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И началась война



«… и началась война, то есть совершилось противное человеческому разуму и всей человеческой природе событие».

Лев Толстой, «Война и Мир»
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20 марта этого года может стать очередной переломной датой в мировой истории. Бесспорный экономический лидер современной цивилизации для укрепления своего господства прибегнул к древнейшему и самому кровавому способу – войне. Страна, претендующая на права вселенского защитника народных свобод, решила экспортировать демократию с помощью бомб и крылатых ракет. Впрочем, оставим рассуждения на тему причин этого конфликт» политологам и обратим внимание на участие авиации в его первой фазе.
Сначала остановимся на расстановке сил. Статьи была подготовлена к печати 1 апреля, и по имевшимся на этот день данным иракцы перед началом операции «Шок и трепет» располагали примерно 300 боевыми и учебно-боевыми самолетами (см карту). Считается также, что в распоряжении армии Саддама Хусейна находилось 164 вертолета, из них 72 – боевых. ПВО насчитывала 44 пусковых ЗРК С-125 «Печора» и 62 С-75 «Волга», а также более 500 зенитных орудий, в т.ч. 68 100-мм. К этому следует добавить зенитные средства сухопутных войск: ЗСУ различных типов, ПЗРК и мобильные ЗРК малой дальности, а также многочисленные пулеметные установки.
Международные санкции предыдущих лет. сделавшие невозможным официальные поставки в страну не только вооружений, но и запчастей к ним, конечно же, негативно сказались на состоянии Вооруженных сил. Скорее всего, не могут подняться в воздух большинство ударных самолетов, ограниченно боеспособна истребительная авиация, практически не представляет серьезной угрозы большинство ЗРК. Однако накануне войны западные СМИ отмечали определенный прогресс в повышении боеготовности ВВС и ПВО Ирака, которым удалось сбить 3-4 американских разведывательных БПЛА. Впрочем, эти утверждения могут быть элементом пропагандистской войны, т.к. они увязывались с предположениями о тайных поставках Багдаду запрещенных техники и комплектующих.
К участию в боевых действиях против режима Саддама Хусейна американцам удалось сформировать не такую широкую коалицию. как в 1991 г. И все же для действий против технически ослабленной армии Ирака она располагала весьма внушительными силами, и т. ч. за месяц до начала боевых действий – более, чем 550 боевыми самолетами.
ВВС США сконцентрировали следующую группировку:
– о Диего-Гарсия- 10 В-52Н. 1 RC-135: уже в ходе боевых действий сюда были переброшены несколько В-2;
– Оман: 8 В-1 и 5 Е-3 на а/б Марказ-Тамарид, 3 МС-130Е и 7 AC- 130U на а/б Масира;
– Саудовская Аравия: 4 RC-135. 2 U-2S. 3 Е-3. 2 Е-8. 24 F-16. 20 F-15 на а/б Эль-Хардж;
– Кувейт: 20 F-15, 20 F-16 и 30 А-10 на а/б Эль-Джабер; 5 МС- 130Е и 3 БПЛА RO-iA Predator на а/б Эль-Салом.
– Иордания: 12 F-16 на а/б Муваффак-ас-Салти и 4 АС-130 на а/б Кинг-Фейсал;
– Турция: 1 RC-135.2E-3, 15F-15, 20 F-16, 12 А-10, 2 МС-130Е на а/б Инджирлик:
– Катар: 2 F-117, 20 F-16. 10 F-15. 3 Е-8С на а/б Эль-Убейда;
– ОАЭ: 5 U-2S. 2 БПЛА RO-4 Global Hawk на а/б Эль-Дафра:
– Бахрейн: 8 F-117 на а/б Шейх-Иса.
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Также к участию в операции американцы привлекли полтора десятка стратегических бомбардировщиков В-52 с британской авиабазы Фэйроорд.
Порядка 140 боевых самолетов (F-14. F/A-18. ЕА-6. S-3) базируются на борту двух многоцелевых авианосцев ВМС США, находящихся в водах Персидского залива: «Констеллейшн» и атомного «Авраам Линкольн». Кроме того, на береговых авиабазах находится более 30 самолетов, главным образом, РЭБ и патрульной авиации: 4 F/A-18, U ЕА-68, 11 ЕР-ЗЕ и Р-ЗС. Корпус морской пехоты держит на палубах пяти прибывших в регион универсальных десантно-высадочныхкораблей: «Нассау», «Тарава», «Батаан», «Сайпан», «Кирсейдж» 30 СВВП AV-BB Harrier и около 50 вертолетов СН-46. СН-53 и АН-1. Кроме того. 15 американских надводных кораблей и подводных лодок несли более 440 крылатых ракет «Томагавк».
Данные по количеству вертолетов Армейской авиации США пока не публиковались, но можно предположить, что «Апачей», «Чинуков» и т.д. собрано не менее 300 единиц.
Британская группировка – поскромнее Королевские ВВС выделили примерно 50 самолетов, которые расположены на следующих базах:
– Оман: 6 Tornado GR.4. 10 Tornado F.3, 1 Canberra PR.9. 1 E-3D, 1 Nimrod MR 7P в Марказ-Тамарид:
Саудовская Аравия: 8 Tornado F.3 в Эль-Хардж:
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– Иордания: 8 Tornado GR.4 и 7 Harrier GR.7 о Муоаффак-зс-Салти;
– Турция: до 10 Jaguar в Инджирлик;
– Кувейт: до 14 Tornado F.3 и GR.4.
Королевский флот представляют, примерно, 16 «Си Харриеров», базирующихся на авианосце «Арк Ройял». Носителями крылатых ракет являются две подлодки, вооруженные 16 «Томагавками».
Армейская авиация перебросила до 40 вертолетов: «Чинук». «Пума» и др.
Перед началом боевых действий в зоне Персидского залива также появилась австралийская эскадрилья на F/A-18.
К началу операции количество боевых самолетов было доведено до 1000 единиц. при этом значительно возросло представительство палубной авиации – в регион прибыли еще 4 многоцелевых авианосца ВМС США, на которых находилось около 380 летательных аппаратов До 870 увеличилось и число крылатых ракет морского базирования, а количество вооруженных ими кораблей достигло 35.
В отличие от 1991 г.. нынешняя война началась не массированным ракетно- бомбовым "перепахиванием» обороны противника, а нанесением т.н. точечных ударов по предполагаемым местам нахождения иракского лидера и военным объектам. Только по Багдаду в ночь на 20 марта было выпущено до 40 крылатых ракет, а пара F-117 сбросила несколько УАБ. Союзники без каких-либо усилий захватили господство н воздухе – иракских самолетов в небе вообще не видно. Противодействие оказывают лишь зенитная артиллерия, солдаты и ополченцы из своего стрелкового оружия. Применение ЗУР – спорадично.
В Белом доме полагали, что после первых взрывов иракская армии побежит сдаваться, а население радостно встретит освободителей. Однако боевые действия пошли по другому сценарию За первую неделю союзникам не удалось взять ни одного крупного города, и даже в захваченном приграничном Умм-Касре солдаты Саддама продолжали сражаться. Авиации коалиции совершила около 8000 боевых вылетов, в ходе которых были израсходованы практически все запасы высокоточного оружия, заготовленные для -Шока и трепета». Было сброшено около 300 УАБ, а с самолетов и кораблей запущено около 1000 крылатых ракет. Иракцы несут потери, однако сдаваться не спешат. Не прекращающееся сопротивление вызвало ответную эскалацию, и авиация приступила к нанесению ударов не только в ночное время, что было характерно для первой недели кампании, но и днем. Несмотря на «благие намерения» англо-американцев, страдает прежде всего гражданское населения Ирака, среди которого уже погибло около семисот человек и несколько тысяч получило ранения. Кроме того, хваленое высокоточное оружие в очередной раз доказало относительность своего наименования: сбившиеся с курса ракеты поражают не только гражданские объекты в Ираке, но и падают на территории соседних Сирии, Ирана, Турции, Кувейта.
Уже отмечены случаи «непонимания» военнослужащими коалиции необходимости выполнения некоторых заданий. Так. сообщалось об отказе одного австралийского летчика наносить удар по иракскому объекту, поскольку он явно имел гражданский характер. Причем решение пилота поддержал его комэск.
Характерной особенностью данной кампании стал резкий всплеск аварийности в авиации союзников и большое количество случаев стрельбы по своим. Уже 20 марта над Ираком потерпел аварию тяжелый вертолет МН-53. экипаж которого уцелел. На следующий день в Кувейте разбился «Чинук», в результате чего погибли 12 британцев и 4 американца. Не прошло и суток, как столкновение над Персидским заливом двух «Си Кингов» унесло жизни 7 военнослужащих. 23 марта британский «Торнадо» оказался мишенью для расчета ЗРК «Патриот» и рухнул в приграничной с Кувейтом зоне, а его экипаж погиб. 25 марта дважды отличились американские летчики. Сначала пилот штурмовика А-10 уничтожил свой танк, а затем его коллега, управлявший F-16. разбомбил «Пэтриот». Наконец. 29 марта Пентагон заявил, что в Ираке совершили вынужденные посадки сразу два «Аплача», экипажи которых не пострадали. И в тот же день американский «Тандерболт» около получаса утюжил БТРы британских союзников. которым пришлось на себе испытать всю мощь его 30-мм пушки. На сей раз погиб один человек, двое получили тяжелые ранении и трое – легкие. Что это? Примеры крайне низкой боевой выучки и неготовности к взаимодействию с союзниками? Или все же часть этих «аварий» произошла по вине иракской ПВО? Вряд ли правдивые ответы на эти вопросы удастся узнать нашим современникам. как показывает опыт войны в Корее, многие документы, свидетельствующие об американских потерях, остаются закрытыми и через 50 лет.
Пока еще рано делать какие-либо общие выводы, так как наметились лишь первые тенденции этой войны. Однако уже очевидно, что стратегический замысел американского министра обороны Доналда Рамсфелда, предполагавший спровоцировать точечными ударами массовое народное восстание в Ираке против режима Хусейна, не оправдался Англо-американское командование, очень высоко ценящее жизни своих солдат, не стало добиваться победы любой ценой. Союзники перешли к целенаправленному уничтожению гражданских объектов в городах, прежде всего электростанций и системы водоснабжения, рассчитывая теперь резко осложнить условия жизни населения и добиться прекращения сопротивления. Такой способ «демократизации» общества уже сработал в Югославии. Как будет сейчас, покажут ближайшие недели.
Редакция внимательно следит за событиями в Персидском заливе и намерена со временем предоставить более развернутый материал об этих драматических событиях. 
Редакция



