на большую дальность

(в том числе за счет увеличения скорости) из ее конструкции исключен отсек для отдыха экипажа. В то же время, крыло и оперение «Глоубал Экспресс» и «Глоубал-5000» будут идентичны. В качестве силовой установки планируется использовать два ТРДД Роллс-Ройс BR710A2-200 тягой по 6700 кгс. «Бомбардье» почти два года исследовала требования рынка к новому самолету и в результате отказалась от использования электродистанционной системы управления. К летным испытаниям опытного образца «Глоубал-5000» предполагается приступить в первом квартале 2003 г., а в первом квартале следующего года самолет должен быть сертифицирован. Эксперты «Бомбардье» полагают, что в 2004-2013 гг. может быть продано около 750 таких самолетов по цене 33 млн. USD в «зеленой» конфигурации.
На Парижском салоне в июне 2001 г. французская «Дассо Авиасьон» представила проект административного самолета «Фалькон» FNX. Фирма сообщила, что исследования по нему начались в конце 1999 г. с целью создания самолета для перевозки восьми пассажиров на расстояние более 10500 км с максимальной крейсерской скоростью, соответствующей числу М=0.88-0,9. При выборе дальности «Дассо Авиасьон» провела анализ расположения ведущих мировых компаний по отношению к главным экономическим и политическим центрам, таким как Нью-Йорк, Париж, Лондон, Токио, Москва и т.д. Оказалось, что именно на таком максимальном расстоянии от этих центров находятся штаб-квартиры ведущих компаний.
В частности, из Парижа новый «Фалькон» сможет без посадки совершать полеты в Токио, Пекин, Йоханнесбург, Лос-Анджелес, Мехико и Сан-Паулу. Из Нью-Йорка он сможет долететь до любого города Европы и Южной Америки, а также в Эр-Рияд (Саудовская Аравия), Гонолулу и Петропавловск-Камчатский. В конце 2001 г. эта машина получила обозначение «Фалькон» 7Х. Отметим, что первую попытку создания подобного самолета французы предприняли еще в начале 1990-х гг., когда объявили о проекте «Фалькон» 9000 с дальностью более 11000 км. Однако в 1993 г. «Дассо Авиасьон» прекратила разработку, посчитав ее нецелесообразной ввиду отсутствия достаточного спроса. Успех самолетов «Гольфстрим» V и «Глоубал Экспресс» показал ошибочность предположения французской фирмы, которая решила вернуться к созданию административного самолета для маршрутов сверхбольшой протяженности.
Этот лайнер призван занять промежуточное положение между «Гольфстримом» IV-SP и «Глоубал-5000» с одной стороны и «Гольфстримом» V и «Глоубал Экспресс» -с другой. «Дассо Авиасьон» сообщила, что «Фалькон» 7Х станет основой нового семейства административных самолетов с разным числом мест и двумя или тремя ТРДД. Крыло нового «Фалькона» будет полностью новым, в то время, как на самолетах «Фалькон» 900 и 2000 использованы крылья, разработанные еще в 1970-х гг. для «Фалькона» 50. Пассажирский салон «Фалькона» 7Х разделен на три отсека. В переднем размещается буфет-бар, средний предназначен для деловых переговоров, а хвостовой - для отдыха. В передней и хвостовой частях кабины имеются туалеты. Уровень комфорта позволит легко переносить полеты протяженностью до 13 ч. Салон будет оборудован усовершенствованной системой наддува, обеспечивающей на высоте 13700 м давление, соответствующее давлению на высоте 1830 м. (До сих пор у большинства административных самолетов, летающих на высотах 12500-13500 м, в салоне поддерживалось давление, соответствующее высоте 2440 м.) Самолет «Фалькон» 7Х будет оснащен тремя ТРДД Пратт-Уитни Канада PW307A тягой по 2860 кгс. «Дассо Авиасьон» сообщила, что он станет первым административным самолетом, оснащенным ЭДСУ и боковыми рукоятками управления. Летные испытания «Фалькона» 7Х предполагается начать в 2005 г. В середине 2006 г. он должен быть сертифицирован, а в конце того же года могут начаться поставки. К концу 2001 г. имелась 41 заявка на самолет, половина из которых поступила от американских заказчиков. «Дассо Авиасьон» полагает, что в ближайшие 10-12 лет она сможет продать не менее 250 самолетов «Фалькон» 7Х.
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Административный самолет «Энвой 3» представляет собой вариант регионального 328JET
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Начало поставок легкого «Хоукера» 450 американская фирма «Рейтеон» запланировала на 2006 г.

Американская фирма «Рейтеон» продолжает начатую в 2000 г. разработку административного самолета «Хоукер» 450. который относится к классу легких и на рынке должен занять место между самолетами Рейтеон «Бичджет» 400А и «Хоукер» 800ХР. Он также рассматривается как конкурент самолетам Бомбардье «Лирджет» 45 и Цессна «Сайтейшн Эксел». Самолет «Хоукер» 450 будет оснащен двумя ТРДД Ханиуэлл TFE731-40, его фюзеляж предполагается изготавливать из композиционных материалов. Дальность полета составит 3700 км. крейсерское число М=0,8. На лайнере будет установлен комплекс цифровой авионики Ханиуэлл «Примус Эпик». Расчетная цена машины составляет 7,8-9 млн. USD, начало ее поставок запланирован на 2006 г. К концу 2001 г. уже было продано более 100 самолетов.
На выставке «Фарнборо-2000» бразильская фирма «Эмбраер» объявила о проекте административного самолета «Легаси», проработанного на основе 35-местного регионального ERJ-135, а также о решении американской авиакомпании «Свифт Авиэйшн» и командования ВВС Греции о его покупке. В частности, авиакомпания заказала сразу 50 самолетов. «Легаси» рассчитан на перевозку 10 пассажиров на расстояние 5920 км с крейсерским числом М=0,78 на высоте 11900 м. Увеличение дальности полета (у самолета ERJ-135 она равна 3150 км) обеспечено дополнительными мягкими топливными баками. «Легаси» оснащен двумя ТРДД Роллс-Ройс АЕ3007А1Р тягой по 3370 кгс, которые применяются на региональном ERJ-145. Первый полет опытный экземпляр «Легаси» совершил в конце марта 2001 г., а его сертификация по нормам FAR и JAR была завершена через 5 месяцев. К концу марта 2001 г. был продан 31 самолет по твердым заказам и еще 31 - по зарезервированным. Всего в течение ближайших 10 лет «Эмбраер» надеется продать 240 экземпляров «Легаси».
Американская фирма «Фэрчайлд Дор-нье» приступила к поставкам административного самолета «Энвой» 3. который представляет собой вариант 33-местного регионального самолета 328JET. «Энвой» рассчитан на перевозку 10-12 пассажиров на расстояние 3700 км. Цена его составляет 13 млн. USD, что соответствует цене современных административных самолетов среднего класса (например, Бомбардье «Лирджет» 45, Гольфстрим Аэроспейс «Гольфстрим» G200 и др.), но при этом размер его салона такой, как на тяжелых административных самолетах (Дассо Ави-асьон «Фалькон» 900, Гольфстрим Аэроспейс «Гольфстрим» IV и т.д.), которые стоят в 2-2,5 раза дороже. В декабре 2001 г. на конференции NBAA было объявлено, что продано уже 10 самолетов «Энвой» 3. На основе проекта 70-местного регионального самолета 728JET разрабатывается административный вариант «Энвой» 7 с дальностью полета 7800 км, однако в настоящее время идет процесс банкротства «Фэрчайлд Дорнье», и дальнейшая судьба разработанных ею самолетов довольно туманна.
Помимо традиционных административных самолетов, за рубежом также исследуются машины, которые пока следует отнести к экзотике. Речь идет о вертикально взлетающих самолетах (СВВП) и сверхзвуковых. Начнем с вертикально взлетающего делового самолета, так как его схема уже практически воплощена в военном V-22 «Оспри» разработки американской компании «Белл».
Правда, до сих пор имеется только один проект административного СВВП, разработанный той же «Белл» совместно с итальянской фирмой «Агус-та», - самолет ВА609. Его силовая установка состоит из двух ТВД Пратт-Уитни Канада РТ6С-67А мощностью по 1940 л.с, приводящих два поворотных винта диаметром 7,9 м. Максимальная взлетная масса равна 7265 кг, крейсерская скорость -510 км/ч, максимальная дальность полета с 9 пассажирами - 1390 км. По мнению президента фирмы «Белл» Джона Мэрфи, административный ВА609 не добьется успеха на рынке до тех пор, пока не будет доведен СВВП V-22, катастрофы которого вызвали необходимость проведения дополнительных испытаний и значительно задержали начало крупномасштабного производства. На фирме полагают, что оно начнется, в лучшем случае, не ранее 2005 г., когда СВВП должен быть принят на вооружение. Поэтому, говорит Мэрфи, «разработку СВВП ВА609 предполагается замедлить с тем, чтобы основные усилия сосредоточить на доработке и проведении дополнительных войсковых испытаний многоцелевого V-22». Таким образом, ВА609 может появиться на рынке не ранее 2005 г. Представитель «Агусты» заявил, что «разделяет взгляды фирмы «Белл» на программу самолета ВА609, так как сначала надо получить уверенность, что более сложный СВВП У-22 будет обладать высокой надежностью».
Знаменитый лозунг «время - деньги» в наиболее полной мере может быть реализован с помощью сверхзвуковых административных самолетов. Однако их появление зависит от разрешения многих проблем, связанных со сверхзвуковым полетом как таковым. Известно, что до сих пор в эксплуатации находится только один тип гражданского сверхзвукового самолета -англо-французский «Конкорд». Катастрофа в июне 2000 г. сильно ударила по престижу этой машины, однако после доработки конструкции в ноябре 2001 г. эксплуатация «Конкорда» возобновилась, и в обществе вновь возник интерес к проблеме создания сверхзвуковых пассажирских лайнеров второго поколения. Здесь нужно отметить две важные проблемы, во многом определяющие ход работ в этом направлении. Первая - проблема шума на местности и избыточного давления при звуковом ударе.
Ввиду ее нерешенности в настоящее время «Конкорды» летают на сверхзвуковой скорости только над Атлантикой, над сушей это запрещено. По единодушному мнению специалистов, будущий сверхзвуковой гражданский самолет, чтобы летать над сушей, должен иметь избыточное давление при звуковом ударе не более 30 Па (у «Конкорда» оно равно почти 100 Па). Лишь в последнее время появилась надежда, что с помощью достижений в области аэродинамики можно получить избыточное давление в диапазоне от 30 до 20 Па. Вторая проблема - новый высокоэффективный двигатель, абсолютно необходимый для создания экономически приемлемого сверхзвукового самолета. Этот двигатель должен работать в широком диапазоне режимов, в том числе длительно на сверхзвуке, и быть сравнительно малошумным. Хотя пути решения этих проблем известны, до сих пор они практически не решены, так как для этого требуются большие финансовые затраты.
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Фирма «Туполев» продолжает проектирование регионального Ту-324, на основе которого исследует административный вариант на 15-20 мест

Не случайно поэтому в последнее время все активнее обсуждается возможность создания сверхзвукового административного самолета (САС. в зарубежной печати он обозначается SSBJ). Считается, что разработка существенно меньшего по размерам и взлетной массе САС позволит при существующих финансовых ограничениях практически реализовать мероприятия, направленные на борьбу с шумом и избыточным давлением во фронте звуковой волны. На САС хотят отработать ряд технологий, которые могут помочь в ускорении разработки более крупного СПС второго поколения.
Ради справедливости необходимо отметить, что первую попытку создать деловой сверхзвуковой самолет предприняли еще в 1963-1965 гг. в ОКБ А.И.Микояна. При разработке истребителя-перехватчика МиГ-25 возникла идея сделать на его основе служебно-штабной вариант для перевозки шести пассажиров или срочных грузов на дальность до 3500 км. Однако работы далеко не продвинулись, так как командование ВВС не проявило достаточного интереса к такому самолету.
«Второй подход» к проблеме обозначился в конце 1980-х гг. Американская фирма «Гольфстрим Аэроспейс» приступила к проработке проекта 10-местного САС, рассчитанного на крейсерскую скорость, соответствующую числу М=2. Примерно в то же время в СССР в ОКБ П.О.Сухого также начались предварительные исследования проекта САС, причем прорабатывались самолеты сравнительно большой вместимости С-51 и малой вместимости С-21. Позднее предпочтение было отдано проекту С-21. В начале 1990-х гг. российская и американская фирмы объединили усилия, приступив к разработке совместного проекта под обозначением S-21G. Были оценены компоновки самолета с двумя, тремя и четырьмя ТРДД. в качестве двигателей рассматривались предложения фирмы «Роллс-Ройс» и АО «Люлька-Сатурн». Отработка аэродинамики проводилась в ЦАГИ и СибНИА. Но со временем сотрудничество с американской фирмой прекратилось, и суховцы продолжили работу самостоятельно. В августе 2001 г. на выставке МАКС-2001 была показана модель С-21 в варианте на 8-19 мест с дальностью полета 8000 км. Исследуемый самолет является двухрежимным, т.е. над сушей он все же должен летать с дозвуковой скоростью (М=0.9), а на сверхзвуке (М=2) - лишь над океанами. Силовая установка состоит из трех перспективных российских двигателей ВК-21, Кроме того, в середине 1990-х гг. в ЦАГИ был проработан проект сверхзвукового делового самолета САЛТ, рассчитанного на перевозку 4-6 пассажиров на расстояние 6500 км. Крейсерская скорость соответствовала числу М=1.8.
За рубежом работы по САС наиболее активно ведутся в США. Если до конца века этой проблемой занималась только «Гольфстрим Аэроспейс», то в последние годы к ней присоединились «Нортроп Грумман», «Локхид Мартин», «Боинг» и «Рино Аэронотикал». Следует обратить внимание, что первые три фирмы входят в число ведущих подрядчиков Пентагона, и не случайно финансирование работ по САС осуществляется через Управление перспективных исследований при американском министерстве обороны (DARPA) в рамках программы QSP стоимостью 38 млн. USD. Этой программой предусматривается создание технологий для перспективного сверхзвукового самолета с низким уровнем шума, который сможет использоваться в гражданских и военных целях. К работам привлекаются также двига-телестроительные фирмы «Дженерал Электрик» и «Пратт-Уитни». Участники этой программы должны представить на конкурс свои проекты, из которых затем будет выбран один для постройки демонстрационного самолета. Определены характеристики такой машины: взлетная масса 40-50 т, максимальное число М=2,4, дальность полета около 10800 км, избыточное давление 20 Па (называлась даже цифра 15 Па).
Названные проблемы создания САС не единственные. Нужно решать вопросы, связанные с конструкционными материалами, авионикой, системой управления, эксплуатацией и т.д. Поднять такой комплекс задач вряд ли под силу какой-либо одной стране, и создание САС, скорее всего, будет осуществляться на международной основе. Кроме решения научно-технических проблем, делаются попытки определить мнение потенциальных пользователей САС относительно его летных характеристик, сроков начала эксплуатации, цены, возможности участия в совместной разработке и т.д. В частности, американский специализированный журнал «Бизнес энд Коммершиал Авиэйшн» в 2000 г. задал эти вопросы 900 эксплуатан-там реактивных самолетов бизнес-класса. Журнал признал, что активность респондентов оставляла желать лучшего: были получены только 112 ответов, из которых почти 75% были даны руководителями летных служб или шеф-пилотами, 10% -председателями или президентами фирм или организаций, 14% - другими ответственными работниками.
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Единственный административный СВВП ВА609, разработанный американской формой «Белл» совместно с итальянской «Агуста», должен взлететь в ближайшее время


[image: ]

Сверхзвуковой S-21G - совместная разработка российского ОКБ П.О.Сухого и американской фирмы «Гольфстрим Аэроспейс»

Но даже эти скудные данные позволили составить цельную картину ожиданий эксплуатантов. Так, большинство из них (65% ответов) рекомендуют приступить к полномасштабной разработке САС уже в этом десятилетии, а 49% считают, что эта машина должна иметь салон не хуже, чем у тяжелых административных дозвуковых самолетов. Почти 29% ответивших высказались за вместимость салона до 10 человек, при этом они считают, что средняя загрузка составит 6 персон. Наиболее подходящая практическая дальность полета (с резервами топлива по нормам NBAA) лежит в пределах от 8330 км (21,4% ответа) до 9260 км (18,8%). Интересно также, что примерно половина респондентов выразила готовность выложить за новый самолет до 75 млн. USD.
Были получены ответы и на другие вопросы. В частности, если на САС будет распространяться запрет на сверхзвуковые полеты над сушей, то это станет препятствием для его широкого внедрения, т.к. сокращение времени типового полета по сравнению с дозвуковыми самолетами составит всего 20-50%. Более 80% ответивших указали, что потребная длина ВПП не должна превышать 2100 м, иначе резко снизится эксплуатационная гибкость самолета. Примерно 50% считает, что максимальная взлетная масса САС не должна превышать 56 т, а треть - 45 т. По мнению большинства респондентов, величина прямых эксплуатационных расходов для САС не должна превышать в два раза аналогичный показатель для тяжелого дозвукового административного самолета. Таким образом, можно сделать вывод, что потребность в САС существует, и время сверхзвуковой административной авиации рано или поздно наступит.
Из вышеизложенного видно, что за рубежом административной авиации традиционно придается большое значение. Закономерен вопрос: а что же происходило в этой области в России и странах СНГ? В бывшем Советском Союзе административных самолетов в современном понимании не существовало. Для перевозок высокопоставленных лиц (обычно это были члены ЦК КПСС и Политбюро, министры, партийные руководители крупных регионов) использовались пассажирские
Ту-134, Ту-154, Як-40, Ил-18, Ан-24, салоны которых отличались улучшенным интерьером. Ситуация стала меняться в 1991-1992 гг., когда ведущие КБ, а позднее и вновь образованные авиационные фирмы приступили к проработкам проектов специализированных административных машин. Полагали, что это поможет выжить коллективам после резкого сокращения военных заказов. Например, в ОКБ им. А.С.Яковлева был спроектирован самолет средней дальности Як-48, который представлял собой вариант израильского самолета «Ге-лакси», адаптированный под российские условия. Его фюзеляж должен был вмещать до 8 пассажиров в варианте VIР и до 18 - в обычном служебном исполнении. В том же ОКБ был проработан проект сверхдальнего 11-местного самолета Як-77 с двумя двигателями американской фирмы «Аллисон» тягой по 4540 кгс. В АК им. С.В.Ильюшина исследовали проект самолета Ил-108, предназначенного для поле-
тов 6-8 пассажиров на расстояние 6500 км с крейсерской скоростью 900 км/ч. В 1994 г. появился проект административного Ту-414, внешне напоминающего американский «Гольфстрим» IV. Самолет предназначался для доставки 8 VIP-пассажиров на дальность более 8500 км или 30 человек на региональных маршрутах. Фирмой «Авиатика» исследовался проект легкого самолета «Авиатика-950», рассчитанного на перевозку 6 пассажиров на дальность до 945 км. ЭМЗ им. В.М.Мясищева совместно с ГосНИЦ ЦАГИ исследовали семейство административных самолетов «Стриж», создаваемых по схеме «утка» с крылом обратной стреловидности. Но надежды разработчиков не сбылись, до сих пор ни одного специализированного административного реактивного самолета российского производства не создано. Их роль выполняют закупленные за рубежом Дассо Авиасьон «Фалькон» 900, Рейтеон «Хоукер» 800 и
другие, которых в России и странах СНГ эксплуатируется более 20 экземпляров. Значительную долю административных перевозок у нас выполняют переоборудованные в VIP-варианты Ан-74.
Сейчас в России работы по самолетам бизнес-класса в рамках Федеральной программы развития гражданской авиации до 2015 г. определены как «инвестиционные», т.е. из госбюджета средства на них не выделяются. Тем не менее, разработка новых «бизнес-джетов» не прекращается. В ОАО «Туполев» продолжается проектирование 50-местного регионального Ту-324, на основе которого исследуется административный вариант на 15-20 месте дальностью полета более 6000 км. Пока это единственный специализированный деловой самолет, который имеет достаточную вероятность появления на российском рынке. 
Продолжение следует




МИГ-25РБ - АФГАНСКИЙ ЭПИЗОД



Александр Жибров/ Кировоград фото из архива автора


[image: ]

Майор А.Дудкин

В конце декабря 1979 г. с аэродрома Балхаш на аэродром Мары 2 перелетела эскадрилья самолетов Як-28Р из 39-го отдельного разведывательного авиаполка ( ОРАЛ ). Вскоре это подразделение приступило к выполнению развед полетов над Афганистаном. Автор проходил службу в 39м ОРАЛ в качестве летчика Як 28Р и участвовал в тех событиях, о чем рассказал в статье «Голубь мира над Афганистаном», помещенной в «АиВ», №3'98. Сейчас мы предлагаем читате л ям еще один его материал, повествующий о боевой работе в афганском небе другого подразделения 39 го полка.
В начале января 1980 г. перед командиром 39-го ОРАП была поставлена очередная задача - сформировать оперативную группу из четырех МиГ-25РБ и немедленно направить ее на аэродром Карши (ТуркВО).
К 4 января были подготовлены четыре «двадцать пятых» с различными комплектами разведоборудования и подобран личный состав группы. В нее вошли пять летчиков: командир оперативной группы зам. к-ра 39-го ОРАП п/п-к Муфазалов, командир 1-й АЭ м-р Геннадий Щербинин, командир звена м-р Анатолий Лопатин, нач. воздушно-огневой и тактической подготовки м-р Анатолий Дудкин, ст. летчик к-н Андрей Добрынин.
Уже была подана заявка на перелет, но, как это часто бывает в авиации, в события вмешалась погода. Стоял туман, шел снег, и группе пришлось больше недели просидеть в готовности в комнате отдыха возле телевизора, шахмат и нард. Метеоусловия улучшились только после 12 января, и четыре экипажа сразу же перелетели в Карши. Около 30 человек техсостава и к-н Добрынин прибыли туда на Ан-12.
Фактически сразу же началась подготовка к вылетам на воздушную разведку. Перед группой стояли две основные задачи: радиотехническая разведка (РТР) вдоль границ с Ираном и Пакистаном; воздушное фотографирование обозначенных участков местности.
Самое «тяжелое» испытание получилось с размещением группы. Командир местного 87-го ОРАП, как старший авиационный начальник, под ее штаб выделил заброшенный туалет или умывальник размером 3x4 м, где после 3-часового «ремонта» началась работа. Летный и технический состав разместили в лишенной всяких удобств казарме человек на 150. Работа пилотов вообще сопряжена с большими психо-физическими нагрузками, а у экипажей такого самолета, как МиГ-25, тем более. Вспоминая ту командировку, летчики «МиГов» потом любили сравнивать свои условия при подготовке к полетам и отдыхе с таковыми у заокеанских коллег, летавших на SR-71 и U-2 (как раз в «Зарубежном военном обозрении» появилась подробная статья, давшая обильную пищу для размышлений). У нашей группы «все было проще», да и зарабатывали они «больше»: всем шли полевые по 1 руб. 50 коп. в день + денежное содержание*. Причем сидевшие в Марах летчики группы «Яков» платили 1 руб. за гостиницу, а с пилотов МиГов за спартанское жилье плату не брали, и они «гребли деньги лопатой».
Боевая работа началась сразу как только позволила погода. Особенно впечатляющим был первый вылет, который выполнял м-р Дудкин, получивший задание провести РТР вдоль границы на высоте 9000 м. За годы службы ему неоднократно «везло» на особые случаи: только за последние годы раза 3 или 4 останавливался двигатель в полете; при посадке на самолете, прошедшем регламентные работы в ТЭЧ, отвалилось колесо; во время выравнивания непроизвольно увеличились обороты двигателей до «максимала» и т.д. Вот и в тот раз на долю Анатолия выпало очередное испытание. Начинались сумерки, на аэродроме происходило построение истребительного полка, которое, кажется, даже специально затянули, чтобы посмотреть эффектный взлет МиГ-25. И надо сказать, зрелище превзошло все ожидания. Дело в том, что при подготовке самолета к вылету техник наперекос закрыл горловину топливного бака в районе килей. Когда летчик вырулил на ВПП и дал двигателям максимальную тягу, топливо вышибло крышку и струей пошло в хвост. Затем Дудкин включил форсаж, и пред глазами изумленной «публики» предстала впечатляющая картина: взлетает МиГ-25, а за ним тянется «форсажный» факел длиной метров 30-35!
'Денежное содержание (зарплата) командира звена в то время составляло немногим более 400 руб. в месяц. "' Стандартный заход на посадку с полетом по кругу, т.н. коробочка.

Полетами руководил м-р Щербинин, рядом с которым на КДП находился п/п-к Муфазалов и кто-то из местного полка. Пока они оценивали ситуацию, самолет оторвался от полосы. Местный начальник посоветовал: «У него пожар, пусть отворачивает и прыгает!». Но. уверенные в высокой квалификации своего летчика, офицеры 39-го ОРАП приняли другое решение. В итоге последовала команда: «Выполняй заход 2x180" и немедленно садись!». На запрос летчика о причине экстренной посадки только повторили ту же команду, добавив: «Слив топлива - не включать!!!».
И вот Толя Дудкин стал моститься на ВПП. Опытный летчик, которому тогда было около 40 лет, смог чисто притереть самолет с большой полетной массой (почти 40 т) на скорости 450-440 км/ч. Пожар после выключения форсажа прекратился. Шасси выдержало, подгоревший в контейнере парашют вышел, и самолет хоть выкатился метров на 200-300, но остался цел. Летчик, только открыв фонарь и посмотрев на кили, понял, в чем дело: «Хвост дымил и вся ж… была в керосине».
Больше происшествий в воздухе у нашей группы не было, однако на земле произошли два ЧП. В феврале умер солдат срочной службы, выпивший по ошибке вместо спирта какой-то денатурат. Еще недели через две командир 87-го ОРАП где-то в полночь обходил «посты» на аэродроме и ему захотелось заглянуть в окошко штаба нашей группы. А там четыре летчика только-только разлили по 100 грамм… Что двигало командиром полка - не знаю, но дабы заглянуть с улицы в окно, надо было найти щелочку в закрывавшей его светомаскировке, да еще и постараться не упасть. Бдительный полковник ворвался в штаб, обвинил летчиков МиГ-25 в повальном пьянстве (хотя пригубить успели только двое), забрал в качестве «вещ. дока» бутылку и с криком «Буду звонить в Москву» убежал. Дозвонился он только до штаба округа в Алма-Ате, поднял шум, и вскоре четырех летчиков 39-го ОРАП заменили. Дома сильных оргвыводов делать не стали, но на партсобрании их протрясли.
Наши «МиГи» не долго летали над Афганистаном. Полеты выполнялись эпизодически, вдоль границ ДРА и на режимах, не раскрывавших всех преимуществ самолета: в основном, на дозву-ке и высоте 9000 м. Командование быстро поняло, что использовать «двадцать пятые» для решения задач, с которыми вполне справлялись Як-28Р, МиГ-21Р, Ан-30, слишком дорого, да и рискованно. В конце марта или в первых числах апреля группа вернулась домой - в Балхаш. В общей сложности на ее счету оказалось около 30 боевых вылетов. 
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В ЖИЗНИ ЮРИЯ ЗАХАРОВА И НИКОЛАЯ ТРУНЧЕНКОВА АВИАМОДЕЛИЗМ НИ НА МИНУТУ НЕ УХОДИЛ НА ВТОРОЙ ПЛАН
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Сборная команда Новосибирска 1940 года. Второй справа Н.С.Трун-ченков, третий - руководитель команды Порошин, пятый - М. Егошин, шестой - Ю.В. Захаров

Я вновь в гостях у Юрия Васильевича Захарова и слушаю увлекательный рассказ о прошлом советского авиамоделизма… Итак, 1939 г. С 12 по 19 августа на хуторе Вишневом Кон-стантиновского р-на Сталинской области (ныне Донецкая область) состоялись XIII Всесоюзные состязания летающих моделей. Для наблюдения за полетами на стартах ежедневно дежурили самолеты У-2. Техническая оценка моделей проводилась строго по правилам FAI. Первоначально модель взвешивалась, затем ее чертеж тщательно сверялся с размерами моделей. Особенно серьезное внимание было обращено на соотношение миделевого сечения фюзеляжа, площади крыла и нагрузки.
На XIII Всесоюзных состязаниях было установлено 10 всесоюзных рекордов, причем четыре из них являлись достижениями, превышающими международные рекорды. Первое место заняла московская команда, второе - ленинградская, третье - новосибирская.
Киевский авиамоделист В.Павлюченко установил два всесоюзных рекорда и международный рекорд дальности. Со старта с рук модель пролетела 1090 м. Всесоюзный рекорд со старта с земли составил 672 м. Продолжительность полета со стартом с рук составила 2 мин 0,2 с, со стартом с земли - 1 мин 38 с. На соревнования 1940 г. новосибирская команда во главе с руководителем Порошиным и техническим руководителем Трунченковым привезла модель-копию самолета АНТ-25 - одну из первых копий в Союзе. В те времена модели-копии еще не были выделены в отдельный класс. Модель-копия, изготовленная М. Егошиным, вызвала огромный интерес. Именно на самолете АНТ-25 впервые в мире Чкалов, Беляков и Байдуков совершили трансконтинентальный перелет через Северный полюс.
М.А.Егошину удалось поднять модель в воздух, но поскольку она оказалась перетяжелена и не была отцентрована, полет был не очень удачным. По итогам соревнований команда Новосибирска заняла третье место.
…Юрий Васильевич с детства мечтал летать, ив 1941 г., после окончания Новосибирского аэроклуба, подал документы в авиашколу. Больше всего юношу привлекали тяжелые бомбардировщики - они выглядели респектабельно и внушительно. Начальник авиашколы сразу узнал в Юрии известного авиамоделиста. Ему было позволено ознакомиться с бомбардировщиками СБ и Пе-2, которые стояли прямо на аэродроме. Машины подрагивали от мощного рева двигателей, готовые взмыть в небо, для учебного полета. «Скорее, скорее бы в небо», - промелькнула мысль. Но его мечта не осуществилась.
Пока рассматривались документы, операция острой прободной язвы на три месяца привязала Юрия к больничной койке. Не успев окрепнуть от болезни, Захаров пришел в военкомат с просьбой направить его на службу в ремонтные мастерские при авиашколе. «Ты ненормальный, тебе еще лечиться и лечиться», -шепнул ему на ухо врач на призывной комиссии, но Юрий твердо произнес: «Я готов к службе и чувствую себя здоровым. Прошу направить меня для прохождения службы в авиацию». Вот, наконец, и долгожданная повестка, но в… минометчики. Узнав о таком повороте событий. Трунченков обратился с просьбой в штаб ВВС о переводе Захарова. Командующий военным округом тов. Ше-лухин, зная заслуги авиамоделиста, направил запрос о переводе Захарова в ремонтные мастерские.
Дни проходили, а ответа все не было. И вот последний день перед отправкой в армию… Казалось, надеяться можно лишь на чудо…
Накануне отъезда Юрий пришел в штаб округа узнать, пришло ли распоряжение о переводе. Худой, в старой потертой шинели, в обмотках на ногах вместо сапог, вошел он в здание штаба. Старший лейтенант-чинуша, развалившись в кресле, разговаривал по телефону и искать бумагу о переводе, похоже, не торопился. Захаров не выдержал и назвал фамилии командующего военным округом, начальника штаба ВВС - на старшего лейтенанта это подействовало магически. Как ужаленный, он вскочил со своего места и стал рыться в бумагах, которые беспорядочно лежали вокруг него. Через сорок минут заветный перевод был найден. К нему выписали продовольственный и вещевой аттестаты.
«Итак, мы вновь оказались вместе, Николай и я. Объясни мне, как так произошло, что моя жизнь и жизнь Трунченкова, как две дорожки, шли рядом? Как это можно назвать, какими словами? Наверное, это все имеет только одно определение - судьба».
Н.С.Трунченкова, Ю.В.Захарова и П.Солодова, которого удалось отозвать из действующей армии, откомандировали в Ишим, в ремонтные мастерские. Там же была расположена школа по подготовке летчиков, стрелков и радистов. Перед отправкой на место службы генерал-майор Шелухин присвоил Н.Трунченкову звание старшего сержанта, а Ю.Захарову и П.Солодову - сержантов. В этих чинах они и прослужили до конца войны.
Моделистов руководство очень ценило - они были отстранены от строевой подготовки и занимались только работой. В мастерских работы было много. Выполняли заказы на макеты военных самолетов, изготавливали наглядные пособия для летчиков.
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Сборная СССР, занявшая первое место на международных соревнованиях в Венгрии в 1949 г. Первый слева Точаев -руководитель команды, первый справа - Захаров, вторая - Ольга Каурова
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Модель гидросамолета с резиновым двигателем, установившая мировой рекорд продолжительности полета, изготовленная Трунченковым и Захаровым
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Ю.В.Захаров с моделью истребителя-бесхвостки. 1948 г.