LCA – гордость Индии
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Суля по сообщениям прессы и откликам участников, одним из самых заметных событий международной авиационной выставки АеroIndia 2003. которая прошла в г. Бангалор с 5 по 9 февраля, стала демонстрация двух опытных самолетов TD-1 и TD-2, созданных в рамках индийской национальной программы легкого истребителя LCA (Light Combat Aircraft). Как писали местные газеты, при виде их сердце каждого индийца переполнилось гордостью. И то сказать Индия собственными силами создает боевой самолет на уровне современных и даже перспективных западных образцов. Разрабатывается он совместными усилиями двух крупных индийских организаций – HAL (Hindustan Aeronautical Limited) и ADA (Aeronautical Development Agency).
Показанные публике аппараты, строго говоря, не являются опытными образцами будущего истребителя. Это всего лишь демонстраторы технологий, без которых о наши дни боевые авиационные комплексы практически не разрабатываются. Впервые поднявшись в небо 4 января 2001 г.. TD-1 до июня 2002 г. выполнил 12 полетов, после чего его испытания были остановлены для модернизации программного обеспечения компьютера системы управления и доработки некоторых бортовых систем. Экземпляр TD-2 с момента взлета (6 января 2002 г.) до начала выставки успел совершить 38 полетов, достигнув числа М=0.8 и высоты 12 км. Он выполнил также полеты у земли и некоторые фигуры пилотажа. Как сообщается, скороподъемность LCA оказалась выше, чем у любого другого истребителя индийских ВВС (надо понимать, что LCA превзошел по этому параметру даже МиГ-29). После завершения шоу в Бангалоре TD-1 начал второй блок испытаний с целью проверки нового программного обеспечения и электродистанционной системы управления в целом. За период наземных испытаний бортовой компьютер управления полетом прошел интенсивное тестировании с имитацией нескольких тысяч ситуаций, которые могут сложиться в воздухе. Когда он отработал в таком режиме непрерывно 25 часов без единой ошибки, индийцы решились поставить его на борт. Теперь LCA сможет реализовать все расчетные режимы полета, включая сверхзвуковые.
Очевидно, индийские инженеры удовлетворены ходом испытаний самолетов- демонстраторов. В середине текущего года они намерены поднять в воздух первый прототип LCA. названный PV-1. Он уже построен и проходит наземные отработки. Первые рулежки он должен начать в середине апреля, а подняться в небо – в июле. Его основное отличие от TD-1 и TD-2 заключается в уменьшенной на 500 кг массе пустого снаряженного самолета, которая стала равной 6300 кг. Это достигнуто благодаря широкому использованию композиционных материалов – из них сделаны многие панели, створки шасси, гаргрот фюзеляжа, нижние панели двигательного отсека, некоторые другие элементы конструкции.
На прототипе PV-2, который призван стать эталоном для серийного производства, композитных элементов конструкции будет еще больше – около 40% от массы планера, что вполне соответствует современному мировому уровню. Другое важное отличие PV-2 от предыдущих машин заключается в замене компьютера управления полетным заданием на новый, который, благодаря модульному матобеспечению, будет способен взаимодействовать с широким спектром систем оружия – как российского, так и западного производства. Второй прототип истребителя впервые будет оснащен радаром полностью индийской разработки, который сможет обнаруживать цели на фоне земли и воды, а также работать в режиме картографирования. Новая станция способна сопровождать одновременно несколько целей, а кроме того, сопровождать выбранную цель и одновременно осуществлять поиск других. Как видно из материалов выставки, в настоящее время дли оснащении LCA Индия также разрабатывает собственную РЛС с фазированной антенной решеткой. На PV-2 будет установлен новый индикатор на фоне лобового стекла с широким полем обзора и авионика нового поколения индийского производства. После валета PV-2 начнутся испытании вооружении истребители.
Так как по плану PV-2 должен взлететь в марте 2004 г., а создание индийского двигателя для него, названного Kaveri. задерживается, то на PV-2 будет стоять американское «сердце» – доработанный General Electric K4D4-F2/J3. Индийский двигатель проходит лишь стендовые испытания, его проверка на летающей лаборатории состоится не ранее конца 2003 г., а установить на LCA его планируют только в 2005-06 гг. Поэтому американскими двигателями. вероятно, будут оснащены первые восемь истребителей головной серии.
Машины этой серии планируется оснастить нашлемным прицелом-целеуказателем, предназначенным, в основном, для наведения российских ракет малой дальности типа Р-73, и сложными системами предупреждение Они включают датчики облучения радарами противника, сопряженные со станцией РЭП. систему предупреждения о приближении ракет и о лазерном облучении. Кроме того, истребители головной серии получат доработанное в очередной раз программное обеспечение.
Программа LCA включает постройку двух демонстраторов технологий и пяти прототипов, в том числе PV-5 – двухместного учебно-тренировочного варианта. Общий объем летных испытаний должен составить 2000 часов. В нынешнем году планируется выполнить на трех машинах 200 полетов. Завершен проект и палубного варианта LCA, однако правительственного решения на его постройку еще нет. Оно ожидается в ближайшем будущем, а пока индийские моряки готовятся к приобретению МиГ-29К. 
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LCA на выставке «Аэро Индия-2003»
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Вячеслав Заярин/ «АиВ», Константин Удалов/ Москва (1*)



Летающий везде, где есть небо


Во дворе АНТК им. О.К. Антонова, словно уставшая после длительного перелета птица, приземлился на отдых крылатый труженик-ветеран Ан-2(2*). Надпись рядом гласит: «С постройки этого самолета началась деятельность предприятия. Здесь же – список 150 участников разработки, постройки и испытаний первенца ОКБ. Столь небольшой коллектив сумел сделать не только отличную, как говорил Антонов, «летающую сельскохозяйственную машину», он создал летательный аппарат, который находится в серийном производстве дольше, чем любой другой самолет мира. За 54 года в трех странах СССР. Польше и Китае выпущено около 17000 экземпляров Ан-2 и его модификаций.

О новом биплане замолвите слово

Впервые идеи создания такой машины, как Ан-2, т.е. многоцелевого самолета короткого взлета и посадки грузоподъемностью 1000-1500 кг для обслуживания труднодоступных районов страны, удовлетворения нужд сельского хозяйства и применения к качестве легкого военно-транспортного, была выдвинута О.К.Антоновым в октябре 1940 г. Тогда же под его руководством конструкторский коллектив ленинградского завода №23 разработал эскизный проект под названием "Самолет №4". Прототипом для него, по-видимому, послужила многоцелевая машина ЛИГ-10, построенная А.Г. Бендунковичем на заводе №23 в 1937 г. и успешно прошедшая испытания, но не производившаяся серийно. "Самолет №4" унаследовал от ЛИГ-10 бипланную схему, но имел трехкилевое оперение, также выполненное в виде бипланной коробки. Эту схему Антонов выбрал вопреки господствовавшей тогда тенденции полного перехода к монопланам – он считал, что не все еще возможности биплана исчерпаны, особенно с точки зрения обеспечения высоких взлетно-посадочных качеств самолета. Вспоминая, как выбиралась схема "Самолета №4", он говорил, что это был "…совершенно сознательный акт. Это не был вопрос какой-то вкусовщины, хотя бипланная схема мне нравится еще с тех пор, как я стал впервые знакомиться с авиацией".
Самолет предполагалось оснастить двигателем М-62Р мощностью 800 л.с. и трехлопастным воздушным винтом ЗСМВ-З диаметром 3 м. Машина рассчитывалась на перевозку 800 кг груза или 10 солдат с полным снаряжением и вооружением, для которых имелась большая дверь на левом борту фюзеляжа. Солдаты могли стрелять из ручного оружия через люки в полу, потолке и по бортам грузовой кабины. Проектирование «самолета №4» продвигалось быстро, ибо постройка такой машины, которой для излета и посадки достаточно самой маленькой площадки, всегда привлекала меня, подчеркивал Олег Константинович. «Решив эту технически очень трудную задачу, можно было бы резко расширить возможности применения самолета»
Однако в феврале 1941 г. эксперты НИИ ВВС отклонили этот проект, в основном, из-за малой скорости полета – не более 300 км/ч. Вероятно, в те годы военные были чуть ли но загипнотизированы борьбой за скорость и просто не могли понять, что может существовать (и даже очень нужен) самолет, построенный на противоположном принципе малых скоростей и высоких взлетно-посадочных качеств. Самого же Антонова нисколько не смущало, что его проект не вписывался в лозунг «выше, дальше, быстрее всех». В трудные военные годы, занимаясь созданием скоростных истребителей (в 1943-45 гг. Антонов был первым заместителем А.С.Яковлева), он продолжал вынашивать идею своего тихоходного биплана, хотя -заняться им вплотную не удавалось "Тогда все работали, не считаясь со временем. Но я был не в состоянии отказать себе в удовольствии урывками, поздно вечером или ночью хотя бы просто его рисовать и, рисуя, рассчитывать".
Перечитав в годы войны некоторые труды по аэродинамике и отчет по испытаниям модели биплана Р-5 с вращающимся винтом в аэродинамической трубе ЦАГИ. Антонов еще более убедился в правильности выбранной схемы. «Я поразился, какое огромное значение имеет обдувка винта именно для биплана, – вспоминал Антонов. Сам фюзеляж имеет маленькую подъемную силу, а рядом крылья – большую. Таким образом, существует провал в подъемной силе. Это страшно но выгодно и для аэродинамического качеств, и для подъемной силы. А когда винт работает, он как бы заполняет эту пустоту, получается отличное распределение подъемной силы, и сразу все получается очень хорошо».
1* Под редакцией А Ю.Совенко/ «АиВ»
2* Этот Ан-2 (зав №114947310. борт CCCP-35575) был вылущен на Киевском авиазаводе 15 января 1955г. и налетал в Киевском oбъeдиненном авиаотряде Украинского управления ГА 11295 ч 31 мин. Он был установлен на почетную стоянку в честь 25-летия создания ОКБ О.К Антонова 31 мая 1971 г.
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Модель «самолета №4»
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Продувка модели СХ-1 в аэродинамической трубе СибНИА
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Опытный самолет СХ-1 – прототип Ан-2

В августе 1944 г.. учтя пожелания Н.С.Хрущева – тогда Первого секретаря ЦК КП(б)У и Председателя Совмина Украины, высказанные им 30 марта того же года на встрече по вопросам восстановления ГА в Украине. Антонов заканчивает переделку своего проекта в грузовой самолет-биплан, которому дает название «Везделет». По словам конструктора, основная идея проекта заключалась в том, чтобы улучшить «взлетно-посадочные характеристики самолета за счет некоторых других его качеств настолько, чтобы, если не сравнять его с геликоптером, то хотя бы приблизить к нему. Тем более, что последний практически также требует для безопасного налет некоторой площадки… Изучение самолета Fieseter Fi 156 Schtorch, опыт постройки двух самолетов этого типа с моторами МВ-6 в 1940 г.(3*) и появление о 1940-42 гг. целого ряда самолетов с улучшенными взлетно-посадочными характеристиками показывают полную возможность постройки самолета с очень коротким разбегом и крутой траекторией взлета лаже при хорошей грузоподъемности – порядка 1000 кг коммерческой нагрузки… Самолет, подобный предлагаемому, является подходящим типом грузового самолета для фидерных линий(4*), которые, как правило, не обладают большими аэродромами, а целый ряд адресатов вообще не имеют их. Такой самолет открывает совершенно новые возможности изменения воздушного транспорта, и поэтому было бы неправильно оценивать его путем прямого сравнения с существующими или строящимися транспортными самолетами по «коэффициенту доставки», производительности, расходу горючего на 1 т-км коммерческого груза и т.д., хотя и эти показатели у предлагаемого самолета достаточно высоки»
Этот проект Антонов отправил на экспертизу о НИИ ГВФ. Не дождавшись ответа, в начале 1945 г. он показал его Яковлеву и предложил строить «Везделет» на заводе №115 НКАП – так называлось в то время ОКБ. возглавляемое Александром Сергеевичем. Но шеф ответил Антонову отказом, сказав, что «эта машина не его профиля». Тогда Олег Константинович стал задумываться о самостоятельной реализации проекта, и в августе 1945 г.. когда война окончилась, обратился к Яковлеву с просьбой освободить его от обязанностей первого зама и разрешить вплотную заняться бипланом. Яковлев не хотел отпускать Антонова, но и препятствовать его начинанию не стал. В качестве компромисса он предложил Олегу Константиновичу выехать в Новосибирск, где возглавить филиал своего ОКБ при заводе №153 им В. П. Чкалова. Фактически это означало готовность Яковлева -закрыть глаза- на инициативные работы своего зама.
В октябре Антонов получил отрицательное Заключение по «Везделету» от группы специалистов НИИ ГВФ. Хотя на этот раз протест вызвали вовсе не малые скорости полета – их практическое значение доказала сама жизнь. Наиболее ярким примером эффективности низкоскоростного самолета стало широкое применение на фронтах Великой Отечественной По-2. Более того. Антонов утверждал. что для полета на короткие расстояния скорость даже 200 км/ч но так уж плоха по сравнению с автомобилем или гужевым транспортом, а для выполнения авиационно-химических работ (АХР) скорости свыше 160 км/ч даже вредны. В Заключении НИИ ГВФ говорилось: «Представленный о Вашем проекте самолет не предусмотрен планом опытного строительства, местные внеаэродромные линии не могут обеспечить его систематическую полную загрузку (1000 кг или 10 пассажиров); мотор АШ-62ИР(5*) не пригоден для эксплуатации во внеаэродромных условиях и слишком дорог для массового типа самолетов…». В этой ситуации Антонов обратился за поддержкой к председателю самолетной секции НТС ВВС В.С.Пышнову. И вскоре получил очень дружеский, но тоже неутешительный ответ: «В настоящее время нецелесообразно строить самолет с особо высокими взлетно-посадочными качествами и коммерческой нагрузкой в 1000-2000кг». Письмо содержало убедительные расчеты, обосновывающие такой ответ на базе обширной статистики существующих машин.
Тем не менее, самостоятельно анализируя послевоенное состояние народного хозяйства страны. Олег Константинович все больше убеждался в необходимости многоцелевого самолета именно такой размерности. В Новосибирске вокруг него собирается небольшой коллектив единомышленников, в котором не было и десяти инженеров. – ядро будущего нового ОКБ. Они разворачивают планомерную работу над проектом, а сам Антонов продолжает настойчиво бороться за его реализацию Он обращается с письмом к первому секретарю Новосибирского обкома ВКП(б) М.В. Кулагину, в котором указывает на то. что «вопрос постройки самолета на нашем заводе им. В. П. Чкалова остается нерешенным, так как НИИ ГВФ сообщил, что такой самолет, по их мнению, не нужен. Я с этим не согласен. Для меня было бы весьма ценно знать Ваше мнение как руководителя, хорошо знакомого с нуждами нашей страны». Не получив поддержки и в этот раз. Антонов вновь обращается к Яковлеву, но уже как к члену правительства – в 1940-46 гг. Александр Сергеевич был заместителем Наркома авиапромышленности по опытному самолетостроению. Олег Константинович лично привез ему доработанный проект «Везделета»: объяснительную записку, некоторые чертежи, весовую сводку и т.д. «Изучив этот проект, который мне сразу понравился, – вспоминал впоследствии Александр Сергеевич, – я по чувствовал в нем глубокую и самостоятельную мысль». В итоге. 26 января 1946 г. на титульном листе проекта появилась историческая резолюция Яковлева: «т. Шишкину С.Н.(6*) Это интересный самолет, нужно его построить. Поручите затребовать у т. Антонова смету и срок выпуска машины».
Эта короткая запись и решила наболевший вопрос. Сразу все завертелось. По предложению Яковлева коллегия МАП приняла решение о строительстве самолета, а 6 марта министр авиапромышленности В.М. Хруничев подписал приказ №94, определивший рождение нового конструкторского коллектива – ОКБ-153 при авиазаводе №153. В приказе, в частности, говорилось- «Гл. конструктору ОКБ завода №153 тов. Антонову спроектировать и построить одномоторный грузовой самолет с мотором АШ-62ИР со следующими данными: макс, скорость на высоте 1750 м 270 км/ч; крейсерская скорость на высоте 1750 м – 205 км/ч; дальность с макс. запасом горючего и коммерч. грузом 1000 кг 1300 км; дальность с коммерч. грузом 2000 кг – 900 км: практический потолок – 7500 м: посадочная скорость – 70 км/ч. длина разбега – 65 м; нормальная коммерческая нагрузка -1000 кг (максимальная 2000 кг); экипаж 2 человека. Самолет построить в двух экземплярах и предъявить на Госиспытания к 15 декабря 1946 г.». А 31 мая вышло Постановление ЦК ВКП(б) и СМ СССР №1145-171, утвердившее решение МАП о создании ОКБ-153 и постройке самолета под индексом «Т» (транспортный). Эта дата по сей день отмечается коллективом антоновцев как День рождения фирмы.
3* Копию «Шторха» самолет ОКА-38 «Аист» Антонов создал в двух вариантах: самолет связи (СС) и санитарный («'самолет №2»). Подробно см. «АиВ». №5'96.
4* Ответвления от основных воздушных магистралей.
5* Дальнейшее развитие М-62Р. Мощность 1000 л.с
6* Начальник 7-го Главного управления НКАП, которое курировало разработки новой авиатехники