Однажды поступило срочное распоряжение изготовить макет бомбардировщика ДБ-ЗФ для командующего ВВС. Сложность макета заключалась в особенности изготовления остекления кабин. Переплеты фонарей делали из фотопленки, которую тщательно вышкуривали, разрезали на тонкие полоски и оклеивали, имитируя окна. Времени было «в обрез», не спали несколько суток. После окраски модель поставили просушиться рядом с металлической бочкой из-под бензина, которая обогревала небольшую мастерскую. Было очень холодно, в бочку время от времени подбрасывали опилки. Уставшие и голодные ребята уснули. Кто-то из солдат, исключительно из добрых намерений, всыпал в бочку огромную гору опилок. Вспыхнул огонь, стало тепло. Кабина бомбардировщика, стоявшего рядом, от нагрева потеряла форму и втянулась. Усталость и сон как рукой сняло. В мастерскую сбежались все: замполит, начальник школы. Нелепая случайность могла дорого стоить как виновным, так и невиновным. Долго сидел Николай, обхватив голову руками, пытаясь найти выход из сложившейся ситуации. «Дайте еще сутки, и мы возобновим фонарь», - обратился к начальнику школы. «К утру модель должна быть готова», - был ответ, а день уже склонялся к вечеру. Сказано - сделано. Утром модель ДБ-ЗФ с заново изготовленным фонарем была упакована и отправлена командующему ВВС.

В декабре 1945 г. Олег Константинович Антонов лично разыскал Н.С.Трунченкова - приехал к нему домой с предложением работать в филиале КБ Яковлева. Трунченков согласился, а весной того же года в филиал пригласили и Захарова - модельщиком. Так начался новый этап в жизни двух друзей.
В мастерской, где предстояло работать, были расположены четыре верстака и простейшие приспособления. «Это ваше рабочее место, - сказал Олег Константинович, - вот инструменты». Рядом стояли металлические коробки с оснасткой. Один из тех самых верстаков до сих пор хранится в музее завода, а некоторые инструменты Юрий Васильевич хранит как память.
На следующий день Антонов пришел в мастерскую с рисунком самолета. Это был будущий Ан-2, ни о чертежах, ни о замыслах конструктора до этого никто не знал. «Начинаем новую работу, масштаб 1:40. Вы, Николай Степанович, работаете над фюзеляжем и оперением самолета. Вам, Юрий Васильевич, поручаю изготовление крыла самолета. Все остальные вопросы будете согласовывать с начальниками бригад».
По ходу работы чертежи и формы самолета все время менялись. Работа увлекала целиком и полностью, но моделизм ни на минуту не уходил на второй план. Олег Константинович всячески приветствовал это. На соревнования 1946 г., состоявшиеся на станции Силикатная, главный конструктор отпустил спортсменов с условием, что намеченный объем работ они выполнят в срок. Днем занимались чертежами, а ночью и в выходные дни готовили модели. Соревнования прошли успешно.
Следующие состязания по авиамодельному спорту, в 1947 г., снова проходили на станции Силикатная. К соревнованиям модель конструировали совместно. К тому времени были введены новые правила, существующие и поныне. В случае отделения деталей модели в полете результат аннулировался. По новым правилам модели гидросамолетов могли приземляться на землю. Чтобы избежать поломок поплавков при приземлении, их решили сделать убирающимися сразу же после взлета с воды. Для увеличения времени раскручивания резиномотора решили его удлинить, но при этом менялась бы центровка. Придумали оригинальный выход - длинный резиномотор как бы сложили пополам. Передний конец одного из моторов выходил на бобышку воздушного винта, а второго - жестко крепился к передней части. Задние концы двигателей связывались между собой цилиндрическими шестеренками. В 1947 г. Трунченков и Захаров впервые стали чемпионами СССР. На этих соревнованиях был установлен международный рекорд продолжительности полета - 5 мин 55 с. На состязаниях присутствовал трижды Герой Советского Союза летчик-истребитель И.Н.Кожедуб. В те годы многие прославленные летчики внимательно следили за авиамодельными состязаниями. В 1948 г. руководство спортивного комитета во главе с Н.А.Бабаевым учредило специальные состязания для установления мировых рекордов. Пятнадцать лучших спортсменов страны были приглашены для участия в состязаниях, которые проходили в Алма-Ате, среди них известные и именитые спортсмены: Павлюченко, Гусев, Павлов, Насонов. Захаров приехал с резиномоторной моделью самолета схемы «бесхвостка», взлетающей с земли, и гидросамолетом схемы «бесхвостка». Результаты, показанные Захаровым, превышали рекордные достижения, но, к сожалению, не были зафиксированы. Высшее руководство считало, что всесоюзные рекорды должны превосходить международные,
В 1948 г. О.К.Антонов предложил работу над новой летающей моделью «истребителя-бесхвостки». На ней испытывались плавающие элевоны. Вся работа была строго секретной. После первого неудачного испытания модель разбилась. На следующих двух изготовленных моделях такие элевоны не применяли. После испытаний был сделан макет самолета в натуральную величину и модель для продувки в 101-й трубе ЦАГИ. Но тему вскоре закрыли.
На соревнования 1949 г. Захаров привез резиномоторную гидромодель и с ее помощью установил рекорд дальности -22,5 км. В процессе тренировочных полетов Трунченков посоветовал Юрию добавить 3 копейки для центровки и одну нить резины. Но, к сожалению, модель не была оснащена барографом -удачно взлетев и попав в восходящий поток воздуха, модель устремилась ввысь. Летчики, следившие за полетами, в это время грелись на солнышке и потеряли модель из вида. Модель нашли только в день закрытия соревнований. Халатность летного состава не позволила зафиксировать, кроме рекорда дальности, еще два рекорда - по высоте и времени полета.
В том же году согласно плану-календарю FAI состоялись международные соревнования в венгерском городе Хайдусабосло. Захаров и Трунченков серьезно готовились к предстоящему чемпионату, но в команду страны был включен лишь Захаров. Впервые в команду была включена женщина - Ольга Каурова. Ее модели показывали хорошие результаты, она их делала сама. Команду сопровождал представитель ЦК партии.
Венгрия в то время не имела военной авиации. Тысячи людей со всей страны съехались на авиационный праздник. В упорной борьбе сборная СССР заняла 1 место
и была награждена «Кубком Дружбы народов». Москва встречала победителей громко и триумфально. Газеты пестрели фотографиями. Впервые команда Советского Союза стала победителем на международной арене. В честь победителей был устроен банкет, команда принимала поздравления. В 1950 г. состоялись XIX всесоюзные соревнования на станции Силикатная. Новосибирская сборная во главе с капитаном команды Н.С.Трунченковым заняла первое место. На XX всесоюзных соревнованиях в 1951 г. на той же станции Силикатная Захаров впервые применил модель с подпружиненной бобышкой. Ее Юрий придумал для того, чтобы эффективнее использовать резиномотор в течение всего полета. При раскручивании резиномотора на модель действуют силы реакции винта. Для нейтрализации этих сил ось воздушного винта обычно отклоняют вниз и в сторону. По мере ослабевания резиномотора силы реакции уменьшаются, а по мере ослабевания натяжения двигателя пружины возвращают плоскость вращения винта в перпендикулярное к фюзеляжу положение. Положение и мощность пружин Юрий подбирал на специально изготовленном стенде. Лишь многие годы спустя отечественные моделисты стали применять автоматику в бобышке винта резиномоторной модели. Например, А.Андрюков применил бобышку с уменьшением шага винта по мере ослабевания резины мотора.
Ко Дню авиации в 1951 г. Захарова пригласили в Москву. Его новый планер не только показал красивый полет, но и перелетел через Москва-реку. Модель была красивой и эффектной, размах крыльев составлял 3,5 м, хорда - 400 мм. На аэродроме Тушино собралось много гостей, среди которых и все высокопоставленные чины страны. На правительственном балконе присутствовал И.В.Сталин.
Но, несмотря на хорошие результаты, в 1951 г. и у Захарова, и у его друга Трунченкова успешная карьера в спорте была завершена. На следующих международных соревнованиях, которые проводились в Польше, чемпионы СССР не вошли в состав сборной. С их моделями поехали другие. Проанализировав создавшуюся ситуацию. Николай подытожил: «Гам. где начинается блат, заканчивается спорт». Эта участь, к сожалению, не миновала многих талантливых и выдающихся спортсменов. Клеймо «невыездной» поломало спортивные судьбы многих спортсменов-авиамоделистов.
В 1951 г. О.К.Антонов принял решение о переводе конструкторского бюро в Киев. Трунченкову и Захарову Олег Константинович предложил готовиться к переезду. «Нас ждет работа над новыми самолетами, в Киеве мы создадим новые цеха, у нас будут высококлассные станки и оборудование, а у вас - все возможности для работы с моделями», - вдохновлял своих коллег Антонов. Все это звучало, как сказка, но Трунченков от предложения отказался. Он перешел в НИИ, а спустя год его направили в авиационно-промышленную академию. Захаров на переезд согласился.
- В Киеве меня встретил представитель главного конструктора завода Е.КСенчук, показал завод, провел по цехам. По сравнению с заводом имени Чкалова, это был «заводишко», но самолеты уже запускали в производство. А какие там были вишни! В Новосибирск я привез огромную корзину - рассказал Ю.В.Захаров.
О.К.Антонов дал распоряжение вывозить все, что принадлежало конструкторскому бюро. Для переезда было выделено огромное количество товарных вагонов. Вместе со станками, верстаками, механизмами и оборудованием переезжали семьи, дети, жены, домашняя утварь. В маленькой комнатушке завода оборудовали кабинет для О.К.Антонова.
Всем прибывшим на новое место предстояла огромная работа - строить новые корпуса, налаживать производство…
Виктория КРАМАРЕНКО, пресс-секретарь сборной команды Украины по авиамодельному спорту
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О.К.Антонов на этюдах. Июнь 1945 г.
В неба великого авиаконструктора манили не только самолеты, но и живописные закаты
Жизнь Олега Константиновича Антонова - яркое воплощение надежд и мечтаний многих авиамоделистов его времени. Лозунг, выдвинутый эпохой: «От авиамодели к планеру, от планера к самолету!» - он реализовал сполна.
Один из самых известных самолетов мира Ан-2 был запущен в небо 31 августа 1947г. авиаконструктором, планеристом и авиамоделистом О.К.Антоновым. Ан-2 - один из немногих самолетов в мире, работающих более 50 лет. «Аннушка» - так ласково назвал свой самолет Олег Константинович. Созданная для пассажирских перевозок и работы в сельском хозяйстве, она стала одним из самых универсальных самолетов. Конструктор шутливо заметил, что «самолет только не может собирать урожай». Затем были Ан-8, Ан-10. Ан-12, Ан-22, Ан-24, Ан-32, Ан-124 «Руслан» и др. Каждый из них - особенная страница в истории самолетостроения. Транспортный самолет Ан-22 «Антей» установил 40 мировых рекордов.
Но далеко не все знают, что Олег Константинович оставил после себя не только более 100 типов самолетов и планеров, больше 200 научных работ по проблемам конструирования, эргономики, экологии, эстетики и даже… физкультуры, но и около 70 художественных картин (пейзажи, натюрморты), которые находятся в частных коллекциях его родных, друзей и близких в Украине, России, Франции. По словам его сына Андрея, «Олег Константинович с детства очень любил рисовать, он мог часами наблюдать, как пишет картины его крестный отец. Когда ему подарили коробку с цветными карандашами, первым делом он нарисовал пурпурный закат». Небо и живопись - два увлечения, которые Олег Константинович пронес через всю жизнь. «Если бы я не стал конструктором, я стал бы художником», - сказал однажды он. Свою конструкторскую работу О.К.Антонов всегда оценивал, используя эстетические принципы. Его любимое высказывание «некрасивое не летает» было девизом его жизни. Первый планер, который юноша сделал из водопроводных труб и фанеры, отмечен грамотой «за оригинальность и изысканность конструкции». А в 1981 г., за три года до своей смерти, при его непосредственном участии Союз художников организовал выставку «Ученые рисуют», на которой были представлены и его картины…
Жизнь и творчество великого авиаконструктора - яркое подтверждение того, что у истинно одаренных людей нет существенной границы между наукой и искусством. Олег Константинович Антонов был также неравнодушен к поэзии и сам писал стихи. Наиболее известное стихотворение «Шум дождя». Генератор идей в самолетостроении обладал удивительно чуткой душой…


Торопливый шум дождя

Все сильнее, все сильнее.

Только этот шум - не шум,

Это музыка дождя!

Капли падают, текут

По стеблям, скользя к земле,

По травинкам, по травинкам

Капли прыгают, блестя,

В ручейки соединяясь.

По стволам бегут к земле

Из листочка по листочку.




Это музыка дождя… Память о великом конструкторе увековечена в Зале Славы Аэрокосмического музея США (г. Сан-Диего) наряду с другими известными авиаконструкторами. Рядом с его достижениями в самолетостроении находятся и его живописные работы.
Ангелина КРОК




Еще одна медаль в копилку страны
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Сборная команда Украины в классе моделей F4-B Первый слева - Александр Бабичев и шестой - Валерий Крамаренко
Очередной чемпионат мира в классах F4B и F4C - летающих моделей-копий -состоялся с 11 по 21 июля 2002 г. в Канаде {г. Тилсонбург). Несмотря на все трудности, организационные сложности, отсутствие государственной программы финансирования, украинский флаг вновь реял над пьедесталом почета.
Средства для участия в чемпионате собирали по крупицам: помогли спонсоры и ЦК ОСО Украины, взнос за участие в соревнованиях оплатил Украинский культурный Центр (Лондон, Онтарио), проезд -начальник Феодосийского морского торгового порта А.Н.Чумаченко.
В этом чемпионате украинская команда конкурировала с сильнейшими командами Польши, России, США. На первом этапе состязаний - стендовая оценка -судьи сравнивают модели с чертежами и фотографиями оригиналов и оценивают точность исполнения.
…Модели самолетов Ан-8 чемпиона мира Александра Бабичева и Ан-26 неоднократного чемпиона мира Валерия Крамаренко уникальны в своем роде. По сложности и точности изготовления им нет равных в мире. Модели являются точными копиями настоящих самолетов, которые и сейчас бороздят воздушные просторы. Уникальность моделей в том, что все детали, включая сложнейшие, изготовлены руками самих спортсменов. Винты изменяемого шага, убирающееся шасси, мельчайшие детали обшивки, приборные доски в кабине пилотов, бортовые огни -все как настоящее, только в масштабе. Модели были построены в 70-х годах при конструкторском бюро O.K. Антонова, а также при его личном содействии. Чертежи, по которым изготавливались модели, скрупулезно выверены и подписаны рукой конструктора.
После первого этапа соревнований -стендовой оценки - на первое место вышла команда России, набрав 5291 очко. Второй была команда Украины - 4759 очков, третьей - команда Польши (4534,5 очка) и четвертой - команда США (4088 очков). Но основная борьба была впереди - в трех полетных турах, где все зависит от мастерства пилотов, технической подготовки спортсменов и, конечно же, удачи. Лучшие очки и стабильность результатов в нашей команде показал Бабичев, вторым шел Крамаренко. У Дмитрия Нескорожен-ного в двух полетных турах отказала электроника, и результаты были нулевые.
Наиболее удачно и стабильно выступила команда Польши. Лидер команды М.Казерод с копией самолета AVRO LANCASTER по зачету двух туров набрал наибольшее количество очков. Вторым в личном зачете был В.Чубатов с копией самолета Як-52 (Россия).
Третий тур был решающим. Первыми на старт вышли американцы: два участника отлетали неплохо, у третьего отказало управление, и самолет упал. Команда России продемонстрировала стабильные и зрелищные полеты. Публика аплодировала. Поляки показали также прекрасные полеты - ветер утих, погода благоприятствовала им.
Наступил наш черед. Первым «летел» Бабичев. Реализм и чистота выполнения заказанных команд поразили всех присутствующих. Успех налицо, но по сумме очков полет был оценен ниже предыдущих. Объективность судейства в классе F4B оставляет желать лучшего. В третьем туре, наконец, удалось взлететь Нескоро-женному и завершить демонстрации. Следующим был Крамаренко. Взревели моторы, облако дыма окутало модель - все четко и красиво. Но модель упала, прервав полет, как выяснилось позже, отказало бортовое питание. Однако, несмотря на все неудачи, нам удалось обойти команду Америки и занять третье место. Пьедестал разделили команды Польши, России, Украины.
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Сборная команда на пьедестале: Дмитрий Нескороженный, Александр Бабичев, Валерий Крамаренко

Закончен чемпионат, но на душе осталось чувство горечи… Могли бы выступить лучше, если бы оснастка была лучше, если бы драгоценное время для тренировок не было потрачено на поиски спонсоров, бесконечное составление бумаг с просьбами в различные организации и компании… И этих «если» - очень много.
Авиамоделизм, красивый и зрелищный, некогда необычайно популярный в нашей стране спорт, к сожалению, несправедливо забыт. Сейчас он держится только на мастерстве и патриотизме спортсменов. Высокие результаты были, есть и будут, но для их достижения нужна государственная поддержка, содействие и живое участие всех тех, кто имеет прямое отношение к авиации Украины. И пока есть люди, готовые побеждать, есть надежда на лучшее будущее.
Виктория КРАМАРЕНКО, пресс-секретарь сборной команды Украины по авиамодельному спорту.




Украинский ракетомоделизм - кризис затянулся



Завершился спортивный сезон 2002 г. по ракетомодельному спорту. Вручены награды, подведены итоги. К сожалению, год не принес заметного оживления в данный вид спорта - как и раньше, заслуженные спортсмены ведут между собой спор за пальму первенства, и вмешаться в этот спор новичку очень трудно.
По традиции спортивный сезон начался в Днепропетровске. В 10-х международных соревнованиях по ракетомодельному спорту по всем чемлионатным классам моделей на Кубок им. М.К.Янгеля приняло участие более 60 спортсменов и юниоров. Организатор соревнований - УМАКО «Суз1р'я» - приложило максимум усилий, чтобы соревнования прошли успешно. Первое место в командном первенстве среди юношей заняла команда СЮТ (г. Ивано-Франковск), второе место - команда НЦАОМУ, УМАКО (г. Днепропетровск), третье место досталось команде КЮТ «Планета»» (г. Нежин, Украина). Первое место среди взрослых заняла команда ТО «Юный техник» (г. Москва), второе место -команда СЮТ {г. Ивано-Франковск), третье место - команда Белгородской области (Россия).
Упорная борьба в дополнительных турах состоялась в классе моделей S-3A (модели с парашютом), в итоге победил представитель Ивано-Франковска Ярослав Торбяк, он же занял второе место в классе моделей S-6A (модели со стримером) и третье место в классе моделей S-4A (модели ракетопланов). Повторить такой успех взрослым спортсменам не удалось.
Интересными были соревнования и в других классах. Так, в классе моделей-копий на реализм - S-7 было заявлено 19 моделей, из них 13 совершили зачетный полет, что говорит о возросшем мастерстве спортсменов. В классе моделей S-9B (модель с парашютом) все призовые места заняли представители России. Победителем стал Анатолий Югин из Белгородской области с результатом 631 очко. Этот класс моделей в Украине пока что не развит. Лучший результат среди украинских спортсменов показал Александр Чуйко из Ивано-Франковска (485 очков), что соответствует 6 месту. Однако по результатам соревнований надо отметить, что развитие ракетомоделизма в Украине и в России находится примерно на одинаковом уровне.
Особое место в развитии как украинского, так и российского ракетомоделизма занимает город Шостка и его завод «Импульс». Именно здесь рождаются знаменитые модельные ракетные двигатели МРД. Лаборатория при заводе, созданная при поддержке администрации завода, выступила инициатором проведения этапа Кубка мира по ракетомодельному спорту.
На этапе Кубка мира, который прошел с 20 по 22 сентября, приняли участие представители Украины, России, Казахстана. В классе моделей S-6B победителем стал Игорь Волканов (Украина), в классе моделей-копий S-7 - Александр Левых (Украина), в классе моделей радиоракетопланов S-8E/P - Владимир Минаков.
С 8 по 12 июля в Черновцах состоялись Всеукраинские открытые соревнования учащейся молодежи по ракетомодельному спорту под эгидой УГЦ НТТУМ Министерства образования и науки Украины. В соревнованиях приняли участие шесть команд. Первое место заняла команда Днепропетровской области, второе - команда Донецкой области и третье место - команда Черниговской области. В соревнованиях юных ракетомоделистов первое место заняла команда Донецкой области, второе - команда Черниговской области и третье - команда Ровенской области.
Основной проблемой развития украинского ракетомоделизма является отсутствие у молодежи инициативы и желания взять ответственность на себя, например, найти спонсоров для организации и проведения соревнований. В итоге уже второй год не проводится чемпионат Украины по ракетомодельному спорту, Украина не участвует в чемпионатах Европы и мира. Впрочем, в России положение дел не намного лучше - большинство спортсменов участвуют в соревнованиях всех рангов исключительно за свой счет.
Чего же мы ждем? Бюджетных денег нет и не будет. Новые реалии выдвигают новые требования и заставляют искать новые пути решения, Что ж, остается надеяться, что следующий спортивный сезон будет более успешным, и украинский ракетомоделизм наконец-то преодолеет затянувшийся кризис.
Член ФАМ Украины Заслуженный тренер Украины Александр ЛИПЕЦКИЙ




Результаты выступлений украинских авиамоделистов в 2002 г.



Чемпионаты мира и Европы по авиамодельному спорту
Чемпионат мира в категории кордовых моделей (Германия, 14-21 июля}
В категории гоночных моделей: 6 командное место - команда Украины. Чемпионы мира - экипаж Ю.Бондаренко, С.Лернер (Харьков).
Всего принимало участие 4 экипажа из 16 стран.
В категории моделей воздушного боя: 10 командное место - команда Украины. 3-е место - В.Весич (Днепропетровск). Всего принимало участие 86 спортсменов из 27 стран.
В категории скоростных моделей: 8-е командное место - команда Украины. 11-е место - А.Осовик (Харьков). Всего принимало участие 54 спортсмена из 19 стран.
В категории пилотажных моделей: 6-е командное место - команда Украины. Всего принимало участие 86 спортсменов из 27 стран. Чемпионат мира по авиамодельному спорту по моделям-копиям самолетов (Канада, 12-21 июля) В категории кордовых моделей: 3-е место - команда Украины. 6-е место - А.Бабичев (Киев), 9-е место -В.Крамаренко (Киев), 14-е место - Д.Нес-короженный.
Чемпионат Европы по авиамодельному спорту в категории свободнолетающих моделей (Венгрия, 29 июля - 3 августа)
Всего принимало участие 208 спортсменов из 30 стран.
В категории резиномоторных моделей: 28-е командное место - команда Украины. Чемпион Европы - О.Кулаковский (Черкассы).
Всего принимало участие 78 спортсменов из 29 стран.
В категории моделей планеров: 2-е командное место - команда Украины. 24-е место - В.Лазаревич (Киев), 31-е место - Д.Григорьев (Черкассы), 37-е место - В.Стамов (Киев). Всего принимало участие 82 спортсмена из 30 стран.
В категории моделей с поршневыми двигателями: 19-е командное место - команда Украины. Всего принимало участие 48 спортсменов из 20 стран.
Чемпионат мира среди юниоров по авиамодельному спорту в категории свободнолетающих моделей (Словакия, 11-18 августа) 1-е командное место - команда Украины. Всего принимало участие 92 спортсмена из 18 стран.
В категории моделей планеров: 6-е командное место - команда Украины. 14-е место - О.Герасименко {Киевская обл.), 18-е место - ТЧуашпаев (Харьков), 31-е место - С.Мозырская (Харьков). Всего принимало участие 47 спортсменов из 17 стран.
В категории резиномоторных моделей: 2-е командное место - команда Украины. 5-е место - А.Ярощук (Кривой Рог), 9-е место - М.Махницкий (Чернигов), 13-е место - А.Груздев (Ивано-Франковск). Всего принимало участие 30 спортсменов из 10 стран).
В категории таймеоных моделей: 2-е командное место - команда Украины. 4-е место - Д.Стаханов (Кривой Рог), 6-е место - Е.Башинский (Кривой Рог), 9-е место - Н.Плоских (Кривой Рог). Всего принимало участие 15 спортсменов из 6 стран.
Чемпионат мира по авиамодельному спорту в категории микромоделей (Румыния, 7- 12 октября) 8-е место - О.Корнейчук (Кировоград). Всего принимал участие 31 спортсмен из 12 стран.
В зачете юниоров принимали участие 15
юниоров из 8 стран.
5-е место - А.Ковалев (Кировоград).
Чемпионаты Украины по авиамодельному спорту
А-10 (микромодели) (г. Энергодар, 17-20 мая)
1-е место - О.Корнейчук (Кировоград), 2-е место - А.Ковалев (Кировоград), 3-е место - Д.Сылин (Харьков). Кордовые модели (Киев, 27 июня - 1 июля) F-2A (скоростные модели): 1-е место -
С.Боговиченко (Черкассы), 2-е место -П.Тройно (Харьков), 3-е место - А.Писа-ренко (Запорожье).
F-2B (пилотажные модели): 1-е место -Ю.Яценко (Харьков), 2-е место - А.Яценко (Киев), 3-е место - А.Прохорчук (Киев). F-2C (гоночные модели): 1 -е место - Ю.Бондаренко, С.Лернер (Киев), 2-е место - В.Крамаренко, Ю.Чайка (Киев), 3-е место - И.Рав-люк, А.Тринкаль (Запорожье, клуб «Полет»). F-2D (модели воздушного боя): 1 -е место - В.Мягков (Луганск), 2-е место - В.Весич (Днепропетровск), 3-е место - С.Узких (Харьков).
F-4B (модели-копии): 1-е место - А.Гриценко (Киевская обл.), 2-е место - И.Гав-рилов (Одесса). 3-е место - С.Куделин (Славянск).
Чемпионат Украины по свободнолетаю-щим моделям (Харьков, 21-24 июня)
F1A (модели планеров): 1 -е место - В.Ста-мов (Киев), 2-е место - В.Безчасный (Харьков), 3-е место - Н.Садчиков (Кривой Рог).
F1B (резиномоторные модели): 1 -е место
- С.Стефанчук (Львов), 2-е место - А.Чик (Киев), 3-е место - В.Усиков (Харьков).
F 1С (модели с поршневыми двигателями): 1-е место - А.Молчанов (Харьков), 2-е место - Е.Вербицкий (Черкассы), 3-е место - Ю.Могильный (Киев). F1Н (модели планеров): 1 -е место - В.Ста-мов (Киев), 2-е место - П.Мораховский (Одесса), 3-е место - Д.Левченко (Одесса).
F1G (резиномоторные модели): 1-е место
- И.Вивчар (Киев), 2-е место - В.Старостенко (Днепродзержинск), 3-е место -А.Букин (Ивано-Франковск). F1J (модели с поршневыми двигателями): 1 -е место - Е.Башинский (Кривой Рог), 2-е место - Д.Стаханов (Кривой Рог), 3-е место - Н.Плоских (Кривой Рог). Чемпионат Украины по радиоуправляемым моделям (г.Харьков, 18-22 июля) F-3B (кроссовые модели планеров): 1-е место - В.Перевознюк (Луганск), 2-е место - Т.Повидайко (Львов), 3-е место -В.Слюсаренко (Харьков). F-3J (модели планеров «термик»): 1 -е место - А.Надашкевич (Киев), 2-е место -А.Петренко (Чернигов), 3-е место - О.Механиков (Харьков).
F-3K (модели планеров): 1-е место -О.Омельченко (Харьков), 2-е место -Д.Харламов (Харьков), 3-е место - А.Лисо-вик (Харьков).
F-5B (модели планеров): 1-е место - Ю.Га-рагатый (Харьков), 2-е место - А.Лопатин
(Киевская обл.), 3-е место - Ю.Руденко (Луганск).
Чемпионат Украины по радиоуправляемым моделям (Луганск, 8-12 августа),
F-3D-2.5 (гоночные модели): 1-е место -В.Сошин, А.Голубев (Луганск), 2-е место -И.Жиданов, Р.Сакно (Донецкая обл.), 3-е место - Н.Головачов, Кадурин (Луганск). F-3D-3.5 (гоночные модели): 1-е место -С.Холод, В.Холод (Луганск), 2-е место -В.Сошнин, А.Голубев (Донецк), 3-е место -И.Жиданов, Р.Сакно (Донецкая обл.). F-3D-6.5 (гоночные модели): 1-е место -В.Сошнин, А.Голубев (Луганск), 2-е место -С.Холод. В.Холод (Луганск), 3-е место -А. Глечиков, С.Павлик (Донецк). F-3A (пилотажные модели): 1-е место -В.Макаров (Киев), 2-е место - В.Коротен-ко (Харьков), 3-е место - В.Рак (Харьков). F-4C (модели-копии): 1-е место - В.Сау-ляк (АР Крым), 2-е место - И.Жиданов, (Донецкая обл.), 3-е место - А.Кваснев-ский (Одесса).




Мнение специалиста



Михаил Захаров: «Ведь почему нас так увлекал авиамодельный спорт? Да хотелось победить Витьку из соседнего двора…»
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Тренер команды Украины по воздушному бою Александр Куждин (справа) и Михаил Захаров, г. Новомосковск, 1999 г.
Мы продолжаем публиковать для вас, дорогие читатели, мнения профессионалов о судьбе украинского авиамодельного спорта. Итак, Михаил Владимирович Захаров, начальник Центрального авиамодельного клуба ТСО Украины…
Авиамоделизмом Михаил Владимирович увлекся в детстве: отец служил в Военно-воздушной академии. «Самолеты советские, немецкие, американские, уцелевшие после войны и стоявшие в ангарах, были первыми детскими воспоминаниями. Однажды в городок приехали авиамоделисты с показательными выступлениями. Судьба моя была решена: я уже не представлял своей жизни без авиамоделизма», - рассказывает Михаил Владимирович.
- Чем вас привлекает авиамодельный спорт?
- Запахом аэродрома, наверное… В моем детстве в авиамоделизме использовались материалы со своеобразным запахом -эмалит (этим лаком пропитывали обшивку в старых самолетах) и топливо, сделанное на основе эфира. Я начал заниматься авиамоделизмом сразу же после войны, На соревнования приезжали дети со всей московской области, там прошло мое детство. Нами командовали бывшие фронтовики, и потому соревнования проходили в полувоенном режиме. Нас хорошо кормили, а победителям выдавали призы: рубашку, брюки… Жизнь у всех была бедная, но какая это была отдушина для нас, детей!
- Что изменилось сейчас?
- Сейчас, несмотря на наши громкие имена и высокие результаты на международных соревнованиях, авиамодельный спорт резко упал в массовости. Раньше авиамодельные кружки были в каждом районе. Конечно, такой массовости способствовало бурное техническое развитие, развитие авиации. Были мощные авиационные предприятия, сильная техническая подготовка школьников и студентов. А при нынешней ситуации не появятся у нас ни новые Антоновы, ни квалифицированные рабочие.
- Массовость упала только из-за прекращения финансирования?
- Нет, не только. В 70 - 80 годы Министерство образования сменило идеологию, сделав акцент на гуманитарном направлении, отодвинув технический спорт на второй план. «Не надо соревнований - это травмирует детскую психику. Давайте будем устраивать выставки». Но ведь для детей, прежде всего, важен дух соперничества. Ведь почему нас так увлекал этот спорт - да хотелось победить Витьку с соседнего двора! Всю зиму мы делали новую модель, а весной выходили на поле посоревноваться…
Во времена СССР авиамодельный спорт вместе с другими техническими видами находился под эгидой ДОСААФ, финансировался государством. Но ситуация изменилась: ОСОУ не имеет бюджетного финансирования на спорт, а Госкомспорт не хочет признавать технические виды спорта своими. Авиамодельный спорт заслуживает внимания. За 10 лет существования нашей страны спортивный уровень этого спорта не только не упал, но наоборот вырос.
- Может, не стоит рассчитывать на помощь Госкомспорта, а искать другие пути?
- Я склонен считать, что все-таки страна нам обязана. Авиамодельный спорт сделал много для страны: значительная часть рабочих на авиационных предприятиях была из числа авиамоделистов, многие авиационные конструкторы и инженеры начинали свой путь с авиамоделизма. Раньше был лозунг: «Отвлечь детей от улицы!» Это даже значилось в официальных документах министерства образования. К этой программе были подключены и органы порядка - сейчас это забыто, а жаль. Ведь в авиационные виды спорта обычно приходят энергичные дети, склонные к влиянию улицы. Здесь они находят выход своей энергии - на улицу не остается ни времени, ни сил. Авиамодельный спорт все же способствовал снижению малолетней преступности.
- А как организован этот вид спорта в других странах?
- Абсолютно по-разному. Есть страны, в которых отлажена государственная система: во Франции спорт финансирует государство. В США, наоборот, этот спорт находится в частных руках. Ассоциация авиамодельного спорта объединяет огромное число клубов и любителей-авиамоделистов. Издаются красочные журналы по авиамодельному спорту, организовывается много массовых соревнований: от районных посиделок до национальных соревнований, есть сеть магазинов, торгующих соответствующей продукцией. И все, не только спортсмены, но и люди, которые этим спортом просто интересуются, платят членские взносы. Они очень гордятся тем, что поддерживают этот спорт, с гордостью носят красивый значок клуба, фирменную футболку. В некоторых странах Восточной Европы этот спорт финансирует Министерство спорта и просвещения, которое полностью берет на себя все расходы на юниоров, и, конечно же, существует система взносов.
- А если нам организовать такую же систему, как в Америке?
- У нас пока что не получится - уровень жизни не тот. Я считаю, что спортивным клубам нужно искать средства в своих регионах, как это делают в других странах - в Румынии, Польше. Венгрии, Словакии. Их положительный опыт вдохновляет…
Ангелина КРОК




Красива летать не запретишь…
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На этапе Кубка мира в Норвегии в 2001 г.