Первенец ОКБ

По требованию режимно-секретных органов на рабочих чертежах самолет «Т» именовался «изделием Ш» (среди конструкторов просто «Шура»), хотя разница в названиях, продиктованная сплошной шпиономанией того времени, больше путала своих специалистов, чем иностранных агентов. В апреле молодое ОКБ по приказу директора завода №153 В.Н Лисицына разместили в двухэтажном здании бывшего склада моторов. Состояло оно тогда из нескольких работников яковлевского филиала и авиазавода – А.А. Батумова, А.Я. Белолипецкого. А.В. Болбота. А.А. Замятина. О.Н. Кабанова. И.С. Напреева, Н. А. Нечаева, И.И. Попова. Е.К. Сенчука. А.М. Широкова, авиамоделистов Н.С. Трунченкова и Ю.В. Захарова, а летом пополнилось приехавшими из Москвы коллегами Антонова Е.А. Шахатуни. А.П. Эскиным и Б.Н. Шереметьевым. Этот коллектив – менее 20 человек – сразу, без раскачки, приступил к рабочему проектированию «Шуры», а в июне он принял несколько выпускников Казанского авиаинститута и Новосибирского техникума.
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Винтомоторная установка самолета СХ-1
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Основная опора шасси Ан-2

Антонов с Напреевым завершили аэродинамический расчет, прочностные вопросы решались группой из 2-4 человек под руководством П.И. Закревского. Проектированием фюзеляжа занимался Попов, крыла – Ботумов. а оперение было сделано Трунченковым. Установкой двигателя и систем, обеспечивающих его работу, руководил Сенчук, впоследствии ставший ведущим по постройке самолета. Работы по системе управления вели А.А. Замятин и Г.П. Шумков. А.В.Болбот занимался установкой всего оборудования, включая сельскохозяйственное. Группа сотрудников СибНИА под руководством А.Ю. Маноцкова подготовила для продувок 3 аэродинамические модели будущего самолета, которые отличались, в основном, механизацией крыла. Антонов лично занимался их продувками в аэродинамической трубе СибНИА, который он по совместительству возглавлял с сентября 1946 г. по август следующего.
В период рабочего проектирования – 31 июля 1946 г. – СМ СССР утвердил новые Технические требования к сельхозсамолету. который по многим параметрам должен был превосходить По-2. Это дало законные основания для превращения грузового биплана Антонова в многоцелевую машину. Правда, вскоре пришла телеграмм из 7-го ГУ МАП с требованием вместо мотора АШ-62ИР на сельхозварианте применить менее мощный АШ-21 (720 л.с.), 28 октября это требование нашло отражение о приказе МАП. который обязывал Антонова построить с АШ-21 второй опытный образец самолета. На просьбы Олега Константиновича сохранить столь необходимую мощность в 1000 л.с. из Министерства пришел ответ, что -выпуск на заводские испытания Вашей машины следует произвести с мотором, указанным а утвержденном плане. Применение предлагаемого Вами нового мотора (АШ-62ИР – Прим. авт.) может быть разрешено только после отработки основного варианта и при наличии времени на дополнительную работу». Однако ввиду крайне сжатых сроков предъявления обоих вариантов самолета на испытания и практической невозможности их выдержать, Антонов принимает и согласовывает с МАП решение о постройке только одного прототипа. но с возможностью установки на него обоих двигателей. Позже Министерство выставило еще одно требование – создать на базе сельхозварианта самолет для зондирования атмосферы (приказ МАП от 23 декабря 1946 г.), иначе «Т» не будет включен в план 1947 г
В начале 1947 г. в ОКБ-153 построили полномасштабный макет самолета о сельхозварианте под двигатель АШ-21. Эта машина получила обозначение СХ-1 или СХА. 22-25 февраля состоялось заседание макетной комиссии пол председательством начальника самолетного отдела НИИ ГВФ А.И.Израецкого. Представляя комиссии СХ-1, Олег Константинович отметил, что -этот самолет должен занять я воздушном транспорте примерно то место, которое занимает полуторка в транспорте наземном». По окончании работы комиссия приняла следующее решение: -Рвссмот/юв предъявленный макет сельхозсамолета конструкции О.К.Антонова (СХ-1) и предъявленные материалы (расчеты, чертежи и схемы) – утвердить с дополнениями и изменениями». Протокол макетной комиссии, содержавший 82 подлежавших устранению замечания, утвердил начальник ГУ ГВФ маршал авиации Ф.А.Астахова.
СХ-1, ведущим конструктором которого назначили Эскина. строили быстрыми темпами. По замыслу Антонова, самолет не должен был быть сложным в изготовлении. Олег Константинович говорил, что -не нужно придумывать что-то новое, необходимо использовать детали, узлы и целые агрегаты, которые находятся я избытке на складах Минавиапрома Нужно почаще смотреть в ведомость неликвидов заводов». Так и старались делать. Например. колеса основных опор шасси были взяты с самолета Ил-2. хвостовое колесо – с Ту-2. В конце июля 1947 г. первый экземпляр антоновского биплана был построен.

Первые шаги

Для выполнения первого полета необходимо было получить заключение ЦАГИ по аэродинамике и прочности самолета. Этот этап вызвал целый ряд новых проблем, решать которые пришлось с большими трудностями Многие сотрудники ЦАГИ просто не хотели заниматься этим «самолетом братьев Райт», по-прежнему считая, что в период зарождения реактивной авиации биплан не перспективен. С пакетом необходимых документов, включая результаты продувок моделей и статиспытаний фюзеляжа, в Москву выехала Е.А.Шахатуни Но дело сдвинулось с мертвой точки лишь после того, как к ней присоединился сам Антонов, который сумел блестяще отстоять аэродинамику и другие вопросы
Наконец, наступило время выбора пилота для подъема самолета в воздух. Антонов остановился на кандидатуре летчика-испытателя НИИ ГВФ П.Н.Володина, с которым он познакомился во время работы макетной комиссии – Володин доставил и Новосибирск на Ли-2 се членов. Но на запросы Главного конструктора в адрес начальника Института В.В.Стальненко (было послано 6 писем!) не пришло ни одного ответа. Поэтому в начале августа на летную базу НИИ ГВФ в подмосковное Захарково отправилась Шахатуни. Найдя Володина, она с удивлением узнала, что тот ничего не знает о письмах. Шахатуни встретилась со Стальненко, и вскоре Володину выдали командировочное предписание. 9 августа он прибыл в Новосибирск.
К тому времени этап заводских испытаний СХ-1 уже начался – его мотор был первый запущен 1 августа. Подготовку к полетам курировали ведущий инженер по испытаниям А.П.Эскин и бортмеханик Н.Г.Сзлазков Первые десять дней гоняли двигатель АШ-21 с деревянным винтом В111-В32, а в ночь на 11 августа на машину установили АШ-62ИР с четырехлопастным металлическим винтом АВ-9Н-21. Володин все это время изучал самолет. «О машине у меня сложилось очень хорошее впечатление, вспоминал он – Во всем чувствовалась глубокая продуманность, тщательность и законченность. Конечно, понимал, что рано ставить оценку; вот полетаем, тогда и увидим-». 23 августа самолет и летчик были готовы к первому вылету, но разрешение МАП на его выполнение еще отсутствовало. Антонов улетел в Москву для выяснения причин задержки, а когда через пять дней вернулся, его первыми словами были: "Есть разрешение на полеты!".
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Винтомоторная установка серийного Ан-2
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Хвостовая опора шасси

И вот наступил знаменательный день – воскресенье 31 августа. -На заводе выходной, вспоминал Володин. – Восемь часов утра. Погода как по заказу. Небо чистое. Около цеха собрались сотрудники ОКБ. К самолету подъехали Антонов, Шахатуни, Болбот, Белолипецкий. Я доложил главному конструктору, что самолет готов к первому испытательному полету, и он прямо на крыле подписал полетное задание: «31.05.47г: Полет разрешаю. Антонов». Волнение мое достигло апогея. Решалась судьба но только опытного экземпляра самолета. Случись что с машиной – после этого и молодое КБ может прекратить свое существование. О себе я как-то не думал. Мысли были только об одном: самолет должен взлететь и сесть. Сесть невредимым. Надев парашют, я вошел в самолет, закрыл за собой входную дверь. Когда взял в руки штурвал, все волнения разом исчезли, как будто рукой сняло. Опробовав мотор, порулил по бетонке к линии старта. Вскоре мне дали «добро» на взлет Мотор взревел посерьезнее, самолет напрягся в нетерпении… Ну, вперед!.. В считанные минуты набрал 1200 м. Опробовал действия рулей: и на прямой, и на разворотах их эффективность оказалась хорошей. Сделав два круга, перевел машину на снижение, уменьшил обороты до малого газа и пошел на посадку. Тридцать минут полета на новом самолете – радости нет предела! .. Мог ли кто-нибудь в те дни, хотя бы в самых общих чертах предположить, какая судьба уготована нашему детищу? Конечно, нет. Но все мы верили в него. И он превзошел – даже с избытком – самые смелые наши ожидания.
А вечером того дня антоновцев ждал настоящий сюрприз. Сквозь эфирный треск удалось разобрать слова из передачи радиостанции «Голос Америки»: -Сегодня авиационный завод, где директором господин Лисицын, освоил выпуск самолетов нового типа- (позже самолет получил в НАТО кодовое обозначение Colt – жеребенок). По воспоминаниям одного из заводчан В.Дебердеева, это сообщение стало сенсацией, ничуть не меньшей, чем сам факт полета! Информация, которую так тщательно скрывали, вдруг стала достоянием всего мира, вызвав переполох в рядах чекистов. Не найдя ее источника, они еще более усилили режим секретности на заводе.
На следующий день состоялся второй полет СХ-1. во время которого включалась контрольно-записывающая аппаратура. Полеты продолжались до 10 сентября, затем на самолете установили АШ-21. С этим двигателем также была определена эффективность органов управления, максимальная скорость, скороподъемность и т.д., после чего на СХ-1 опять установили АШ-62ИР. 4 октября, поело выполнения 46 полетов общей продолжительностью 5 ч 8 мин. этап заводских испытаний был завершен. В Заключении по испытаниям Володин отметил, что -самолет в сельскохозяйственном варианте заводские испытания как с мотором АШ-21. так и с мотором АШ-62ИР прошел удовлетворительно, показав ценные для с-х самолета качества, и может быть передан на Гусударственные испытания
Во время заводских испытаний за штурвалом СХ-1 сидели и летчики транспортного отряда завода №153. Так. 10 сентября три полета в качестве второго пилота выполнил командир этого отряда В.А Диденко. Он дал следующую оценку новому самолету: -Машина удивила меня своими ценнейшими качествами при взлете и посадке… Посадка на этом самолете исключает элемент выдерживания над землей для погашения скорости, что также в практике чрезвычайно ценно, т.к. дает возможность сократить размер посадочной площадки… На разворотах машина устойчива. я управлении проста и очень напоминает По-2. При вынужденных посадках на этом самолете можно без риска производить посадку на проселочные дороги и ограниченные площадки-. Сам Антонов в Отчете по заводским испытаниям отметил такие качества СХ-1, как -очень короткий разбег и крута» траектория подъема сразу после отрыва; повышение поперечной устойчивости при выпуске закрылков; полная невозможность доведения до режима срыва с выпущенными предкрылками; с брошенным управлением самолет выходит из спирали на режим горизонтального полета: плавное выбирание штурвала на себя до отказа при работе мотора на полной мощности переводит самолет в «режим висения», при этом эффективность руля высоты, элеронов и руля поворота сохраняется; мягкая амортизация шасси. влияние «подушки- и полностью выпущенная механизация позволяют совершать посадку прямо с этого режима без выдерживания; по технике пилотирования самолет прост и доступен летчикам ниже средней квалификации, при этом прощая грубые ошибки».
По результатам испытаний особых доработок конструкции самолета не последовало, устранили лишь перегрев головок цилиндров двигателя, увеличили поперечное «V» крыла и подняли сиденье летчика. Но главным итогом испытаний стало решение вопроса о двигателе в пользу АШ-62ИР

Государственные экзамены

В октябре 1947 г. встал вопрос, как доставить СХ-1 в Подмосковье для проведения Госиспытаний? Антонов предложил разобрать его и отправить по железной дороге, но Володин настоял на перелете, который мог бы стать дополнительным этапом испытаний и своеобразной рекламой нового изделия. 10 октября экипаж в составе Володина, Эскина и Салазкова отправился на СХ-1 в дальний путь. Преодолев почти 3000 км и совершив промежуточные посадки в Омске. Свердловске. Казани и Арзамасе. 13 октября самолет благополучно приземлился на аэродроме НИИ ГВФ в Захарково.
На протяжении всего перелета СХ-1 вызывал большой интерес, а Володин с удовольствием демонстрировал его необычные качества. Например, в Арзамасе из-за пояснений большому количеству любопытных пришлось отложить запланированный вылет и остаться на ночлег. А в Казани, как вспоминал Володин, на высоте 900 м над центром аэродрома наш самолет, ощетинившись выпущенными предкрылками и закрылками, стал медленно снижаться в режиме парашютирования. Солидный ветерок задерживал снижение. В начале диспетчер Казанского аэропорта, видимо, принял нас за Ли-2 и дал разрешение на посадку. Потом, увидев самолет, похожий нa По-2 и висящий в угрожающем положении, категорически запретил ее выполнение. Начал кричать в микрофон, что мы немедленно свалимся в штопор. Я ему передал, что это не По -2, и снижение проходит нормально. Но диспетчер продолжал кричать. В общем, в эфире шуму было много. Но наш самолет, не меняя режима, произвел посадку точно у посадочного знака.
На следующий день после прилета в Захарково самолет был представлен заместителю начальника ГУ ГВФ генералу Ш.Л.Чанкотадзе и заместителю начальника НИИ ГВФ генералу И.П.Мазуруку.
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Механизация нижнего крыла
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Левый подкос коробки крыльев
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Левый подкос стабилизатора

Чанкотадзе попросил показать машину в работе, а Мазурук, осмотрев СХ-1,. сам сел на правое сиденье. Володин, запустив мотор на максимальную мощность, выполнил взлете очень коротким разбегом. На высоте 100 м он резко развернул СХ-1 на 360°, как будто вокруг хвоста, и повел его на посадку, При выпуске механизации крыла самолет вышел на режим парашютирования и приземлился. На земле взволнованный Чанкотадзе, промерив шагами расстояние от точки страгивания самолета до точки отрыва, воскликнул с сильным грузинским акцентом: «вы видите на снегу этот след? Я насчитал семь шагов. А сколько будет Вашими шагами? Видно было, что он немало удивлен взлетно-посадочными качествами новой машины. Задав ряд вопросов. Чанкотадзе остался очень доволен. После этого Володин и Мазурук улетели во Внуково.
При подлете к этому аэропорту Володин запросил разрешение на выполнение посадки на грунт, поближе к зданию аэровокзала. Но диспетчер запретил такую посадку. Тогда Мазурук, следя за обстановкой в зоне аэропорта, взял всю ответственность на себя и дал команду садиться. Это было грубейшим нарушением правил выполнения полетов, но высокие взлетно-посадочные свойства новой машины позволяли сделать это. Диспетчер, видя спускающийся почти вертикально неизвестный биплан, все время кричал в микрофон: «Посадку запрещаю, запрещаю, запрещаю!». Как только СХ-1 приземлился, к нему сквозь плотную толпу любопытного народа прорвался и как ужаленный влетел в кабину начальник аэропорта полковник Васин. Однако, увидев поднимающегося навстречу генерала Мазурука, негодующий вид он тут же сменил на радостное приветствие и взял под козырек.
Первый этап Госиспытаний СХ-1 прошел в НИИ ВВС. Таков был порядок – все советские самолеты независимо от назначения проходили через руки военных. У создателей СХ-1 это вызывало серьезное беспокойство за его судьбу, так как военные летчики в то время были увлечены испытаниями престижной реактивной техники. Они вполне могли «зарубить» антоновский биплан, просто не уделив ему должного внимания. Однако все обошлось, заключение ведущего летчика-испытателя Н.Шарова было вполне лояльным. Весной 1948 г. для продолжения Госиспытаний СХ-1 поступил в НИИ ГВФ, в котором имелся специальный отдел по применению авиации в народном хозяйстве. Ведущими от Института назначили: Г.И.Лысенко (летчик-испытатель), Н.М.Зазимко (инженер), А.В.Ильина (борттехник), С.Д.Попова и Я.М.Михайлова-Сенкевича (инженеры по сельхозоборудованию). Представителем ОКБ остался Эскин. Программа испытаний предусматривала определение летных характеристик самолета в двух вариантах: «чистом» и с подвешенной сельхозаппаратурой. В ходе их требовалось выяснить также возможности самого оборудования – производительность. ширину захвата, влияние скорости и высоты полета на эти параметры. Заключительным этапом испытаний должна была стать реальная работа самолета на полях.
3 мая Лысенко впервые поднялся в воздух на СХ-1. «Несмотря на тщательную подготовку, первым взлетом я остался недоволен. – вспоминал Георгий Иванович. – Это был необычный взлет. В начале разбега я пытался поднять хвост самолета, но он не поддавался Затем, когда хвост все-таки поднялся, оказалось, что скорость превышает значение для отрыва. Я взял штурвал на себя, и самолет туг же оторвался от земли. Но. когда я отжал штурвал для выдерживания и разгона, самолет коснулся колесами ВПП. Такие касания повторялись несколько раз. В наборе высоты я стремился установить намеченную мною скорость, но фактически она все время была выше. Наконец, когда мне удалось достичь необходимой скорости, самолет оказался в непривычно большом для меня угле набора высоты, который пришлось уменьшить за счет снижения мощности мотора
В горизонтальном полете и на разворотах машина оставляла приятное впечатление. А когда на снижении перед посадкой были отклонены закрылки и вступили в действие автоматические предкрылки, биплан совершенно преобразился и стал как бы другим. Он и не летел, и в то же время не садился, кажется, готов был висеть на месте без поступательного движения. После приземления и осторожного на первый раз торможения самолет быстро остановился, не пробежав и 100 м. Анализируя первый вылет, и в особенности, разбег, взлет и набор высоты, я пришел к выводу, что делал все это на очень малых углах атаки и поэтому на завышенных скоростях.
Такая методика взлета совершенно не подходила для данного самолета В ходе испытаний Лысенко отработал новую методику взлета для СХ-1. Она заключалось в том, что самолет разбегался и взлетал прямо с трех точек, затем без выдерживания плавно переводился в набор высоты, что обеспечивало минимальную взлетную дистанцию. В дальнейшем эта методика вошла в Инструкцию по летной эксплуатации самолета. Госиспытания предусматривали отработку некоторых маневров, особенно разворотов на малой высоте. Их выполнение должно быть очень точным, т.к. это влияет на производительность самолета. Полет на СХ-1 аналогичен движению трактора при вспашке или комбайна на уборке урожая, т.к. в ходе ого выполняются прямые и обратные пролеты (так называемые гоны над обрабатываемыми полями. Лысенко удалось отработать развороты на 180° на высоте 50 м при кренах 45°.
Когда испытания были почти закончены, у многих специалистов НИИ ГВФ сложилось мнение, что самолет вообще не боится потери скорости и не может сорваться в штопор. Специальных испытаний на штопор программа не предусматривала, поэтому было принято решение выполнить полет для определения минимальной скорости. Ее можно было достичь с полностью отклоненными закрылками и предкрылками при взлетной мощности мотора. В первом же полете, когда мощность достигла максимальной величины, самолет «повис на винте», заняв чуть не вертикальное положение. Лысенко, кроме приборной доски, которая нависла над ним как потолок, почти не видел окружающего пространства. Он настороженно ждал, но никаких признаков сваливании не наблюдалось.
Эффективность рулей и элеронов сохранялась вплоть до скорости 45-40 км/ч. затем самолет «клюнул» на нос и свалился ив крыло. После установки рулей на вывод машина, прекратив вращение, перешла в крутое пикирование. Лысенко убрал закрылки и перевел ее в горизонтальный полет. На земле обнаружилось, что не была включена аппаратура регистрации данных, и пришлось выполнить еще два таких полета. После обработки записей стало ясно, что антоновский биплан все-таки можно «загнать» в штопор, но срыв происходит из такого маловероятного положения, в которое тяжело попасть при самом разнообразном применении самолета.