В детстве Артур Чик любил рисовать корабли. С трех лет старательно вырисовывал рыболовецкие шхуны, военные лайнеры и трехпалубные морские гиганты… Интересно, что родился Артур в Закарпатье, его родители не имели никакого отношения к морю: отец - электрик, мать - торговый работник. Мальчишку манили бескрайние морские просторы…
Вскоре Артуре мамой переехали в столицу. Урбанизированный город завоевал сердце юноши, Артур охотно записался в авиамодельный кружок при станции юных техников. Руководители кружка Макеев Василий Петрович и ныне покойный Пильтенко Виктор Григорьевич не просто научили держать в руках молоток, но и привили юноше любовь к ручному труду и научили делать это профессионально. Как и многие авиамоделисты, Артур начал с азов - постройки схематического планера, но уже вскоре занялся не по годам серьезным классом моделей-копий самолетов. Это требовало кропотливого труда и усидчивости, точного соблюдения чертежей. Первая же кордовая модель-копия Фоккер ДУН получилась красивая и законченная, будто настоящий самолет. Выступая с этой моделью на городских соревнованиях среди школьников в 1985 и 1986 гг., Артур занял третье и первое места соответственно.
Первое незабываемое ощущение свободного полета появилось, когда Артур начал заниматься в Киевском аэроклубе им. О.К.Антонова в планерном звене, и в значительной степени повлияло на дальнейшую судьбу авиамоделиста.
Во время учебы в Киевском международном университете гражданской авиации, работая в новом для себя классе моделей, Артур участвовал в создании рези но-моторных моделей. Как-то на одной из тренировок сам попробовал запустить модель. Очень понравилось - захватывающе и увлекательно. В 1999 г. стал готовиться к участию в соревнованиях. Первые три тура соревнований были довольно удачными, но в 4-м туре модель попала в мощный восходящий поток. Через три минуты сработал стабилизатор, но модель продолжала набор высоты, и ее отнесло на 8-10 километров от места старта. Нелегко расставаться с произведением своих рук, но теплил надежду сигнал, исходящий от установленного на модели поискового маяка. Однако недельные поиски не увенчались успехом. Модель исчезла, точнее улетела на территорию дач, где благополучно приобрела другого хозяина, считает Артур. Так закончились первые соревнования по свободнолетающим моделям. После такого начала можно, как говорится, больше не продолжать. Или наоборот, поставить только на первые места. После продолжительных, не всегда радостных раздумий Артур выбрал второе. И уже в следующем году, выступая за команду АНТК им. O.K. Антонова на соревнованиях Министерства авиационной промышленности (МАП), Артур стал чемпионом в личном и командном зачете, в 2001 г. - победителем этапа Кубка мира «Novograd Сир», проходившего в Венгрии, в 2002 г. занял III место на Кубке Донбасса и И место на чемпионате Украины.
Своими успехами, достигнутыми за столь короткое время, спортсмен обязан, прежде всего, своим наставникам - тренерам Запашному ВН. и Вивчару И.А., а также спортивным клубам «Сокол» и «Бригантина»'. А еще своему характеру - с детства привык все доводить до конца. Да и уравновешенность, выдержка и целеустремленность - именно те качества, которые «любят» свободно-летающие модели. Успешное выступление в классе свободнолетающих моделей во многом зависит от погодных условий, технического совершенства модели, умения работать с резино-мотором, и мастерства спортсмена. В общем, настоящий спорт. «Особенно запомнился этап Кубка мира 2001 года, который проходил в средине марта в Норвегии. Место проведения соревнований - замерзшее озеро, а не поле. Соревнования по свободнолетающим моделям ассоциируются с летом, солнцем, запахом цветущих трав, пением птиц. Тогда было морозное утро, северное солнце и скрипящий под ногами снег. Погода была отличной: температура -5\ ветер от полного штиля до 2 м/с. Не нужно было сражаться со стихией, а просто красиво «летать» и наслаждаться полетом…»
Ангелина КРОК




Авиамодельные новости



BVM Bandit - самая «бандитская» модель
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Нидерландская компания АМТ Netherlahds разрабатывает для моделистов турбореактивные двигатели Pegasus HP с весьма впечатляющими характеристиками: он способен развить тягу в 16 кгс! К сожалению, такая «машина» стоит очень дорого, и купить ее рядовой моделист вряд ли сможет.
Модели с таким двигателем смотрятся очень красиво, особенно если это модель-копия внушительного масштаба. Есть на что посмотреть!
К заслугам этой компании принадлежит и мировой рекорд скорости радиоуправляемой модели - 407,2 км/ч (максимальная скорость по направлению ветра составляла 431,2 км/ч). Просто моргнуть не успеешь, как модель улетит за пределы действия передатчика, и ищи ее потом…
Модель BVM Bandit: размах крыла - 1630 мм, длина - 1830 мм. взлетная масса - 12,5 кг, аппаратура р/у - Futaba, двигатель -АМТ Netherlands Olympus.
В университете Торонто летают, как птицы
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Как известно, человек всегда стремился летать, как птица, т.е. с помощью машущего крыла. В университете Торонто США во всю кипит работа по постройке летающего орнитоптера или, как их еще называют, махолета. Все начиналось с хобби двух американцев Jeremy Harris и James DeLa-urier, переросшего в серьезную научную работу. Вообще-то, проект предусматривает постройку реального орнитоптера с пилотом на борту, но изыскания проходили и через р/у модели махолетов.
Первый, наиболее успешный полет р/у модели орнитоптера состоялся 4 сентября 1991 года. По подобной схеме позднее был создан полноразмерный аппарат. Но пока что все попытки заканчивались небольшими отрывами от земли на короткий промежуток времени. Работа над орнитоптером продолжается - летом проходят испытания, а в зимний период конструкционные изменения орнитоптера. Модель-птица «Турецкий Гриф»
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Довльно интересная модель под названием Turkey Vulture (Турецкий Гриф) представлена на страницах журнала Model Airplane News. Его особенность - отсутствие вертикального оперения модели. Стабилизация в полете обеспечивается необычными (как у настоящего грифа) за концовками крыла. Автору этой модели пришлось создать целый ряд моделей-птиц, чтобы понять методы, которыми птицы пользуются для стабилизации рысканья.
По материалам сайта Skyftex.air.ru




ТУ-16: ВОЗВРАЩАЯСЬ К НАПЕЧАТАННОМУ
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Сдав в печать очередной материал, всегда с нетерпением и волнением ждешь отзывов читателей. Приятно получать положительные оценки, но не пристало отмахиваться от критических замечаний. А они, к сожалению, бывают весьма серьезными. К таковым относятся воспоминания ветерана 987-го МРАП авиации Краснознаменного Северного флота В.Н.Оче-ретько, касающиеся ряда случаев, информация о которых была предоставлена мною для монографии «Легендарный Ту-16». Скажу сразу, что описания этих эпизодов взяты были из воспоминаний известного морского летчика В.И.Минакова «Дорога в небо через моря и океаны» (Санкт-Петербург, «Политехника», 1996 г.). Теперь же я приведу описание этих случаев в трактовке непосредственного свидетеля В.Н. Очеретько, который без малого 25 лет прослужил в 987-м МРАП
Первый случай касается трагического события - гибели экипажа командира этого полка подполковника Дмитрия Антоновича Калиниченко («АиВ», №2' 2001 г., стр. 17). Д.А.Калиниченко начал свою службу в авиации в 1943 г. бортмехаником, затем летчиком. В 987-й полк он пришел после окончания ВВА в 1957 г. на должность заместителя командира, а с 1959-го возглавил эту часть. При нем за 1959-1960 гг. две трети летчиков и штурманов полка получили 1-й или 2-й класс, что было немалым достижением. Это было тем более значимо, что международная ситуация в тот период быстро ухудшалась, и на морских летчиках лежала колоссальная ответственность и огромные психические и физические нагрузки.
В сентябре 1962 г. штаб авиации КСФ поставил задачу провести фотографирование района, выбранного для строительства аэродрома рассредоточения для 987-го МРАП. Единственным самолетом полка, оснащенным пригодным для этой цели плановым аэрофотоаппаратом АФА-33 на качающейся установке, оказался Ту-16А, который остался в полку после перевооружения на Ту-16К-10. В 1959 г. этот самолет попал в аварию, после ремонта был облетан, но потом не летал, пока 19 сентября 1962-го не пришло время рокового полета.
Поскольку самолет долго не летал, в тот последний полет его повел лично командир полка Д.А.Калиниченко, вторым летчиком был молодой офицер, закончивший истребительное училище, но волею судеб оказавшийся в полку Ту-16. Он успешно прошел теоретическую подготовку, однако летный опыт ему еще предстояло обрести. Первым штурманом был м-р А.И.Куракин, который в полку занимал должность штурмана по самолетовождению. Вторым штурманом должен был стать сам В.Н.Очеретько, однако в последний момент его заменили штурманом 2-й эскадрильи В.И.Домрачевым. В экипаж также вошли начальник связи и начальник огневой подготовки полка.
Полет занял всего 19 секунд. После отрыва начал развиваться прогрессирующий левый крен, затем самолет зацепился крылом за берег реки Средней, упал и загорелся. Экипаж погиб. Аварийная комиссия установила, что причиной крена оказался триммер руля направления, который был отклонен влево на максимальный угол. Упомянутый выше источник указывает, что причиной трагедии могло послужить затянувшееся застолье накануне. Но В.Н.Очеретько утверждает - никакой пьянки накануне этого полета быть не могло, и приводит тому более чем убедительные аргументы. Шел 1962-й год, развивался Карибский кризис, авиация находилась в готовности № 2, личный состав был на казарменном положении.
В той обстановке подобное нарушение дисциплины должно было караться трибуналом, и офицеры 987-го МРАП не могли его допустить.
Второй случай касался учений «Шквал», в ходе которых впервые на Северном флоте проводился пуск ракеты К-ЮС с атомным боезарядом. В упомянутом источнике говорится, что при подготовке к полету были выявлены отклонения в работе аппаратуры, экипаж нервничал и не смог правильно выполнить последовательность действий, в результате чего пришлось повторять комплексную проверку систем, и пуск в расчетной точке выполнен не был. По словам В.Н.Очеретько, несмотря на нервное напряжение, всегда сопутствующее действиям такого рода, экипаж выполнил пуск с заданной дальности, и БЧ ракеты сработала в расчетном районе, что свидетельствовало об отличном уровне подготовки личного состава Авиации ВМФ. А госпитализация экипажа после полета была вызвана не нервным напряжением, а совсем другими причинами - губительным воздействием поражающих факторов атомного взрыва.
В заключение хочу сказать, что никакие документальные или печатные источники не могут заменить живых свидетельств людей - участников Истории. Без них рассказ о том или ином событии обычно не бывает полным, а случается, и грешит недостоверностью. Уважаемые ветераны! Сохраните свои воспоминания на страницах книг и журналов! Присылайте их, а также сохранившиеся документы и фотоснимки в адрес редакции. Уверен, с вашей помощью публикуемые материалы по истории наших Вооруженных Сил станут и интереснее, и точнее. 
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Экипаж Ту-16К-10 из 987-го МРАП после успешного пуска ракеты. Второй справа - В.Н.Очеретько. Североморск-3, лето 1962 г.




ВВС БРАЗИЛИИ ВО ВТОРОЙ МИРОВОЙ ВОЙНЕ
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В Бразилии легкие штурмовики NA-72 внесли свой вклад в борьбу с подводными лодками