[image: ]

Приборное оборудование Y-5 выпуска 2000 г.
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Приборная доска Ан-2НАК
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Грузовая дверь

Когда настал черед испытаний сельхозоборудования, возник ряд серьезных проблем. Поскольку это оборудование было перенесено с По-2. оно не выдержало новых режимов полета. В частности, oт скоростного напора разрушился ветряк привода насоса подачи химжидкости в опрыскиватели, a его лопатки насквозь пробили фюзеляж. Стало очевидно, что для нового самолета необходимо разработать новое сельхозоборудование. что и было сделано.
В летной оценке отчета по Госиспытаниям Лысенко отметил следующее: -Самолет прост в технике пилотирования с высокой гарантией надежности и безопасности полета, с возможностью слепых и ночных полетов, может быть рассчитан, в основном, на пилота ГВФ 3-го класса. По взлетно-посадочным данным, маневренности, крейсерской скорости, грузоподъемности и дальности полета может быть использован на сельскохозяйственных полетах и на местных линиях ГВФ для пассажирских, почтовых и грузовых перевозок-.
В начале лета, когда ГИ подходили к концу, встал вопрос о базе для их заключительного этапа производственных испытаний По инициативе ведущего инженера НИИ ГВФ Зазимко, выпускника Киевского института инженеров ГВФ, определили Украину. 10 июня Н.С.Хрушев получил письмо нового начальника ГУ ГВФ генерал-лейтенанта Г. Ф. Байдукова. В документе говорилось, что «МАП выпущен опытный самолет СХ-1 конструкции тов. Антонова O.K. для применения в сельском хозяйстве, который прошел Госиспытания с оценкой -отлично. Придавая большое значение дальнейшему увеличению применения авиации в сельском хозяйстве, направляю Вам в Киев для ознакомления этот самолет…». Хрущев распорядился ознакомить с письмом всех членов ЦК и Совмина республики и велел создать комиссию для оценки работы самолета из представителей гражданской авиации и сельского хозяйства под председательством министра сельского хозяйства Украины Г.П.Бутенко Местом проведения испытаний определили поля колхоза им. 1 -го Мая Кагарлыкского района Киевской области. 12 июня СХ-1, пилотируемый Лысенко, перелетел на площадку вблизи Кагарлыка.
Основной целью полетов в Киевской области было определение производительности самолета при выполнении АХР. Он опрыскивал химикатами посевы сахарной свеклы дли защиты их от основного вредителя – долгоносика. Скорость, маневренность и большая ширина захвата (40-50 м). а также солидный запас химикатов (1500 л) на борту позволили выполнить необходимый объем работ гораздо быстрее, чем на По-2. На этом программа Госиспытаний антоновской машины была полностью завершена Бутенко предьявил Хрущеву докладную записку за №01-258 от 16.06.48 г.. в которой отмечалось, что -по летным качествам СХ-1 удовлетворяет условиям посадок и характеру работы в колхозах на опрыскивании и опыливании посевов ядохимикатами
В то же время, ситуация с самолетом в целом была тревожной. По различным причинам, и том числе из-за того, что почти все авиазаводы СССР были загружены выпуском современной авиатехники. МАП затягивало решение вопроса о запуске СХ-1 я серию. Надежды Антонова на прекрасно оснащенный Новосибирский завод не оправдались – тот освоил производство МиГ-9. К лету 1948 г. список возможных серийных предприятий для СХ-1 был очень узок: Ростовский завод № 168 и Киевский №473. Оба не блистали ни классным оборудованием, ни квалифицированным персоналом. В поисках выхода решили показать СХ-1 лично Хрущеву. 28 июня тот должен был улетать в командировку и прибыл в Жуляны. где п то время базировался отряд правительственных самолетов. Туда же пригнали и СХ-1. Глава правительства Украины осмотрел его, задавая вопросы. Все ожидали от Хрущева немедленных заключений, однако он, прощаясь, лишь обмолвился: «Подумаем и поговорим потом – после моего возвращения в Киев». Мероприятие явно проваливалось, и тут Лысенко обратился к Никите Сергеевичу с предложением продемонстрировать биплан в полете. Сначала Хрущев отказался, но, видя энтузиазм летчика, дал «добро». Лысенко с Ильиным бегом бросились к самолету. Пробежав около 30 м по грунту, машина оторвалась от земли, выполнила энергичный разворот на 180' с набором высоты. после чего снизилась на высоту примерно 5 м и пронеслась рядом с присутствующими, разбрызгивая для большего эффекта подкрашенную воду Выполнив несколько таких проходов, Лысенко совершил посадку с небольшим пробегом. Полет продолжался всего 15 минут, но лицо Хрущева ясно говорило, что летные качества СХ-1 произвели на него сильное впечатление. «Это совсем другое дело. Такой самолет нам нужен, – подчеркнул Никита Сергеевич. И добавил: «Когда вернусь в Киев, приходите ко мне, и мы решим, что делать дальше».
И действительно, вскоре украинское правительство обратилось с ходатайством в ЦК ВКП (б) и Совет Министров СССР о запуске СХ-1 в серийное производство в Киеве, а у антоновского биплана появился весьма влиятельный «крестный отец». Под его нажимом Совмин СССР выпустил 23 августа 1948 г. Постановление №3187. утвердившее акт Госиспытаний опытного СХ-1 в десантно-транспортном и сельскохозяйственном вариантах. Самолет принимался на вооружение СА и снабжение ГВФ с присвоением наименования «Антонов-2» (Ан-2) и запускался в серийное производство на киевском заводе №473.
По возвращении Ан-2 в Москву самолет включили в список участников традиционного парада в Тушино и День Воздушного Флота СССР. Он попал в группу самолетов вспомогательной авиации, состоявшую, кроме него, из четырех Як-12 и новой машины П.О.Сухого под обозначением -РК» (позже была переименована в Су-12). Лысенко назначили ведущим этой группы, которая должна была лететь в строю «ромб»: в голове – биплан Антонова, по бокам, в «пеленге» – машины Яковлева и замыкающим – самолет Сухого. Достижение слетанности такого «ромба» вызвало большие трудности, т.к. все самолеты были рассчитаны на разные скорости. Як-12 тянули группу к скорости 150 км/ч и менее, а «РК». способный развивать более 500 км/ч. наседал на них сзади. На репетициях строй напоминал гармошку, которая то растягивалась. то сжималась. Намучившись, приняли решение, что «РК» должен взлетать гораздо позже и догонять группу уже на подступах к трибунам. Парад состоял из трех отделений с 26 отдельными номерами, а которых участвовало свыше 200 самолетов и планеров, а также около 1500 парашютистов. «Ромб» Лысенко, закрывая программу 1-го отделения. в назначенное время появился над центром Тушинского аэродрома. Пролет удался, а с ним и дебют Ан-2 перед советским народом и правительством (на трибуне находился сам Сталин). Надо ли говорить, какое исключительное значение это имело дли молодого ОКБ! «Кавказ подо мною. Один в вышине…»
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Ан-2 и Ан-4 в цехе окончательной сборки Киевского авиазавода
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Завершается постройка очередных Ан-2 на предприятии WSK PZL-Mielec
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Стапельная сборка крыла и фюзеляжа Y-5 на Шицзячжуанском авиазаводе

В августе 1948 г в НИИ ГВФ решили опробовать Ан-2 в полетах по высокогорным трассам на Кавказе. Помимо проверки самолета в этих условиях. была поставлена задача переброски продовольствия и других жизненно важных грузов в селение Местия, расположенное в горной части Грузии – Сванетии. Туда летом можно было попасть только пешком или на ишаке по Ингурскому ущелью, но зимой даже эта связь прерывалась – все засыпалось снегом. Для полетов в Сванетию был выбран наиболее короткий (40-45 минут), но исключительно сложный маршрут: от Кутаиси через Лайпарский хребет высотой 4200 м. затем вдоль реки Ингури до Местии. Экипаж в составе Лысенко, Зазимко, Ильина и Эскина начал этот путь на следующий день после перелета из Москвы в Кутаиси. Преодолев хребет на высоте 4800 м. самолет пошел со снижением в узком ущелье бурлящей Ингури, строго следуя его контурам. Площадка, на которую необходимо было приземлиться, представляла собой небольшое плато размерами 200 на 50 м на высоте 1200 м над уровнем мори. С одной стороны к нему примыкал хребет с превышением 800 м, а с противоположной – отвесная стена горы Шхельда высотой около 5000 м. В связи с этим уход на второй круг в случае промаха полностью исключался. Заход на посадку Лысенко произвел по крутой глиссаде впритирку к хребту. Как только Ан-2 остановился, он был окружен плотным кольцом почти всего населения Местии. После стихийного митинга горцы устроили импровизированный концерт.
На следующий день погода способствовала возвращению в Кутаиси. Взлет был выполнен в сторону хребта, и, преодолев его, машина стала продвигаться по ущелью Ингури в противоположном от Кутаиси направлении. В том месте, где в Ингури впадает река Макра, а ущелье расширяется, Лысенко развернулся на обратный курс. К Лайпарскому перевалу подошли на высоте 4800 м. Но, как и в предыдущем полете, такой подъем дался очень не легко. Двигатель уже долгое время работал на полной мощности, и температуры головок цилиндров и масла достигали максимально допустимых значений. Полное открытие юбок капота и створок маслорадиатора не спасло положения. Изменить режим работы двигателя, как и выполнить разворот, было невозможно. Настали критические минуты. Спас положение лишь большой запас прочности, заложенный конструкторами в АШ-62ИР… Несколько напряженных полетов в Сванетию дали бесценный опыт эксплуатации Ан-2 в сложных условиях высокогорья. По их результатам было доработано капотирование двигателя и увеличена охлаждающая поверхность маслорадиатора.
Таким образом, опытный Ан-2 прошел такой объем испытаний, что большего, казалось, невозможно и придумать. Поздней осенью 1948 г, когда уже выпал первый снег, самолет вернулся на свою родину в Новосибирск. Антонов и его коллектив встречали свою машину с большим волнением Год назад вылетела она из родного гнезда скромной и неизвестной, а вернулась самолетом с большой буквы – родоначальником семейства «Ан».

Трудный старт серии

Киевский авиационный завод №473 представлял собой маломощное предприятие, в основном. занимавшееся ремонтом самолетов и испытывавшее огромные трудности. Фактически его требовалось полностью реконструировать. Это, конечно, вело к затягиванию сроков строительства первого серийного экземпляра самолета и вызывало тревогу Антонова.
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В грузовой кабине Ан-2. Вид по полету (слеви) и против
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Пассажирский салон Ан-2П
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В салоне санитарного Ан-2

В августе 1948 г. он направил Хрущеву письмо, в котором подчеркивал. что -министерство планирует на 1949 г. выпуск всего 50 самолетов и только двух – на первый квартал. Это означает, что в борьбе за урожай 1949 г. самолет СХ-1 участвовать не будет, а применение его на наших колхозных полях и в садах откладывается на 2-3 года. Я считаю, что вопрос повышения урожайности настолько важен, а применение мощного самолета, способного обрабатывать 7-8 га в минуту, настолько рентабельно и так быстро окупит все затраты (в один сезон), что не может быть, чтобы наша страна не нашла нужных ресурсов для выпуска самолета в необходимых количествах, тем более, что и во время войны самолет СХ-1 может оказать ценнейшие услуги как транспортный и санитарный самолет. Я обращаюсь к Вам. Никита Сергеевич, с просьбой сказать Ваше веское слово против крохоборства, в пользу большевистски-смелого широкого применения нового мощного самолета в борьбе за дополнительные миллионы тонн зерна уже в 1949г.
Однако на этот раз позитивной реакции Хрущева не последовало, и Антонов, чтобы ускорить освоение Ан-2 заводом, направляет в Киев группу конструкторов во главе с Сенчуком. Его опыт и требовательность принесли огромную пользу, хотя отношения с заводчанами складывались далеко не просто. Его не слушались, на него жаловались директору завода, который даже отбирал у него пропуск. «Нас обвиняли в том, что документация на самолет некачественная, – вспоминает Е.А.Шахатуни. – Хотя в плане технологии он был очень прост. Мы специально сделали его таким в расчете на самые плохие условия производства». Постепенно подготовка производства продвигалась, а на заводе создавались новые службы и цеха, в т.ч. плазово-шаблонный, кузнечный, агрегатносборочные (фюзеляжный, крыльевой и т.д.). малярный, а также литейная мастерская. Значительно расширились старые цеха. Только на первом этапе запуска Ан-2 в производственный процесс было внедрено свыше 300 штампов, около 150 сборочных, станочных и контрольных приспособлений, поставлено 3 машины для групповой клепки, много другого оборудования. Наконец, н августе 1949 г. первый серийный Ан-2 был готов.


Подобно первому блину, он вышел комом: центровка пустого самолета была слишком передней, углы установки плоскостей и нивелировочные замеры не соответствовали схеме и т.д. Представитель военной приемки отказывался подписать акт готовности этого Ан-2, а без его подписи самолет к полетам не допускался В то же время, директор завода М.Г.Миронов и главный инженер Я.К.Руденко настаивали на сдаче машины, так как предприятие уже долго не выдавало продукции, и возникли трудности с выплатой зарплаты. Конфликт между дирекцией и военной приемкой затягивался, а самую активную роль в его разрешении сыграл Г.И.Лысенко, которого НИИ ГВФ командировал в Киев по личной просьбе Антонова. Руководство завода предложило Георгию Ивановичу начать испытания первого серийного Ан-2 без согласия военных и, таким образом, всю ответственность взять на себя. Лысенко верил в самолет и стремился оправдать доверие, которое ему оказал Антонов, пригласив выполнить первый полет на серийном экземпляре. Он тщательно изучил перечень отклонений и пришел к выводу, что на этой машине лететь можно. Погрешность центровки он решил исправить загрузкой балласта, а плохую нивелировку компенсировать отклонениями рулей. Свое мнение Лысенко изложил старшему военпреду завода п-ку Марценюку. После откровенной беседы с летчиком последний сказал: «Что ж. летите, если хотите, мы самолет не принимаем и ничего об этом не знаем»
Подготовка к первому вылету началась под руководством ведущего инженера по испытаниям А.Л.Свидовского. После нескольких рулежек и подлетов в воскресенье, 6 сентября 1949 г., долгожданное событие состоялось. С самого утра на заводском аэродроме собрались руководители предприятия и, несмотря на выходной день, почти все работники. Разбег и отрыв Ан-2 прошли нормально, не вызвав никакой тревоги. Однако при снижении мощности мотора экипаж ощутил несколько толчков, что сильно обеспокоило Лысенко. По его команде бортмеханик Н.И.Бакуменко осмотрел хвостовое оперение, но там все было в порядке.
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Сельскохозяйственный Ан-2СХ с опрыскивателем
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Ан-2СХ с распылителем типа РТШ и фильтрогондолями системы вентиляции кабины экипажа

Толчки повторились при очередном изменении режима работы двигателя, Вскоре экипаж выяснил, что их причиной были резкие забросы оборотов винта при изменении мощности мотора – дефект регулятора оборотов винта. Проверив устойчивость и управляемость машины. Лысенко повел ее на снижение. И вдруг бортмеханик подал сигнал о пожаре, обнаружив сильный нагрев пола с правой стороны кабины. Вскоре, однако, выяснилось, что причиной нагрева стала открытая заслонка подачи выхлопных газов для обогрева. Ее закрыли, и пол стал заметно охлаждаться. Перед посадкой Лысенко провел Ан-2 над самыми крышами завода и, выполнив горку с разворотом, благополучно приземлился.
После этого вылета программа заводских испытании серийного Ан-2 продвигалась быстро и была завершена к концу сентября. Дела но предприятии значительно улучшились. До мая 1950 г. была выпущена нулевая серия из четырех машин. За этот период главный инженер завода Я К.Руденко. главный технолог А.Г.Ивченко и главный конструктор СКО А.Н.Попов организовали устранение производственных неувязок. Одна из машин нулевой серии поступила в НИИ ВВС и в марте-апреле прошла там контрольные испытания. Затем завод устранил отмеченные военными недостатки и внес ряд изменений в конструкторскую документацию. В итоге Ан-2 несколько изменил свой внешний вид. фонарь кабины пилотов приобрел характерный балконный тип – стал как бы нависать над бортами фюзеляжа, а воздушный винт АВ-9Н-21 с прямыми лопастями был заменен в дальнейшем производстве винтом В-509А-Д7 с саблевидными. Параллельно завод провел технологическое разукрупнение сборки агрегатов самолета на отдельные отсеки, что позволило сократить цикл сборки фюзеляжа с 31 до 8 дней, а крыльев – с 16 до 8 дней. Это дало возможность на минимальных производственных площадях организовать крупносерийное изготовление Ан-2. которое началось в июне 1950 г., а до конца года ужа было построено 46 самолетов.
А Лысенко вернулся в Москву, подготовив для полетов на Ан-2 несколько заводских летчиков-испытателей, в т.ч. В.П.Мареева, который впоследствии поднял в воздух 1494 серийных биплана киевской постройки.
К тому времени директором завода № 473 назначили П.Е.Шелеста, который вполне понимал перспективность соседства своего предприятия с конструкторским бюро. Правда, рассказывая об этом в своих воспоминаниях, он больше акцентировал внимание на выгодах, которые от такого соседства получали бы конструкторы. Он писал, что главной его заботой в Киеве «стало перебазирование сюда ОКБ Антонова. Так как, оставшись без завода, Антонову тяжело было бы реализовать свои планы Во-первых, завод – все-таки какая-то моральная поддержка, во-вторых, и материальная – обеспечение материалами. Таким образом, мы спасли не только самолет Ан-2 – первую антоновскую «ласточку», но и Антонова – как конструктора». Инициативу Шелеста активно поддерживал сам Хрущев, неоднократно лично приглашавший Антонова перебраться на Украину. Первый секретарь ЦК КП(б)У хотел, чтобы и в его республике было авиационное КБ. Надо сказать, что постоянного присутствия конструкторов на заводе требовала сама жизнь – без них об оперативном решении вопросов, связанных с выпуском Ан-2 и его модификаций, не могло быть и речи. В итоге 19 мая 1952 г. МАП издало приказ №563 об организации на киевском авиазаводе представительства ОКБ-153 под руководством Е.К.Сенчука. А 2 декабря вышел приказ МАП №1369 о полном перебазировании ОКБ Антонова в Киев
Но как переменчивы биографии самолетов и их конструкторов! Когда, казалось бы. все стало на свои места, судьба приготовила создателям Ан-2 новое тяжелое испытание. В самом конце 1952 г.. после постройки 185 самолетов, вышло постановление правительства о прекращении производства Ан-2 и развертывании в Киеве изготовления отсеков фюзеляжа бомбардировщика Ил-28. Всю оснастку для выпуска Ан-2 выбросили на улицу, цехи очистили, под дождь и снег вынесли даже незаконченные три фюзеляжа и пару крыльев. «Олег Константинович очень тяжело это пережил, вспоминает Шахатуни. – Он понимал, что если не будет серии – нам конец. И при этом ничего не мог сделать – постановление было подписью Сталиным. Но даже тогда он старался, чтобы настроение его подчиненных не было траурным, делал вид, будто ничего не случилось. Из всей нашей истории – это самое ужасное время. Горечь положения не могло скрасить даже присуждение за создание Ан-2 Сталинской премии О.К.Антонову, А.Я.Белолипецкому, А.В.Болботу, В.А Домениковскому, Е.К.Сенчуку и Н.С.Трунченкову.
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Ан-2СХ с опытным оборудованием ультрэмалообъемного опрыскивания
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Второй опытный Ан-2М
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Загрузка химикатов в серийный Ан-2М


[image: ]

Фонарь Ан-2М имел входную дверь

Самый массовый

В марте 1953 г. Сталин умер, и вскоре в Министерстве авиапромышленности почувствовались перемены. Уже в апреле министр П.В.Дементьев сказал Антонову: «Мы подумали, надо вернуть Ан-2 в серию на Киевском авиазаводе». Эти слова значили для Олега Константиновича гораздо больше, чем все премии и награды Он верил: главное – дать возможность самолету проявить себя. Он говорил своим коллегам: «Если сделают хотя бы еще штук 50 Ан-2. то дальше за его судьбу можно быть спокойным». Так и вышло. Самолет снова запустили в серию, и до 1963 г в Киеве выпустили 3164 экземпляра Ан-2 различных модификаций. Всего было 175 серий, причем с 1-й по 33-ю серию в каждой насчитывалось по 10 самолетов. а с 34-й по 175-ю – по 20 Заводские номера киевских Ан-2 расшифровывались следующим образом Для самолетов, поставлявшихся в пределах СССР, например. №11047303: 1 – ни о чем не говорящая цифра: 10 – номер серии: 473 – номер завода: 03 – порядковый номер самолета в серии. Для самолетов, поставляемых за рубеж, например, N»12801: 1 – ни о чем не говорящая цифра; 28 – номер серии; 01 – порядковый номер самолета в серии.
В 1966 г. в СССР – на Долгопрудненском машиностроительном заводе под Москвой – началось производство Ан-2М Хотя производственная оснастка, в основном, поступила из Киева, запуск машины шел тяжело, т.к. до этого завод был занят производством ракетной техники. Тем не менее, уже в апреле предприятие построило первые 5 самолетов, а до 1971 г. выпустило 506 экземпляров (18 серий) Ан-2М. Номера долгопруднинских самолетов состояли из 6 цифр. Например. №600810 расшифровывался так: первая цифра – год выпуска (1966), последующие три – номер серии (008), последние две – номер самолета в серии (10).
В 1958 г. в рамках развития интеграции со «странами народной демократии» Советский Союз заключил договор с Польшей и передал ей право на производство антоновского биплана. Одновременно были подписаны условия продажи этих самолетов в СССР. Ведущим польским заводом-производителем Ан-2 определили авиапредприятие WSK PZL-Mielec(7*) в г. Мелец. Интересно, что. когда делегация польской авиапромышленности впервые отправлялась в Киев, она не знала, о передаче какого именно самолета пойдет речь. Технический директор WSK С.Данилевский, главный технолог С.Зиомека и главный конструктор З.Щесинский были твердо убеждены, что едут принимать документацию по Ан-10 или, в крайнем случае, по Ан-14. Но оказалось, что им предлагают всего лишь Ан-2, и поляки были серьезно разочарованы.
В 1959 г в Мелец прибыли советские специалисты, техническая документация, а также эталонный Ан-2 №111519. который 31 октября получил польскую регистрацию SP-ANA. Первая серия из 10 машин была собрана поляками из деталей и агрегатов, поставленных из Киева. Первый Ан-2 из этой серии (зав. №1G01 -02. регистрация SP-AND) 23 октября 1960 г. поднял в воздух опытный пилот Тадеуш Голебовски. Самолеты полностью польского производства, включая двигатели АШ-62ИР (выпускались в Калишэ и Жешуве, всего выпущено 25106 двигателей) и винты, начали выходить в январе 1961 г.. а в марте стали поступать в СССР. И тут выяснилось, какая удача выпала ни самом деле польским самолетостроителям. Годовой выпуск Ан-2 поначалу держался на уровне 400 экземпляров, но и 1965 г. достиг 500 экз.. а в 1973 г. – 600 Экз.! 24 сентября 1984 г. со стапелей Мелецкого авиапредприятия сошел 10000-й (!!!) Ан-2 (серийный №1G208-28. регистрация СССР-81528). На церемонии передачи этого самолета Аэрофлоту присутствовала делегация во главе с министром ГА СССР Б.П.Бугаевым.
Триумф Ан-2 не остановил запуск в серийное производство в Мелеце в конце 1970-х гг. специализированных сельхозсамоле- тов М -18 «Дромадер» и P2L-106 «Крук», а также М -15. Произошел лишь временный 40%-ный спад темпа выпуска первенца ОКБ Антонова, который продолжал пользоваться высоким спросом даже после появления Ан-2М и Ан-3 Только с 1989 г спрос на самолет стал устойчиво снижаться, и в конечном итоге это привело к прекращению его полномасштабного выпуска в 1992 г. Однако отдельные экземпляры Ан-2 собирались и позже, вплоть до января 2002 г.. когда 4 машины были собраны по заказу Вьетнама. Эти самолеты с большой вероятностью можно считать последними построенными в Польше Ан-2, поскольку все еще существующий ограниченный спрос на них вполне можно удовлетворить на рынке подержанных машин. Всего в Польше построено 11915 экземпляров Ан-2, которые имели заводские номера, расшифровывающиеся так – например, 1G140-25:1 ничего но значащая цифра; G – означает польское производство; 140 – номер серии; 25 номер самолета в серии.
7* Расшифровывается так: Wytwornia Sprizer Komunikacilny Panstwowe Zaklady Lotnicze – Государственное предприятие транспортного оборудования
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О.К.Антоноо с летчиком-испытателем В.А.Калининым (слева) и бортинженером В.И.Баклайкиным. На заднем плане – Ан-6, оснащенный винтом В-609А-Д7. Киев, июнь 1954 г.
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Мотоустановка Ан-6 с турбокомпрессором ТК-19
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Опытный самолет-зондировщик атмосферы Ан-6