Часть I. Противолодочные операции

«Европейская война»» - именно так называли вторую мировую бразильские газеты. Казалось, события в далекой Европе никоим образом не могут задеть южноамериканскую страну, тем более, что тогдашний президент, а фактически диктатор Бразилии Жетулиу Варгас отнюдь не горел желанием встревать в конфликт. В военно-политическом руководстве страны бытовали довольно сильные прогерманские настроения (например, министр сухопутных сил Эрику Гаспар Дутра шумным банкетом отпраздновал падение Парижа). Значительным влиянием на правительство пользовались представители многочисленных немецких и итальянских колоний. Поэтому даже когда в декабре 1941 г. в войну вступили Соединенные Штаты, за которыми последовали их латиноамериканские сателлиты, Бразилия сохранила нейтральный статус. В то же время в Вашингтоне прекрасно понимали ее стратегическое значение и даже подготовили план оккупации всего побережья Бразилии. Перед лицом прямой военной угрозы правительству Варгаса пришлось в январе 1942 г. разорвать дипломатические отношения с Германией, Италией и Японией.
Таким образом, из потенциального союзника Бразилия превратилась для держав «оси»» в вероятного врага. Как следствие, уже в феврале-марте 1942 г. пять бразильских коммерческих пароходов были торпедированы германскими и итальянскими подводными лодками у восточного побережья США. Вскоре подводная война стала угрозой для судоходства и непосредственно у бразильских берегов, тем более, что в то время вполне реальным считалось использование германскими субмаринами базы в Дакаре, находившейся под контролем правительства Виши. Перед Вооруженными силами Бразилии остро встала задача по защите жизненно важных океанских коммуникаций. Наряду с весьма малочисленными ВМС ее предстояло решать и Военно-воздушным силам - Forca Aerea Brasileira (FAB), которые были созданы 20 января 1941 г. путем слияния армейской и морской авиации. Однако в их составе отсутствовали специализированные патрульные самолеты, что вынуждало использовать в противолодочных целях все, что было под рукой: древние бипланы Vought V-65B Corsair, легкие бомбардировщики Vultee V-11GB2 и штурмовики North American NA-72 (одна из модификаций знаменитого «Тексана»»). Все эти машины имели слабое вооружение, недостаточный радиус действия и, кроме того, были одномоторными, что делало их применение над океаном весьма рискованным.
По иронии судьбы, наиболее подходящими для противолодочной борьбы оказались германские двухмоторные многоцелевые самолеты Focke-Wulf Fw 58 Weihe. В 1937-41 гг. две несколько отличавшиеся серии таких машин (в общей сложности 25 ед.) были собраны по лицензии в авиационных мастерских бразильского флота в г. Галеао. В мирное время «Фокке-Вульфы» использовались в качестве учебных самолетов, а также в Военно-морской авиапочтовой службе. Весной 1942 г. их приспособили для новой роли. В частности, заменили вооружение. Вместо турель-ного и носового германских пулеметов MG-15 установили в носовой части два 7,62-мм «Браунинга». Восемь подкрыльевых бомбодержателей для 25-кг бомб заменили одним подфюзеляжным узлом для 250-фн глубинной бомбы. В таком виде Fw 58 были рассредоточены по аэродромам Галеао, Сантос, Флорианопо-лис, Куритиба и приступили к патрулированию. Само их присутствие над конвоями создавало у экипажей гражданских судов чувство безопасности и существенно осложняло задачу вражеских подводников (впоследствии это подтвердили и плененные командиры германских лодок U-199 и U-513). И все же рассчитывать на то, что эти легкие самолеты станут настоящей грозой субмарин, не приходилось. Поэтому бразильское правительство охотно приняло предложенную США помощь. Уже в январе-марте 1942 г. в страну по ленд-лизу прибыли 10 истребителей Curtiss Р-36А Hawk, 2 старых бомбардировщика Douglas В-18 Вою и шесть современных North American В-25В Mitchell. Однако до использования такой техники в боевых условиях бразильским ВВС еще предстояло «дорасти»», поэтому эти машины поступили в специально созданную учебно-боевую часть - Авиационную подготовительную группу (Agrupamento de Avixes de Adaptazgo), расположенную в Форталеза на северо-восточном побережье.
Тем временем, подводные лодки стран «оси» все более активно действовали у бразильского побережья. Первыми сюда были направлены базировавшиеся в Бордо итальянские ПЛ «Кальви», «Барбариго». «Капеллини» и «Архимед», однако их достижения оказались скромными. Лишь «Барбариго» сумела торпедировать в районе порта Натал бразильский торговый пароход «Командан-те Лира». Примерно с мая 1942 г. угроза стала исходить и от германских субмарин. ВВС Бразилии уплотнили график патрульных полетов, но из-за все еще нейтрального статуса своей страны атаковать лодку авиаторы могли лишь тогда, когда она первой откроет огонь. Удобный случай представился 22 мая. В тот день «Митчелл» из Авиационной подготовительной группы патрулировал в районе архипелага Фернандо-де-Норонья и атолла Рокас, где четырьмя днями ранее «Барбариго» потопила свою жертву. Вел самолет смешанный экипаж: пилоты бразильских ВВС к-ны Паррейрас Орта и Памплона, а также американские инструкторы л-т Швейн, сержанты Йейтс, Тайлер и Робинсон. В 14.00 они заметили лодку в надводном положении, которая тут же открыла огонь из зенитного орудия. В ответ полетели глубинные бомбы, накрывшие субмарину, однако уничтожить ее не удалось. Спустя пять дней пара В-25В в том же районе безуспешно атаковала германскую ПЛ.
С каждым месяцем немецкие лодки все наглее оперировали у бразильских берегов. Каплей, переполнившей чашу терпения, стали действия U-507. которая в августе 1942 г. устроила настоящую «кровавую баню»» у побережья штата Баия. Вечером 15 августа с интервалом в 2 часа эта лодка потопила 8 20 милях от берега пассажирские пароходы «Бапенди» (270 погибших) и «Ара-ракура» (131 погибший). На следующий день она торпедировала всего в семи милях от берега лайнер «Аннибал Беневоло» (150 жертв). 17 августа бравые немецкие подводники отправили на дно очередное пассажирское судно «Итаджиба», а вслед за ним -пароход «Арара»». пытавшийся спасти потерпевших с «Итаджи-бы». Наконец, 19 августа была потоплена грузовая баржа «Жаси-ра». К счастью, на этот раз обошлось без жертв. Таким образом, в течение 5 дней U-507 уничтожила 6 судов, что привело к гибели 877 человек. В ответ на эти бесчинства Бразилия 22 августа 1942 г. объявила войну Германии и Италии.
Для летчиков патрульной авиации это означало переход к более активным действиям. Уже 26 августа «Валти»» с бортовым №122 (пилот тениенте Альфредо Гонсалес, штурман-бомбардир Мануэль Поэмер, стрелок-радист Карлос Зелл), действовавший с аэродрома Порту-Алегри на юге Бразилии, обнаружил и атаковал в р-не Арарангуа вражескую подводную лодку. С предельно малой высоты были сброшены гри 150-кг ОФАБ. ПЛ получила повреждения, но и самолет пострадал от взрывов собственных бомб, после чего сел на вынужденную в р-не Озорио. Два дня спустя «Валти» (борт «7»), пилотируемый к-ном Мануэлем Роджерио де Суза, атаковал ЛЛ в р-не Игуапе, но не нанес ей видимых повреждений.
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Учебный самолет «Боинг-76СЗ» ВВС Бразилии
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До поступления специальных самолетов бразильцы использовали для борьбы с подводными лодками легкие бомбардировщики «Валти» V11GB (вверху), многоцелевые «Корсары» и FW 58

Вступление Бразилии в войну открыло ее аэродромы для американской авиации. В январе 1943 г. в Натал прибыли три патрульные эскадрильи ВМС США: VP-74, VP-83 и VP-94. К лету 1943 г. количество американских эскадрилий в Бразилии, объединенных в патрульное крыло FAW-16, достигло пяти, а к концу года - десяти. Они размещались на базах Натал, Реси-фи, Форталеза и некоторых других. В основном, эскадрильи располагали гидросамолетами Martin РВМ Mariner и патрульными машинами берегового базирования Lockheed PV-1 Ventura. Встречались и части с довольно экзотической техникой. Так, эскадрилья ZP-42 была вооружена дирижаблями (в начале 1944 г. она действовала с аэродрома Ипитанга, шт. Байя, совместно с эскадрильями VP-204, VP-211 и VB-143).
Появление в Бразилии противолодочных сил США незамедлительно дало результаты. Первой их жертвой стала зловредная U-507, потопленная 13 января 1943 г. на подходе к порту Форталеза, что было воспринято как акт исторической справедливости. К другим наиболее значительным успехам американской авиации в Южной Атлантике в 1943 г. следует отнести:
- 15 мая два гидросамолета обнаружили южнее порта Ресифи большую ПЛ U-128 серии IXC. По их наводке лодка была потоплена американскими эсминцами «Моффет» и «Джуэтт»;
- 19 июля два «Маринера» из эскадрильи VP-74 потопили юго-западнее Рио-де-Жанейро U-513 серии IXC;
- 21 июля средняя подлодка U-662 серии VHC была потоплена на подходах к устью Амазонки;
- 23 июля U-598 серии VIIC потоплена глубинными авиабомбами в р-не атолла Рокас;
- 30 июля однотипная U-591 потоплена «Вентурами» из VB-127 на подходе к Ресифи;
- 3 августа северо-западнее о. Вознесения самолеты из VB-129 совместно с эсминцем «Моффет» атаковали U-604, которая получила серьезные повреждения и через неделю была взорвана собственным экипажем;
- 27 сентября U-161 серии IXC потоплена на подходах к Сан-Сальвадору.
Борьба с подводной угрозой в Южной Атлантике, хотя и была абсолютно необходимой для союзников и приносила ощутимые результаты, все же отвлекала силы авиации США, требовавшиеся на более важных ТВД. Поэтому американцы были заинтересованы в расширении противолодочных возможностей бразильских ВВС, которым передали в декабре 1942-январе 1943 гг. 28 патрульных самолетов Lockheed А-28А Hudson. В Бразилии эти машины первоначально разместили на авиабазах Натал, Ресифи и Сальвадор, а позже для расширения зоны патрулирования часть их переместили в Рио-де-Жанейро и Каноас. С лета 1944 г. «Хадсоны» были сведены в 3-ю и 4-ю группы средних бомбардировщиков (Grupo de Bombardeio Medio - GpBM), дислоцированные соответственно в Галеао и Форталеза.


[image: ]

Бразильская «Вентура» в полете
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А-28А «Хадсон» из 3-й группы средних бомбардировщиков ВВС Бразилии
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Экипаж «Митчелла», впервые в бразильских ВВС атаковавший субмарину. 22 мая 1942 г.
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Церемония передачи «Вентур» ВВС Бразилии. 30 марта 1944 г.

В 1943 г. ВВС Бразилии получили семь современных гидросамолетов Consolidated PBY-5 Catalina. Эти «чистые» летающие лодки были размещены в Белене (3 машины), Галеао (3) и Флори-анополисе (1). В следующем году поступили еще 15 амфибий PBY-5A. «Каталины», прозванные бразильцами Pata Спока (беременная утка), использовались в 1 -й и 2-й патрульных авиагруппах (Grupo de Patrulha - GpPat)*, штабы которых находились в Белене и Галеао.
Наиболее современными противолодочными самолетами ВВС Бразилии того периода стали PV-1 «Вентура». 30 марта 1944 г. 14 таких машин поступили в 1 -ю GpBM на базу Ресифи, где они заменили более старые «Митчеллы». Уже 15 апреля группа была объявлена боеготовой и на следующий день приступила к патрульным полетам, приняв эстафету от американской эскадрильи VB-143, которая возвратилась в США. Даже столь небольшое количество «Вентур» позволило существенно повысить боевые возможности бразильской береговой авиации, увеличив зону патрулирования в океане до 420 км от берега. Позднее началось освоение еще более совершенных самолетов Lockheed PV-2 Harpoon, однако до конца войны 2-я GpBM в Сальвадоре успела получить лишь 4 такие машины.
Эффективное использование новой техники требовало квалифицированных специалистов. Для их подготовки в Натале создали специальное учебное подразделение - Американо-бразильскую тренировочную часть (United States-Brazilian Training Unit - UsBaTu). После завершения шестинедельного обучения в UsBaTu слушатели направлялись для прохождения практики в американские эскадрильи, дислоцированные в Бразилии. Здесь они совершали патрульные полеты в составе смешанных экипажей. Первый выпуск UsBaTu, насчитывавший 36 офицеров-пилотов и 54 специалиста-сержанта, состоялся 26 ноября 1943 г., последующие - 31 января и 29 марта 1944 г. Программа подготовки оказалась настолько удачной, что термин UsBaTu стал в бразильских ВВС синонимом любых курсов обучения боевому применению.
На протяжении 1943 г. самолеты ВВС Бразилии как минимум 10 раз атаковали германские подлодки:
- 14 февраля «Митчелл» из 1-й GpBM (командир экипажа те-ниенте Вальтер Ноймайер) безрезультатно атаковал ПЛ возле Ресифи;
- 19 февраля командир авиабазы Сальвадор м-р Акуино на легком штурмовике NA-72 (борт «07») атаковал ПЛ, не нанеся ей видимых повреждений;
- 22 февраля NA-72 (борт «08») из Сальвадора, пилотируемый примеро-тениенте Франкуэйра, безрезультатно бомбил ПЛ;
- 5 апреля взлетевший из Сальвадора «Хадсон» под командой примеро-тениенте Иво Гастальдони в 60 км от Аракажу атаковал ПЛ глубинными бомбами, после взрыва которых на поверхности появились пузыри воздуха и масляные пятна, однако уничтожение лодки не было подтверждено;
- 8 мая В-18В из Ресифи (пилот тениенте Замир де Баррос Пинто) обнаружил и атаковал U-154 в тот момент, когда та готовилась торпедировать торговое судно «Мотокарлайн». Лодка не была уничтожена, но торпедную атаку удалось сорвать;
- 25 июня FW 58В из Галеао (пилот тениенте Георг Бюнгнер) безрезультатно атаковал ПЛ;
- 30 июня экипаж того же «Фокке-Вульфа» (кроме Бюнгнера, входил курсант Карл-Хайнц Эбериус) около входа в канал Сао-Себастьяо обнаружил два торговых судна, следовавших вне конвоя, как раз в тот момент, когда меньшее из них было торпедировано. Уцелевший пароход, шедший под американским флагом, открыл огонь в направлении предположительного местонахождения подлодки. «Фокке-Вульф» сделал несколько кругов над местом происшествия, но экипаж не сумел обнаружить ПЛ. Некоторые офицеры ВВС Бразилии довольно ехидно комментировали происшедшее: «От инструктора и курсанта с немецкими именами, которые управляют немецким самолетом, довольно сложно ожидать обнаружения германской субмарины!». Впоследствии удалось установить, что виновником инцидента была U-513, потопленная американской авиацией спустя три недели;
- 3 июля «Хадсон» с авиабазы Санта-Круз (пилот тениенте Кловиз Лабр де Лемос) атаковал крейсерскую лодку U-199 серии IXD-2, но не нанес ей очевидных повреждений;
- 31 июля бразильская противолодочная авиация добилась наиболее значительного успеха, его достичь удалось при участии американцев. Ранним утром «Маринер» из базировавшейся в Рио-де-Жанейро эскадрильи VP-74 обнаружил и атаковал ту же U-199. Лодка была повреждена, но не затонула и, в свою очередь, обстреляла самолет из зениток. На берегу была объявлена тревога по противолодочным силам, и в район инцидента из Рио вылетел дежурный «Хадсон» {пилот аспиранте Сер-хио Кандидо Шнорр). Обнаружив лодку, экипаж сбросил две бомбы Мк.17, а во втором заходе обстрелял ее из пулеметов, убив нескольких моряков из расчетов зениток. Довершила дело «Каталина» (борт «02»), пилотируемая аспиранте Аль-берто Мартин Торренсом. Возвращаясь из патрульного полета, она сбросила на подлодку три бомбы Мк.44, и «непотопляемая» U-199 наконец-то была уничтожена. Интересно, что поставившая победную точку «Каталина», кроме обычного номера, имела и название «Арара» - в честь торгового судна, потопленного U-507;
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Американские «Маринеры» над Рио-де-Жанейро
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И бразильцы, и американцы активно использовали над Южной Атлантикой «Каталины»

- 30 октября произошло последнее боевое столкновение бразильских авиаторов с германскими субмаринами. «Каталина» (борт «01») из 1-й GpPat (пилот к-н Дионисио Серкуейра) обнаружила и атаковала большую лодку U-170 серии IXD-2, которая получила повреждения, но не затонула. В свою очередь, досталось от зенитного огня и самолету.
В дальнейшем интенсивность действий германских подлодок в Южной Атлантике пошла на убыль, и с ноября 1943 г. ни одна субмарина не была обнаружена в бразильских прибрежных водах.
Противодействие германскому подводному наступлению в 1942-43 гг. стало боевым крещением для ВВС Бразилии. Как видим, они не отличились в этой кампании впечатляющими успехами: потоплена всего одна ПЛ, да еще несколько получили повреждения. Боевых потерь противолодочная авиация не понесла, но пять «Хадсонов» и одна «Вентура» были разбиты в летных происшествиях. Однако именно в то время бразильские ВВС начали освоение современных боевых самолетов, переход на новую организационную структуру, а также создали эффективную систему подготовки личного состава. Достичь этого удалось во многом благодаря помощи США. #9633;
Окончание следует
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ПО СИГНАЛУ "АРДЯЛУЛ" РУМЫНСКАЯ АВИАЦИЯ 22 ИЮНЯ 1941 Г.



Участие ВВС Румынии во второй мировой войне относится к малоисследованным страницам истории. Авиаторам этой страны довелось вести борьбу в воздухе с советскими, американскими, а на заключительном этапе и с германскими коллегами. Недаром в сравнительно небольших румынских ВВС было несколько асов, которые заняли достойное место в мировой «табели о рангах». В этой статье авторам хотелось бы затронуть действия румынской авиации в первый день войны, которую на всем постсоветском пространстве по-прежнему называют Великой Отечественной.