В период выпуска Ан-2 в Мелеце постоянно функционировало Представительство ОКБ Антонова. В разное время его руководителями были: A.А.Батумов, А.Д.Плотников. В.А.Бессонов. B.Т.Чмиль, И.Д.Радченко, а весь обширный комплекс отношений с польской стороной в последние годы курировал первый заместитель Генерального конструктора Д.С.Кива.
Единственной страной, по сей день продолжающей серийный выпуск Ан-2, остается КНР. Китайские самолетостроители получили документацию на производство Ан-2 в октябре 1956 г. Тогда, в годы первой пятилетки Китая, в стране возникла потребность в небольшом самолете общего назначения, и Ан-2 идеально подошел на эту роль. Базовым предприятием для постройки нового самолета выбрали Государственный завод №320 в Наньчане (ныне NAMC – Nanhang Aircraft Manufacturing Corporation – Наньчанская авиационно-производственная корпорация), который выпускал серийно учебный CJ-5 (китайская версия Як-18). В январе 1957 г в Наньчань прибыли советские специалисты. среди которых – заместитель Антонова Н.П.Смирнов. В период освоения Ан-2 прилежные китайцы освоили 6960 техпроцессов и изготовили около 3000 различных производственных приспособлений, внедрили новые для них методы агрегатной сборки самолета. В октябре первый китайский Ан-2 (зав. №0032001). получивший обозначение «Фонг Шy-2». был построен. 7 декабря он поднялся в воздух, а в марте 1958 г. началось серийное производство этих машин. До конца года было выпущено 229 самолетов в сельскохозяйственном варианте, а в следующем году – 114 пассажирских машин. До 1968 г. в Наньчане построили 727 экземпляров «Фонг Шу-2» (18 серий, в каждой из которых насчитывалось не более 50 машин). Заводские номера этих самолетов включали семь цифр: первые две – номер серии, последующие – номер завода (320). затем указывался номер самолета в серии. Например. №1132006: 11 – серия, 320 – номер завода, 06 – номер самолета в серии.
Затем выпуск самолета перенесли на Харбинский авиазавод, а в мае 1970 г. его производство передали Шицзячжуанскому авиазаводу (ныне SAMC Shilazhuang Aircraft Manufacturing Corporation – Шицзячжуанская авиационно-производственная корпорация). В том же 1970 г. был построен 221 экземпляр биплана, который получил новое обозначение Y-5 («Юншучжи-5», транспортный самолет пятого типа). 25 декабря 1996 г. из сборочного цеха SAMC был выкачен 1000-й по счету Ан-2 китайской постройки. Шицзячжуанские самолеты имеют следующие серийные номера: с 0 по 3 серию: первая цифра означает номер серии, последующие три – номер завода (164), затем номер самолета в серии; в 4 серии поменяли номер завода на 7055; а с 5 серии номер завода вообще убрали, оставив четыре цифры: две первые номер серии, две последующие – номер самолета в серии.
Даигатель АШ-62ИР под обозначением HS-5 также производится в Китае на авиамоторном заводе в Сучжоу. Известно, что к 1986 г. было выпущено 2600 таких двигателей Воздушные винты на Y-5 устанавливались польские АВ-2, а сейчас китайские Baoling J12-G-15. Темп производства Y-5 в настоящее время составляет 10-20 машин в год. а всего до конца 2002 г. в КНР было построено около 1100 антоновских бипланов.

Сто профессий одного самолета

Базовым вариантом Ан-2 является Ан-2Т (транспортный), предназначенный для перевозки грузов массой 1500 кг. Для крепления грузов вьутри кабины по бортам имеются швартовочные скобы и на полу ввертные узлы с кольцами. Ан-2Т строился серийно в СССР. Польше и Китае (под обозначением Y-5A)
В 1949 г. построен Ан-2ТП (транспортно-пассажирский). в грузовой кабине которого были установлены 10 откидных сидений (четыре вдоль левого борта и шесть – вдоль правого). Ан-2ТД (транспортно-десантный), кроме сидений, оснащался тросами для карабинов вытяжных фалов парашютов, а также звуковой и световой сигнализацией подачи команд десантникам. Обе эти версии строились серийно в СССР и Польше (причем Ан-2ТП – с 12 сиденьями), а о Китае – только парашютно-десантный вариант Y-5C, который имеет такую конструктивную особенность. как концевые аэродинамические поверхности на верхнем крыле. По китайским данным, доработка позволила увеличить скороподъемность самолета на 20 % (стала 225 м/мин вместо 192 м/мин) иподнять его аэродинамическое качество на 15 %. Кроме того, в К-ггае строился салонный вариант этого самолета под названием Y-5K.
В середине 1950-х гг. по заказу Аэрофлота был создан пассажирский Ан-2П. В салоне самолета, облицованном звукопоглощающими материалами, были установлены 10 мягких кресел. В дальнейшем польские самолетостроители довели количество мест до 12-14. Первый такой самолет №1G10101 был направлен и СССР и 1968 г., где получил регистрацию СССР-32400. Всего выпустили 837 таких машин
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Самолет -К» – опытный зондироощик атмосферы
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Высотный мстеосамолет Ан-2В

Сельскохозяйственный Ан-2СХ отличался наличием сельхозоборудования. состоящего из химбака емкостью 1400 л и туннельного распылителя для сыпучих веществ либо опрыскивателя с подкрыльевыми штангами для жидких химикатов. Для размельчения сыпучих химикатов в баке находилась мешалка с приводом от верхнего ветряка Для работы опрыскивателя под фюзеляжем установлен насосный агрегат с ветряком. Загрузка бака порошкообразными веществами производится через два люка ни верху фюзеляжа, а жидкими – через штуцер, смонтированный на левом борту Управление сельхозоборудованивм осуществляется ручкой (на самолетах выпуска до 1955 г.) или пневмокраном (на самолетах выпуска после 1955 г.). Ан-2СХ строились серийно в СССР. Польши (под обозначением An-2R rolnicza) и Китае (Y-5B).
В 1963 г. был разработан специализированный высокопроизводительный сельскохозяйственный самолет Ан-2М Его созданию очень большое внимание уделял лично Н.С.Хрущев, который говорил, что «Коммунизм – это советская власть плюс химизация сельского хозяйства». В связи с загрузкой ОКБ О.К.Антонова работой по Ан-22. модификацию Ан-2 в Ан-2М поручили ОКБ Г.М.Бериева. Для зтого в начале 1964 г. в Таганрог из Польши перегнали два серийных самолета. На Ан-2М установили двигатель АШ-62М с реверсивным винтом АВ-2-02. хвостовое оперение увеличенной площади, стеклопластиковый сельхозбак емкостью 2000 л. новую сольхозаппаратуру и коробку приводов для отбора мощности двигателя на ее привод. Кабину экипажа изолировали путем герметизации перегородки по шп. №5. Вход сделали в фонаре кабины с левого борта. Экипаж сократили до одного человека. 20 мая летчик-испытатель антоновского ОКБ И.Е.Давыдов поднял в воздух Ан-2М (СССР-42641). Почти сразу же взлетела и вторая машина (СССР-42643) со стандартным хвостовым оперением Ан-2. По результатам испытаний был сделан вывод, что увеличение ГО не позволяет расширить диапазон эксплуатационных центровок. В связи с этим в серию был запущен Ан-2М с ГО Ан-2 и увеличенным килем.
В мае J 980 г. поднялась о воздух наиболее производительная и экономичная при проведении АХР модификация Ан-2. которая получила обозначение Ан-3. Она выполнена путем замены АШ-62ИР на турбовинтовой двигатель ТВД-20 мощностью 1430 э.л.с., доработки фюзеляжа, оперения, установки нового оборудования. С 1997 г. новый самолет получают серийно путем переделки Ан-2 но омском ПО 'Полет». В 2003 г. в Киеве планируется завершить работы по оснащению Ан-3 новым двигателем ВК-1500. Ан-3 уже имеет свою обширную историю, которая будет отражена в будущих публикациях «АиВ».
21 марта 1948 г. в Новосибирске взлетел самолет-зондировщик атмосферы на высотах 6000-8000 м. получивший обозначение «К» Основное внешнее отличие от базовой машины – наличие кабины наблюдателя-метеоролога у основания киля. В результате испытаний самолета «К» был сделан вывод, что его силовая установка на обеспечивает необходимую высотность и требует совершенствования. В октябре 1948 г. из-за рассоединения тяги управления двигателем машина совершила грубую посадку и получила повреждения. В 1950 г. перед ОКБ-153 вновь была поставлена задача создать высотный самолет для зондирования атмосферы. Конструкторы приняли решение доработать «К», установив на нем новую силовую установку с турбокомпрессором ТК-19 конструкции С.А.Трескина, обеспечивавшим сохранение мощности 850 л.с до высоты 9500 м Самолет, получивший обозначение Ан-2ЗА (зондировщик атмосферы) или Ан-6. в декабре 1951 г. удовлетворительно прошел испытания в ГК НИИ ВВС. 9 июня 1954 г. на нем летчик-испытатель ОКБ В.А.Калимин с бортинженером В И.Баклайкиным установили мировой рекорд в классе С- 1е-1, поднявшись на высоту 11248 м Это достижение не перекрыто до сих пор. В сентябре 1958 г. при взлете с аэродрома. Киевского авиазавода самолет был сильно поврежден и больше не восстанавливался. Серийно Ан-6 не строился. Но в 1957-58 гг. и Киеве была выпущена серия из шести машин Ан-2В (высотный). которые отличались от Ан-6 отсутствием кабины метеоролога. Они использовались для разведки погоды.
В апреле 1949 г. состоялся первый полет ближнего ночного разведчика и корректировщика артогня Ан-2Ф (Ан-2НАК). От базовой модели он отличался измененной хвостовой частью фюзеляжа, в которой размещалась полностью остекленная кабина наблюдателя. Оперение было заменено на двухкиловое. а для защиты от атак истребителей за верхним крылом установили турельную установку с 20-мм пушкой БД-20Э Этот самолет остался в единственном экземпляре. Более подробно об Ан-2Ф см. «АиВ», №2 95 и №3"96.
Зимой 1963-64 гг на аэродроме ГК НИИ ВВС в Чкаловском проходил испытания Ан-2 №1G28 19. оснащенный вооружением для поражения наземных целей
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Полярный Ан-2 на лыжах с полиэтиленовой накладкой
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Ан-2 на лыжах с тормозами
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Опытный Ан-2 с многоколесным шасси