ВВС Румынии перед войной

Первые десятилетия своего существования ВВС Румынии развивались под значительным французским влиянием, что позволило им некоторое время находиться на весьма современном уровне. Однако к концу 1930-х гг. румынская авиация заметно отстала в своем развитии от передовых европейских стран. Сложившееся положение рассматривалось 10 марта 1939 г. на заседании Генерального штаба, в котором принял участие премьер-министр Арманд Калинеску. Для улучшения ситуации было, в частности, решено переориентироваться при закупках авиатехники с Франции на Германию и Италию. В качестве одного из первых шагов на этом пути обсуждалось приобретение у немцев 30 истребителей Не 112Е. Реализована эта сделка была 18 августа того же года с подписанием контракта №677.
Однако в целом качество румынских ВВС продолжало оставаться весьма низким. В начале лета 1940 г. начальник Генерального штаба генерал Флориан Ценеску информировал министра иностранных дел Михаила Маной-леску: «Наша армия не подготовлена во многих областях …мы располагаем не более чем 80-100 современными боевыми самолетами…». Генерал также подчеркнул, что самолетный парк на 90% состоит из «старых и негодных» машин. Столь плачевное состояние Вооруженных сил, в том числе ВВС, не позволило румынскому командованию отважиться на оказание сопротивления Красной Армии, которая в июне провела операцию по присоединению к СССР Бессарабии и Северной Буковины. Румынские авиаторы хотели дать отпор противнику, днем и ночью в своих «старых и негодных» самолетах ждали они приказа на взлет, но он так и не последовал.
В сентябре 1940 г. король Кароль II наделил генерала Иона Антонеску всей полнотой государственной власти и отрекся от престола в пользу своего 18-летнего сына Ми-хая. В тот момент на вооружении румынских ВВС состояли 276 боевых самолетов: 82 разведчика (IAR-37/ 38/ 39), 121 истребитель (PZL-11/ 24, Не 112, Hurricane Mk.1), 34 средних бомбардировщика (S.M. 79, Bloch М.В. 210), 21 легкий бомбардировщик (Potez-633, Bristol Blenheim Mk. 1) и 18 гидросамолетов. Кроме того, еще 440 машин находились в летных школах и центрах подготовки.
Румыния располагала весьма развитой авиапромышленностью, в которую входили авиастроительные заводы (IAR Brasov, SET Bucuresti, ICAR Bucuresti), предприятия по выпуску запчастей (PREROM, FORJA POLDI-HUTTE, Societatea pentru Exploatarea de Materiale Aeronautice Tehnice, Intreprinderea Pirotehnica «Manitiu» Bucuresti, Fabrica de Bombe de Avioane Mija-Prahova, Fabrica de Te-lefoane si Aparate Radio «Standard» Bucuresti, Fabrica de Plase de Camuflaj - Bucuresti). Кроме того, в распоряжении Управления сооружений ВВС и ВМФ (ASAM) находился Авиационный Арсенал, а также авиаремонтные мастерские в Пипера (Бухарест), Галаце, Яссах, Текуче и Медиашь. Этот потенциал позволил разработать и принять на вооружение весьма современный истребитель IAR-80. К июню 1941 г уже три эскадрильи ВВС Румынии были вооружены этими машинами.
Свои плоды приносило военное сотрудничество с Германией. 19 сентября 1940 г. Гитлер принял решение об отправке в Румынию затребованных ее правительством войск. К 15 ноября в страну прибыла 13-я моторизированая дивизия и воздушный экспедиционный корпус, которым командовал генерал Вильгельм Шпайдел.
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Основной связной самолет ВВС Румынии «Флит» F-10G
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Истребители PZL-24E состояли на вооружении двух эскадрилий ВВС Румынии

Основной задачей корпуса считалась ПВО нефтяного района Плоешти, поэтому в его состав вошли усиленная дивизия зенитной артиллерии, два отдельных полка ПВО, группа истребителей и ряд вел ом of тельных подразделений. Кроме того, немцы приступили к созданию сети полевых аэродромов и занялись улучшением боевой подготовки своих союзников. Непосредственно с румынскими летчиками-истребителями работал отряд инструкторов п/п-ка Готарда Хандрика, расположившихся на аэродроме Пипера. Обучение проводилось по методикам люфтваффе, так как предполагалось, что вооруженные силы Германии и Румынии будут действовать совместно.
Вскоре последовало роковое решение Гитлера о нападении на СССР. Первое оперативное распоряжение относительно предстоящей операции «Барбаросса» было получено в Бухаресте 18 декабря 1940 г. В главе «Возможные союзники и их задачи» данного документа говорилось: «…На наших флангах мы можем рассчитывать на активные действия Румынии и Финляндии, направленные против Советской России… Задача Румынии будет состоять в том, чтобы наступать вместе с частями, расположенными в данном районе, а также содействовать немецким войскам в тылу.,.».
В связи с подготовкой к вторжению немцы согласились поставить румынским ВВС современные самолеты Bf 109Е и Не 111Е. В Германию срочно были посланы экипажи для переучивания. Всего до июня 1941 г. было подготовлено, как в Румынии, так и в Германии, около 1500 специалистов для ВВС.
Для участия в кампании против СССР румыны выделили весьма значительные авиационные силы. Наиболее боеспособные части были сведены в Боевую воздушную группировку (GAL), которую возглавил эскадренный генерал Константин Челэряну. В этом соединении сосредоточили более 250 самолетов, из них 205 - боеспособных. Еще около 50 машин находились в подразделениях армейской авиации, приданных сухопутным войскам. Кроме того, на фронте эпизодически использовались другие подразделения, например, 53-я ИАЭ.
Румынам и действовавшему совместно с ними 4-му авиакорпусу люфтваффе противостояла существенно более мощная группировка ВВС РККА. В Бессарабии располагалась 21-я САД, в Молдавии - 20-я САД, на Буковине - 64-я САД. Кроме того, воздушными силами располагал Черноморский флот. В общей сложности в распоряжении советского командования на этом направлении находились примерно 1900 самолетов,
В ночь с 21 на 22 июня 1941 г. во всех румынских авиационных формированиях, расположенных в районе границы с СССР, командиры собрали летчиков и зачитали обращение Государственного подсекретаря авиации Георге Жиенеску. Оно заканчивалось патетически: «Юные летуны! Бучумы трубят, и в лесах отдается их эхо, небо урчит в песне моторов, к оружию, к штурвалу, с Богом вперед!». Через несколько часов Румынские Королевские ВВС вступили во вторую мировую войну.

Первая волна

22 июня в 00.00 часов* в штаб Боевой воздушной группировки поступило сообщение от начальника Главного штаба ВВС генерала Рамиро Енеску: «Боевые действия нашей авиации на Восточном фронте, разработанные совместно с немецким командованием, начнутся на рассвете 22 июня 1941 г. В силу вступает директива №34. Операция должна быть организована таким образом, чтобы все бомбардировщики и разведчики одновременно с позывным «Ардялул» пересекли границу в 4 часа утра. Истребительная авиация будет находиться в боевой готовности на рассвете для обеспечения воздушного прикрытия. Желаю успеха и также необходимо связаться с fV-й Армией относительно проведения воздушной разведки… Ожидаю оперативного отчета завтра, точнее, сегодня утром, после выполнения первого задания».
В 0 часов 5 минут на аэродроме Зилиштя-Бузэу тишину ночи разорвал грохот заработавших авиационных моторов, «…стены ангаров тряслись так, что казалось, они вот-вот рухнут, - вспоминал л-т Мирчя Николау. - Все 200** германских бомбардировщиков Не 111 из 4-го немецкого флота… взлетели и взяли курс на Восток. Стоял неописуемый шум, фантастическое представление, которое невозможно забыть. После того, как взлетели немецкие самолеты,… стали готовиться и мы…».
В 3.50 семнадцать Не 111НЗ из 5-й БАГ под командованием м-ра Паула Ландманна отправились на бомбардировку аэродромов и железнодорожных объектов в районе Кишинева и Тирасполя. Каждый самолет нес по четыре 250-кг и шестнадцать 50-кг бомб. В воздухе они встретились со своим прикрытием - 27 «Мессершмиттами» из 7-й ИАГ. Вскоре вся группа пересекла Прут, и бомбардировщик с бортовым №21 (командир экипажа л-т Мирчя Николау) стал первым румынским самолетом, вступившим во вторую мировую войну. «Вдали появился Тирасполь, - вспоминал бортстрелок этой машины л-т Туля, - Были видны аэродромные сооружения, склады и ангары. Мы сбросили половину бомб, избежав попаданий в полосу, которой планировали вскоре воспользоваться. Мы направились к Кишиневу и с высоты 500 метров нанесли удар по железнодорожному разъезду, на котором находились поезда с боеприпасами и войсками. Взрывная волна была настолько мощная, что самолет подбросило вверх. В 5.20 мы приземлились». Бомбы, сброшенные 5-й БАГ, уничтожили на земле 12 советских самолетов.
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Среди прикрывавших «Хейнкели» истребителей было звено во главе с командиром 57-й эскадрильи к-ном Александру Мано-лиу. На обратном пути Манолиу заметил на одном из советских аэродромов строй из 10-15 самолетов, среди которых были и многомоторные. Командир, а вслед за ним л-т Дан Скурту и адъютант Николае Иолу пошли в атаку как раз в тот момент, когда те стали выруливать на взлет, Манолиу уничтожил один самолет, а Скурту поджег еще один «трехмоторный». Так как огонь зенитной артиллерии был беспорядочным, они решили повторить заход, после которого запылало еще несколько советских самолетов. Румынские истребители догнали свою группу и доложили командиру 7-й ИАГ об уничтожении 4-5 самолетов. По далеко неполным советским данным, на аэродроме в Бельцах было потеряно три МиГ-3 из 55-го ИАП. Был также сильно поврежден ТБ-3, который позднее захватили немцы.
* Время средне-европейское.
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«Потезы-633» из 75-й АЭ в сопровождении «Хейнкелей-112» из 52-й ИАЭ направляются для удара по советским аэродромам. 22 июня 1941 г.
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22 июня румыны потеряли, как минимум, два PZL-37 «Лось»
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Бомбардировщики S.M.79B из 72-й АЭ на стоянке
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(AR-38, скапотировавший на посадке. 22 июня 1941 г.

В 2.45 на аэродроме Погоанеле-Бузэу стали запускать моторы S.M.79 из 1 -й БАГ. Первым взлетел самолет №5 из 71 -й АЭ, который пилотировал к-н Константин Стоенеску. Во время старта эскадрилья понесла первую потерю - потерпел аварию самолет с несчастливым №13. Происшествие задержало на 20 минут вылет 72-й АЭ, От полосы оторвались пять машин этого подразделения, однако на задание смогли отправиться только четыре - у борта
№12 отказал левый двигатель, что заставило экипаж вернуться. После приземления пилот Ион Киря не сдержался и от досады заплакал.
Пять S.M.79 из 71-й эскадрильи пересекли Прут в 4.03 ит не встретив полагавшуюся им группу истребителей прикрытия, направились к советским аэродромам Болград и Болгарий-ка. «Находясь над Болградом, - вспоминал бортмеханик Кристя, - мы открыли бомболю-ки. После сброса бомб я перешел к огневой точке №3, под фюзеляжем, и сразу же вражеский самолет, атаковавший нас справа-снизу, пролетел прямо передо мною. Я выпустил очередь в 20 патронов, пока он не перешел на левую сторону. Там его принял сержант Георге Митрой, стреляющий из бокового пулемета. Длинная, хорошо пущенная очередь - и вражеский самолет рухнул в огне. Пули вновь засвистели у моей головы, и это означало, что нас вновь атакуют. Два топливных бака были изрешечены пулями, и бензин стал буквально заливать фюзеляж. Я вскочил и перекрыл подачу топлива из пробитых баков…». Бой продолжился, и бортстрелок Митрой сбил еще один И-16.
Три самолета 72-й эскадрильи в сопровождении четверки IAR-80 отбомбились по аэродрому Болгарийка. В 4.45 они направлялись к Болграду и были перехвачены несколькими И-16. Истребители прикрытия немедленно вступили в бой, но были быстро оттеснены. Пара советских самолетов атаковала правофланговый бомбардировщик №1 1 (командир экипажа Думитру Чебану). Пули пробили топливный бак, повредили приборную доску второго пилота, механизм сброса бомб и легко ранили бортмеханика. Ответным огнем один из нападавших был сбит, что заставило другого отказаться от дальнейших атак. Но переживания румынского экипажа на этом не закончились. Полученные повреждения не позволили сбросить две бомбы, и садиться пришлось с этим опасным грузом. Однако все обошлось. Воздушную победу экипажа Чебану подтвердили летчики бомбардировщика №20. Команда этой машины тоже отличилась, повредив пулеметным огнем несколько самолетов на земле.
Борт №18 из той же эскадрильи взлетел последним. В темноте его экипаж не нашел свою группу и решил действовать самостоятельно. Встретив звено IAR-80, бомбардировщик с таким солидным прикрытием направился к Болгарийке. Над аэродромом румынским самолетам пришлось вступить в бой с шестью И-16. Два из них «связали» истребители, а остальные атаковали одинокий S.M.79 на всем пути до Болграда. В результате он получил 29 попаданий, причем были пробиты оба топливных бака. Один из нападавших решил атаковать бомбардировщик в лоб, но румынский пилот заложил крутой вираж, и бортстрелки сумели сбить советский истребитель.
Самолеты 1-й БАГ приземлились между 5.05 и 5.30. Экипажи заявили об уничтожении на аэродромах 15 самолетов противника. Из 9 участвовавших в этом рейде машин было потеряно 2, погибли 10 человек летного персонала.
Бомбардировщики 72-й эскадрильи прикрывали IAR-80 из 8-й ИАГ. Один из летчиков-истребителей мл. л-т Георге Постеукэ отметил сильное противодействие зенитной артиллерии в районе Болграда. По его словам, на земле горел румынский самолет, сбитый зенитчиками. В завязавшемся воздушном бою истребитель Постеукэ был подбит, а сам летчик получил тяжелое ранение, тем не менее, он сумел приземлиться на ближайшем своем аэродроме.
По советским данным, в отражении этого налета участвовал 67-й ИАП, летчики которого не понесли потерь в воздухе и сбили четыре неприятельских самолета. Советские источники также сообщают о том, что ранним утром 22 июня 12 румынских самолетов пытались бомбить аэродром Измаил, однако 16 истребителей из 96-й эскадрильи ВВС ЧФ отбили это нападение, после чего летчики заявили о пяти воздушных победах. Установить по румынским источникам, какое именно подразделение участвовало в этом бою, пока не удалось.
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Немецкие и румынские Bf 109Е в одном строю
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Теодор Моску возле своего Не 112В, поврежденного в бою. 22 июня 1941 г.

В 3.35 с авиабазы Рымник-Сэрат взлетели Не 112 из 51-й эскадрильи, которые отправились на штурмовку советского аэродрома Кай-раклия. Группу возглавлял комэск к-н Вирджи-ла Трандафиреску, который при выходе на цель приказал по радио атаковать выстроенные на земле самолеты. Уцелевшие И-16 стали взлетать поперек аэродрома, но были атакованы замыкающей парой Не 112, ведущий которой мл. л-т Теодор Моску сбил один из них. Однако некоторым советским истребителям все же удалось подняться в воздух и вступить в бой. В этой схватке самолет Моску был серьезно поврежден, но летчику удалось благополучно покинуть место сражения и добраться до Рымник-Сэрат. После приземления пилот заявил, что в общей сложности уничтожил три самолета. Учитывая доклад его ведомого адъютанта Павла Константина, командование засчитало Моску две достоверные и одну предположительную победы и признало его первым румынским пилотом, сбившим неприятельский самолет во второй мировой войне. Королевским Декретом №3052 от 6 сентября 1941 г он был награжден Золотым Крестом ордена Виртутя Аеронаутикэ де Рэзбой.

Вторая волна

В 10.00 «Бленхейм» из 1-й разведэскадри-льи обнаружил на шоссе Бол град-Вулкэнешты автоколонну. Несмотря на то, что самолет атаковала пара истребителей, экипаж сумел выполнить задание, сфотографировав районы Фолтешты-Вадул-Луй-Воде и Галац-Джурджу-лешты. Все данные были переданы разведывательному отделу IV-й армии.
В 10.50 двенадцать «Потезое-633» из 2-й БАГ в сопровождении такого же количества Не 112 атаковали аэродромы в Белграде и Болгарии-ке. а также железную дорогу. По докладам экипажей, они встретили ожесточенное сопротивление советской зенитной артиллерии и истребителей, тем не менее, смогли разрушить до 200 м пути, уничтожить на земле и в воздухе 10 самолетов. Кроме того, несколько «Потезов» из 75-й эскадрильи под командованием к-на Николае Балш направились к Татарбунарам и станции Кулевчя, где отбомбились по армейским складам, поездам и железнодорожным сооружениям. На обратном пути, уже при подлете к Пруту, самолеты были атакованы 20 истребителями. Наиболее сильно в этом бою пострадал борт №19, которому пришлось совершить вынужденную посадку на вражеской территории. Самолеты №№13 и 17, несмотря на многочисленные пробоины, благополучно приземлились на своей базе. Добрался до нее и «Потез» №4, который пилотировал Думитру Тудор, но при посадке у машины сломалась поврежденная в бою стойка шасси.
Бомбили Болгарийку и десять PZL-37 «Лось» из 4-й БАГ. Этой группе также пришлось столкнуться с сильным противодействием. Советские зенитчики сбили самолеты №№214 и 206 (пилоты Василе Мэнеску и Константин Вырлан соответственно). Ставший головным борт №210. пилотируемый Иоаном Куллурь, был атакован тремя истребителями «конструкции Северского»*. Бортстрелок сержант Николае Лунгу сумел сбить один из них, после чего остальные вышли из боя. О схватке с 20 мифическими машинами Северского доложили и летчики «Харикейнов» из 53-й ИАЭ. которые прикрывали бомбардировщики 4-й БАГ. Румынские истребители избежали потерь и заявили о четырех победах. Две из них записал на свой счет стажер-адъютант Константин По-муц. О таком же количестве сбитых заявил адъютант Петре Кор-деску. Одного противника он уничтожил, когда тот пытался атаковать сзади самолет л-та Тома Лучиана, второго подбил, и он потерпел катастрофу при попытке совершить вынужденную посадку.
Несколько IAR-37 из 18-й АЭ осуществили налет на Измаил, во время которого нанесли удар по аэродрому и потопили судно на Дунае. При этом огнем зенитной артиллерии был сбит бомбардировщик, экипаж которого возглавлял сержант Костинеску.
Ближе к полудню в дело вступила армейская авиация. IAR-39 (борт №6) из 19-й РАЭ накрыл бомбами в районе Хотина крупнокалиберную батарею. Экипажи 20-й эскадрильи выполнили пять вылетов на штурмовку бронеколонн и три на фотосъемку советских позиций в районах Бельцы-Липник, Бельцы-Флорешты и
Бельцы-Унгены. При этом IAR-39, управляемый мл. л-том Михаилом Базаком, был поврежден советским истребителем, но смог вернуться на базу. 21-я РАЭ выполнила в первый день войны 7 боевых вылетов на штурмовку автоколонн в районе Валя-Черемушу-луй. Работали и самолеты 22-й эскадрильи, причем IAR-39 (борт №84) вернулся с задания с пробитым фюзеляжем и плоскостями.
Результаты действий румынской авиации в первый день войны выглядели впечатляюще. Экипажи заявили об уничтожении более 60 советских самолетов. Кроме вышеупомянутых воздушных побед, по одному сбитому записали на свои счета бортстрелки Марин Николае, Викшоряну Василе, Иоан Лунгу, Георге Букур и Иоан Чуметти. Румынским авиаторам также зачли большое количество уничтоженной бронетехники и поездов. Удовлетворенный работой своих «летунов», генерал Антонеску отметил наиболее отличившихся в приказе № 1 от 15.07.41.
Однако указанные в победных реляциях цифры оказались далекими от действительности. Сами румыны, обобщив данные, полученные разведавиацией и поступившие от наземных войск, засчитали 22 июня своим авиаторам всего два сбитых самолета и 37 уничтоженных на земле. Согласно советским сведениям, в полосе действия румынской авиации на аэродромах и в воздушных боях было потеряно 23 самолета, а оборонявшимся истребителям и зенитчикам удалось сбить 8 машин: «Бленхейм» (№36), два S.M.79(№№1 и 17), два PZL-37(№№ 206 и 214), два «Потеза-633» (№№1 и 19) и 1AR-37 (№22). При этом необходимо учитывать, что в отношении своих потерь сведения советской стороны нуждаются в определенной корреляции, так как часть из них нанесли подразделения люфтваффе, действовавшие с румынскими союзниками по одним и тем же целям. 
Ааторы выpaжают искрентою признательность за оказанную помощь и предоставленные материалы О.Каминскому (Одесса ).
' В Болгарийке базировался 67-й ИАП, и можно утверждать, что за «истребители Северского» румыны приняли И-16.
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MADE IN ROMANIA. ИСТРЕБИТЕЛЬ IAR-80



Андрей Хаустов /«АиВ»
Румынские истребители IAR-80/81 можно смело отнести к одним из наиболее интересных летательных аппаратов второй мировой войны. Они уникальны прежде всего как удачный пример создания передовой конструкции на базе безнадежно устаревшего самолета. На момент появления эти машины, бесспорно, были одними из лучших европейских истребителей и, хотя по ряду причин не получили столь динамичного развития, как «Мессершмит-ты», «Яки» и «Спитфайры», активно применялись с лета 1941 г. до весны 1945 г.
История «восьмидесяти» начинается в 1933 г. с закупки в Польше лицензии на цельнометаллический истребитель-моноплан PZL Р-11f, оснащенный французским двигателем воздушного охлаждения Gnome-Rhone К9. Самолет представлял собой высокоплан с крылом типа «чайка», неубирающимся шасси и открытой кабиной пилота. Его развитием стал истребитель PZL Р-24Е, также лицензи-онно строившийся в Румынии с 1937 г. концерном IAR и оснащенный двигателем Gnome-Rhone К14 (выпускался в Румынии как IAR К14) взлетной мощностью 970 л.с. В том же 1937 г. группа инженеров IAR под руководством профессора Иона Гросу задалась целью радикально улучшить характеристики нового истребителя, при этом максимально сохранив его технологическую преемственность с Р-24Е. От «поляка» удалось использовать фюзеляж, реконструированный в центральной части, силовую установку, оперение и хвостовую опору шасси. По сути дела, принципиально новыми элементами стали крыло и убираемые опоры основного шасси. На новом истребителе был установлен немецкий трехлопастный воздушный винт VDM постоянного шага. Первый прототип IAR-80 был построен в декабре 1938 г., а его испытания начались в апреле следующего года. Уже первые полеты подтвердили высокие летные данные машины. Максимальная скорость нового «ИАРа» составила 510 км/ч, что почти на 100 км/ч превысило таковую у Р-24Е и было ничуть не хуже, чем у «Хар-рикейна», «Морана-406» и ранних «Мес-сершмиттов». К недостаткам самолета испытатели относили плохой обзор на рулежке, малую высотность двигателя и слабое вооружение, состоящее из двух 7,92-мм пулеметов.
Серийный IAR-80 получил удлиненную хвостовую часть фюзеляжа, модифицированный руль поворота, новую кабину пилота с улучшенным обзором, закрывающуюся сдвижным фонарем, более высотный двигатель IAR К14-1000А, трехлопастный винт VDM9-11131 переменного шага и усиленное вооружение из четырех бельгийских пулеметов Browning-FN калибром 7,92 мм. Из-за роста массы максимальная скорость несколько снизилась и составила 500 км/ч. Первый серийный истребитель покинул сборочный цех в начале 1940 г., а летом того же года предприятие выпускало до 12 машин в месяц.
После постройки к началу 1941 г. 50 IAR-80 в серию пошла новая модификация -IAR-80A, оснащенная шестью пулеметами того же калибра. Их было выпущено 63 экземпляра. Следующей модификацией стал пикирующий бомбардировщик IAR-81, способный нести две 50-кг бомбы под крылом и одну 225-кг бомбу на трапеции под фюзеляжем. Стрелковое вооружение самолета было аналогично IAR-80A. Скорость полета этого варианта упала до 470 км/ч. До осени 1941 г. было построено 40 таких самолетов. Опыт боев в небе СССР привел к созданию еще одной модификации истребителя -IAR-80B, оснащенной четырьмя 7,92-мм и двумя 13,2-мм пулеметами, усиленным бронированием и не-сколько увеличенной площадью крыла. Построен 31 экземпляр. Те же изменения, но реализованные на пикировщике, привели к появлению модификации (AR-81A, которых было выпущено 29 штук. Следующим вариантом стал истребитель-бомбардировщик IAR-81B, оснащенный двумя 7,92-мм, двумя 13,2-мм пулеметами и двумя 20-мм пушками «Эрликон» или «Икара», Сборочную линию IAR в Бра-шове покинули 50 таких самолетов. Последней серийной модификацией стал истребитель-бомбардировщик IAR-81C, оснащенный двумя 20-мм пушками MG-151 и двумя крупнокалиберными пулеметами. Их было выпущено 100 экз. Производство машины завершилось 1 января 1943 г., после чего предприятие !AR перешло на лицензионный выпуск «Мессершмиттов». После войны несколько IAR-80/81 было переделано в «спарки» IAR-80DC, которые эксплуатировались до 1952 г.
Самолеты IAR-80/81 активно применялись румынскими ВВС в ходе всей войны. Их пилоты участвовали в боях над Украиной в 1941-42 гг., под Сталинградом и вновь над Украиной и Молдавией в 1944 г Отдельной эпопеей стало участие «ИАРов» в ПВО нефтепромыслов в районе Плоешти. 1 августа 1943 г. летчики IAR-80/81 сбили 10 американских В-24 при потере двух своих самолетов. В последующих боях тягаться с «Лайтнингами» и «Мустангами» прикрытия «ИАРы» были практически не способны. После выхода Румынии из войны на стороне Германии летчики IAR-80/81 воевали уже бок о бок с Красной Армией над Трансильванией, Венгрией и Южной Словакией. Использование боевых модификаций IAR-80/81 в составе румынских ВВС завершилось в 1949-50 гг. 
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Истребитель-бомбардировщик IAR-81C готов к боевому вылету. Август 1943 г.
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ЕЩЕ РАЗ О 22 ИЮНЯ



Александр Котлобовский/ Киев
Статья уважаемых коллег М.Жирохова и А.Стратулата, несомненно, заинтересует любителей авиационной истории. Затронутая ими тема редко рассматривается как на страницах авиационных изданий стран СНГ, так и дальнего зарубежья. Тем не менее, в различных опубликованных работах, со ссылками на разные материалы, приводятся весьма отличающиеся версии действий румынской авиации во время второй мировой войны, и в частности 22 июня 1941 г. Очевидно, установить истину еще только предстоит, а пока считаю необходимым обратить внимание на некоторые интересные моменты.
Прежде всего, стоит упомянуть о первой, хоть и частичной воздушной победе в истории ВВС Румынии. Произошло это в августе 1940 г, когда между Бухарестом и Будапештом обострились отношения из-за претензий Венгрии на Северную Тран-сильванию. В это время венгерские самолеты-разведчики неоднократно выполняли рейды над спорным регионом. Стремясь пресечь эти действия, румыны перебросили на трансильванские аэродромы истребители Не 112 из 51-й АЭ. Несколько раз их летчики пытались перехватывать нарушителей, но тем удавалось уйти. 27 августа по тревоге поднялся в воздух локотенент (л-т) Николае Полизу, погнавшийся за венгерским бомбардировщиком. Им оказался Капрони Са 135, выполнявший полет (мадьяры потом утверждали, что тренировочный) на высоте 3000 м. Заметив опасность, венгры сразу же ушли к себе, однако Полизу граница не остановила. Продолжая преследование, он выпустил в мадьяр несколько очередей из 20-мм пушки. «Капрони» получил серьезные повреждения, был тяжело ранен стрелок-радист, и экипажу пришлось совершить вынужденную посадку на аэродроме Дебрецен.
22 июня 1941 г. Румыния выставила на Восточном фронте самый большой авиационный контингент из всех союзников Германии. Теперь немного о самих боевых действиях. В 3.50 начали работу разведчики; на задание отправились три «Бленхейма» из 1 -й РБАЭ, которые должны были обследовать советские аэродромы в Южной Бессарабии. В этом вылете румынские ВВС понесли первую потерю во второй мировой войне: домой не вернулся борт №36, экипаж которого возглавлял локотенент-коман-дор (м-р) Корнелиу Бэтэкуй. По одним данным, машину сбили зенитки в районе Болграда, по другим - истребители под Белгород-Днестровским. В 16.00 эта же эскадрилья лишилась еще одного самолета: на взлете разбился борт №22. Еще большие потери в тот день понесла 3-я РБАЭ, у которой не вернулись с задания «Бленхеймы» №№12, 37 и 38, а самолет №21 разбился при посадке. Считается, что первые две машины сбили советские зенитчики, а третью уничтожил над Белгородом командир 4-го ИАП м-р В.Орлов. Кроме того, 22 июня в воздушном бою погиб IAR-39 (борт «84») из 22-й РАЭ.
В налетах первого дня войны приняли участие все 11 бомбардировочных эскадрилий, в том числе и 82-я, вооруженная «антикварными" М.В.210, которые атаковали аэродром у Белгород-Днестровского. В советских оперсводках содержится достаточно много сообщений о действиях румынских ВВС. Например, в документах штаба 14-го стрелкового корпуса отмечено: «С 4.00 авиация противника от 5 до 15 самолетов последовательными налетами бомбардировала аэродром Волгарийка и г. Болград, не нанеся значительных повреждений». В донесении начальника погранвойск Молдавской ССР читаем: «… Авиация противника бомбила и обстреливала Бадраж( 1-я застава), м. Скуляны (20-я застава)… Во время воздушного боя над Бельцами нашей авиацией сбито два неприятельских самолета… В 5.45 штаб… отряда в Ка-лараше подвергся бомбардировке одним самолетом. Ранен один красноармеец, убито пять местных жителей… В 5.50 9 бомбардировщиков в сопровождении шести истребителей противника бомбили лагерь полка Красной Армии. Жертв нет».'
Очень часто румыны наносили удары, используя свою старую тактику: самолеты шли клином на высоте всего 300 м. Действуя столь низко, румыны рассчитывали избежать поражения зенитным огнем, однако быстро убедились, сколь сильно ошиблись. 22 июня бомбардировочная авиация Румынии понесла самые тяжелые потери одного дня за всю свою историю. На базы не вернулись 9 самолетов: 3 «Потеза-633», по два «Лося», S.M.79B и IAR-37. В целом 22 июня боевые безвозвратные потери ВВС Румынии составили 14 машин.
Что касается советских потерь на аэродромах, то, согласно сводке командования ОдВО, лишь на трех из них противник обнаружил на земле часть самолетов - большинство успели подняться в воздух либо рассредоточиться. Поэтому немцам и румынам удалось повредить 15 машин, 8 из которых можно было легко восстановить. При отражении атак немецко-румынской авиации было сбито 13 бомбардировщиков и 5 истребителей.
Остановлюсь на несколько отличающейся от приведенной в статье М.Жирохова и А.Стратулата версии боевого вылета «Хейн-келей» из 51-й ИАЭ. В 10.50 двенадцать истребителей этого подразделения вылетели из Фокшан и в 12.05 начали штурмовать советский аэродром Волгарийка. В одном заходе сублокотенент (мл. л-т) Теодор Моску поджег взлетавший И-16 и смог поразить в район двигателя еще один такой же истребитель, который затем рухнул в Дунай. Но судьба переменчива: охотник быстро превратился в дичь. Его атаковал «ишачок», очереди которого попали в правые плоскость и борт, пробив бензиновый и масляный баки. В следующее мгновение И-16 неосторожно выскочил вперед и сам был обстрелян Моску. Однако продолжать бой сублокотенент не смог, поскольку его самолет стал интенсивно терять горючее и масло. Буквально на последних каплях бензина Моску долетел до ближайшего румынского аэродрома Бырлада, где благополучно приземлился. По итогам боя ему записали две достоверные и одну предположительную победы.
Небезынтересным выглядит описание советскими авторами отражения налетов на Измаил, и в частности, утренний бой 96-й ОАЭ под командованием к-на Коробицына. Обращает на себя внимание то, что в различных работах называются разные самолеты, с которыми дрались советские летчики. Это и «Лоси», и «Бленхеймы», сам же Коробицын вспоминает о 12 тихоходных "бомбардировщиках СЭТ-15», которые появились над Измаилом около 8 часов. Если учесть, что SET-15 - опытный истребитель-биплан, не принимавший участие в войне, то скорее всего, черноморцы сражались с похожими на него самолетами семейства IAR-37, принадлежавшими, например, 18-й АЭ. Говоря о результатах боя. Коробицын утверждает: его эскадрилья сбила пять «сатов», при этом л-т Б.Маслов долго преследовал машину противника и уничтожил ее далеко над румынской территорией. Очевидно, не все победы 96-й эскадрильи получили подтверждение, поскольку в итоговой сводке за первый день войны говорится, что при отражении румынских авианалетов истребители сбили три, а зенитная артиллерия один самолет.
Налеты на Измаил продолжались в течение всего дня. Об одном из них в 14.00 докладывал начальник погранвойск Молдавской ССР: «…в 13.00 пять самолетов противника бомбили Измаил. Нашей авиацией один самолет сбит, один подбит». Что касается потопления самолетами румынской 18-й АЭ судна на Дунае в районе Измаила, то можно утверждать, что это была какая-то гражданская плавединица, поскольку в первый день войны ВМС СССР от ударов с воздуха не потеряли ни одного корабля.
В целом, итоги боев 22 июня 1941 г. вряд ли могли обрадовать румынское командование. И на земле, и в воздухе потери оказались весьма чувствительными, а действительные успехи - очень скромными. 
* Стипь и орфография документов сохранены.
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