Последнее включало два блока НАРУБ 16-57У. подвешенных под крылом на балочных держателях БДЗ-57КУ. один такой держатель для подвески бомб калибром до 250 кг под фюзеляжем, прицелы и систему управления. в окнах и обшивке грузовой кабины были сделаны приспособления для стрельбы из автоматов Калашникова, оснащенные упорами, ограничивающими углы поворота оружия, чтобы невозможно было прострелить элементы собственного самолета. В процессе испытаний выполнили 7 полетов общей продолжительностью 4 ч 50 мин, сбросили 4 бомбы (ФАБ 250М54. 2 шт. ОФАБ- ЮОНВ. ЗАБ-250-200) и кассету РБК-250. отстреляли 90 неуправляемых ракет С-5М и С-5К и 180 патронов калибром 7.62 мм. Выводы: реактивное вооружение обеспечивает стрельбу по наземным целям с планирования под углом 20-25" с высоты 400 м при скорости полета 200 км/ч и дальности до цели 1000 м: эффективное поражение при бомбометании обеспечивается с горизонтального полета на скорости 180 км/ч с высоты 700 м; приспособления для стрельбы из автоматов не обеспечивают ведение прицельной стрельбы по наземным целям из-за перекрытия линии прицеливания окантовкой люка и недостаточного угла поворота автомата На этом работы по вооружению Ан-2 были прекращены.
В санитарной авиации и о армии применялся Ан-2С (санитарный), который представлял собой Ан-2Т. в грузовой кабине которого могли разместить до шести носилок: по три у каждого борта в три яруса Для этого на Ан-2Т, начиная со 137 серии, устанавливали 12 бортовых замков и 4 подвесных ремня. Кроме того, самолет комплектовался легкосьемной теплоизоляционной шторой, которая при установке в грузовой кабине разделяла ее на два отсека – санитарный и входной. На борту Ан-2С имелись аптечка, поильни и переносной санузел.
В 1950 г. начались работы по оснащению Ан-2 специальным многоколесным шасси разработки завода №279. Им оборудовали Ан-2 №10547302. Новое шасси отличалось наличием тележек на основных опорах, колеса и лыжи – на хвостовой. Каждая из тележек несла по три колеса (основное и два дополнительных). В результате опорная поверхность шасси возросла вдвое, и самолет получил возможность взлетать с пахоты, песка и площадок, изрезанных канавами шириной до 50 см. Проведенные весной 1952 г. испытания показали, что проходимость Ан-2 резко улучшилась. но маневренность на земле стала хуже. Поэтому новое шасси серийно не строили.
Весной 1969 г. в Калининской области прошел испытания Ан-2 с опытными колесами КТ-137 увеличенных размеров (1050x400 мм). Полеты, которые провел летчик-испытатель ГосНИИ ГА Л .П.Пекарский, показали, что проходимость самолета повысилась: Ан-2 получил возможность работать на размокшем грунте со средней пучностью не менее 2 кгс/кв.см при глубине колеи до 7 см. в то время как на серийных колесах допусимая прочность составляет не менее 3,3 кгс/кв.см и глубина колеи – не более 5.2 см. Хотя это новшество увеличивало период применения Ан-2, широко» о распространения замена колес не получила.
В 1950-51 гг в ОКБ-153 спроектировали и построили Ан-2 на поплавковом шасси – Ан-2В (водный). 31 июли 1951 г. его впервые поднял в воздух пилот лотно-транспортного отряда завода №153 В.А.Диденко. Пройдя успешно в августе заводские и в октябре-ноябре Госиспытания, самолет был рекомендован для серийного производства под обозначением Ан-4. Строился 8 СССР и Польше (под обозначением An-2M morsky).
В апреле 1052 г. успешно завершились испытании Ан-2 на лыжном шасси. Дюралюминиевые прямоугольные в плане лыжи были впервые снабжены тормозами гребенчатого типа с пневмоуправлением. Благодаря этому управляемость Ан-2 на лыжах практически не изменились по сравнению с машиной на колесном шасси Главной проблемой, затруднявшей применение таких самолетов, стало примерзание полозьев лыж к снежному насту на стоянке. Для борьбы с этим недостатком был изготовлен и прошел испытания образец лыжи с электрообогреваемым полозом (см. «АиВ», № 1'98). Однако серийно выпускались лыжи польской разработки, к полозу которых была приклеена полиэтиленовая накладка толщиной 4 мм. Эта конструкция полностью не исключала примерзание, и. к тому же. полиэтилен трескался и разрушался Поэтому в августе 1970 г. в Польше был построен новый полярный вариант Ап-2РК с подогревом лыж.
В начале 1850-х гг. по заказу Министерства лесного хозяйства для Ан-2Л (лесозащита) была спроектирована и изготовлена ампульная противопожарная установка Она включала в себя 3 кассеты (2 под нижним крылом и 1 под фюзеляжем), каждая со 120 стеклянными литровыми ампулами, заполненными огнегасящей жидкостью. При открытии замков ампулы сбрасывались и разбивались о землю, а жидкость разливалась. Как показали испытания, этот метод борьбы с огнем оказался малоэффективным.
В 1952 г. был создан Ан-2СХ с АПО (авиационный противопожарный опрыскиватель), который имел расход огнегасящей жидкости от 50 до 200 л в секунду. АПО состоял из сольхозбака. сливного сопла баллона со сжатым воздухом (давление – 50 атм) и др. аппаратуры. Он выбрасывал жидкость вниз со скоростью не менее 30 м/с, что гарантировало ее прохождение сквозь горячие восходящие потоки воздуха и достижение зоны горения. Летные испытания системы показали, что пожары можно успешно локализовывать. прокладывая заградительные полосы огнегасящей жидкостью с высот но более 50 м. В 1954 г. на Киевском авиазаводе АПО оборудовали 5 Ан-2СХ. которые рассредоточили по нескольким управлениям ГВФ. Ввиду малой эффективности одиночного применения вскоре их стали использовать как транспортные самолеты.
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Лесопожарный гидросамолет Ан-2ЛП
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Ан-2СХ с авиационным противопожарным опрыскивателем
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Люк спасательного Ан-2
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Гидросамолет Ан-4


[image: ]

Ампульная противопожарная кассета для Ан-2Л

В 1962 г. на базе Ан-2В был разработан лесопожарный Ан-2ЛП При разбеге по водной поверхности на скорости 65-90 км/ч в днище поплавков открывались створки, и осуществлялся забор воды. Емкость каждого поплавка составляла 630 л. Во время подлета к очагу пожара о воду добавлялся смачиватель для более эффективного гашения огня Заводские испытания Ан-2ЛП (летчик- испытатель В.А.Калинин) проводились в Таганрогском заливе летом 1963 г За 9 дней был выполнен 81 полет общей продолжительностью 100 ч 46 мин. Взлеты и заборы воды проводились при высоте волны до 0.4 м. Было определено, что ширина и длина полосы с концентрацией воды 0.8-1 л/кв.м составляет 12-14 м и 60-70 м при высоте полета 20 м и скорости 140-150 км/ч. По заказу ГУ ГВФ для эксплуатационных испытаний была построена опытная партия из 10 Ан-2ЛГ1. Испытания дали положительные результаты, однако больше эти самолеты не выпускали.
Кроме того, в 1950-е гг. было создано несколько специализированных вариантов Ан-2. в том числе: для работ по картографированию самолет был оборудован плановыми и перспективными фотоаппаратами; а для поиска железнорудных месторождении – аэромагнитометрами: для оказания помощи пострадавшим путем прицельного беспарашютного сброса грузов с малой высоты был создан спасательный Ан-2. в нижней обшивке хвостовой части фюзеляжа которого сделали люк длиной 2 м со створками, а на полу кабины установили рельсы с тележкой для перемещении грузов к люку; для прыжков спортсменов-парашютистов с малой высоты на точность приземления самолет оборудовали т.н. -балконом- – площадкой с перилами, которая выдвигалась через боковую дверь наружу; при освоении целинных и залежных земель для уничтожения сусликов Ан-2 оборудовали микродозировщиком для пунктирного рассева отравленных зерновых приманок. Интересная модификация была сделана по заказу ВМФ – на Ан-2 установили оборудование телеуправления катерами-мишенями для тренировки в стрельбе боевых расчетов надводных кораблей. Три оператора могли управлять шестью катерами. В 1956 г. советское партийное руководство приняло решение подарить один Ан-2 главе правительства Вьетнама Хо Ши Мину. Самолет оборудовали мощной теплозвукоизоляцией и шестью мягкими пассажирскими креслами, установили гардероб, холодильник и туалет В 1971 г. Ан-2 №1G118-33 оборудовали рентгенометром «Воздух-2А» для ведения воздушной радиационной разведки местности с высот 100-500 м Работы были прекращены после выполнения трех полетов.
Кроме реализованных модификаций Ан-2. был разработан ряд вариантов, которые остались на бумаге. Так. в 1956 г. предлагался проект вертикально взлетающего Ан-2Ф. в хвостовой части которого находился дополнительный двигатель AM-9 Для борьбы с автоматическими дрейфующими аэростатами были предложены проекты Ан-2А и Ан-3 (первый с таким названием), (см. «АиВ». №2'95).
Ряд модификаций Ан-2 был создан за рубежом. Вот лишь некоторые из них. В 1970 г. из сборочного цеха в Мелеце вышел салонный вариант на 6 мест под обозначением An-2PD-6. а через два года – на 5 мест An-2PD-5. Оба самолета оборудованы раскладным столиком, шкафом для продуктов и туалетом. По заказу Варшавского госпредприятия по картографии и Института картографии Венгрии в 1974 г. были построены четыре An-2PF (аэрофото), оснащенные фотограмметрическим оборудованием Тогда же для геофизических исследований сделали An-2G (геофизический), на котором была установлена магнитоэлектрическая и радиометрическая аппаратура. В апреле следующего года для ретрансляции передач Польского радио и телевидения разработали самолет An-2PRTV (борт SP-TVN). В начале 1960-х гг. в ГДР с целью повышения комфорта семь АН-2ТП были переоборудованы на предприятии «Машинен унд Аппаратенбау Шкойдитц- в Лейпциге. На них изменили интерьер салонов, круглые иллюминаторы заменили на большие прямоугольные окна, установили мягкие кресла и туалеты.
Ан-2 стал базой для более, чем 20 летающих лабораторий. Так. Ан-2Ф использовался для изучения процессов воздушного десантирования крупногабаритных грузов при разработке Ан-8 (см. «АиВ», №3'96). В 1971 г. в Институте авиации Польши приступили к созданию нового сельхозсамолета М -15. Для отработки силовой установки этой машины на базе Ан-2 было построена летающая лаборатория Lala-1, которая отличалась установкой дополнительного реактивного двигателя ЛИ-25. ферменной хвостовой частью с двухкилевым оперением.
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Опытный ночной корректировщик артогня Ан-2НАК
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Вооружение Ан-2НЛК: турельная пушка БД-20Э (вверху ) и осветительные бомбы
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Оборудование Ан-2, предназначенное для телеуправления катерами-мишенями

«Под крылом самолета о чем-то поет…»

Эксплуатация Ан-2 началась стремительно, причем сразу в нескольких сферах народного хозяйства СССР. Большинство машин нулевой и первой серий поступили в Министерство геологии для обслуживания экспедиций, выполнявших геологоразведочные работы. Но даже не попзвшие в это ведомство зачастую занимались аналогичной деятельностью. Так. в июле 1950 г. авиаотряд геологического управления -ЕнисейстрОй- МВД СССР получил один Ан-2 №10147306. который, по словам командира этого отряда подп-ка Бочарова, оказался -вполне применим к эксплуатации в условиях гористой и таежной местности Сибири, вполне доступен к освоению пилотам, ранее летавшим на По-2-. В январе 1951 г. для обслуживания экспедиций «Гидропроекта» МВД СССР по строительству Главного Туркменского канала был направлен Ан-2 №10447310 (борт СССР-Г383). Он стал выполнять полеты по маршрутам Небитдаг-Ясхан, Куртыш-Баба-Бургун для обеспечения Узбойской экспедиции продуктами питания, водой, топливом и буровым инструментом. Впоследствии Ан-2 участвовали и освоении месторождений алмазов в Якутии и в строительстве Вилюйской ГЭС. Тогда же произошла первая катастрофа с этим самолетом в феврале 1951 г борт СССР-01223 Архангельской авиагруппы, груженный рыбой, разбился при посадке в тумане.
С каждым годом диапазон применения Ан-2 расширялся Так, в 1951 г. и Ненецком национальном округе с -двоек- проводилась разведка зверя и птицы в помощь охотникам. В 1953 г. при строительстве Куйбышевского и Сталинградского гидроузлов широкое применение получила аэрофотосьемка с Ан-2 для определения скоростей течения в реке. Тогда же началось применение самолета для разрушения льда на реках Архангельской области путем его опыления черными порошкообразными отходами промышленных предприятий с добавлением поваренной соли. Разрушение льда таким способом обходилось Архангельскому порту почти в 60 раз (!) дешевле, чем с применением ледоколов. В 1955 г. из Иркутска в один из северных районов области на Ан-2 было отправлено 7900 инкубаторных цыплят. В 1960 г. авиаторы Кокандского подразделения Узбекского управления ГА перебросили по воздуху овец и коз на высокогорные пастбища.
Привлекался Ан-2 и к проведению мониторинга, включая облеты газо- и нефтепроводов, электросетей, а также участвовал в ликвидации техногенных катастроф. Например, с этих самолетов рас сыпали или разбрызгивали реагенты для уничтожения нефтяных пятен.
Во второй половине октября 1950 г. на Ан-2 начались грузо-пассажирские перевозки Первыми к ним приступили экипажи Адреева и Русланова из Якутского управления ГВФ. надежно связав многие населенные пункты республики с се столицей. В феврале следующего года был выполнен первый транспортный рейс на Ан-2 в Украине – экипаж 92-го авиаотряда спецприменения Украинского управления ГВФ под командованием И.Н.Куринного совершил его из Киева в Житомир. В то время Ан-2 стали в высоком темпе поступать о Уральское, Западносибирское, Красноярское, Восточносибирское, Дальневосточное и другие управления ГВФ. и добрая их часть сразу же была поставлена на местные воздушные линии. Чтобы ускорить освоение самолета в регионах. Политуправление ГВФ осуществило агитперелет, в ходи которого летчик П.Н.Володин (тот самый) с группой специалистов на Ан-2 посетил: Казань, Свердловск, Новосибирск, Омск, Красноярск, Иркутск, Бодайбо, Хабаровск и Магадан Было прочитано около 40 лекций по эксплуатации антоновского биплана. Зимой 1954 г. пилоты Саратовского авиаотряда Приволжского управления ГВФ присвоили Ан-2 ласковое имя -Аннушка», которое с тех пор повсеместно сопровождало этот уникальный самолет.
Получив в свое распоряжение специализированную пассажирскую версию -двойки-, Аэрофлот приступил к дальнейшему расширению сети местных воздушных линий. Так. в 1955 г. из Сыктывкара Ан-2П начали летать в районы Крайнего Севера, а в 1956 г. – из Махачкалы в отдаленные горные селении Дагестана. Тогда же открылась пассажирская линия Иркутск-Братск. В 1957 г. начались полеты на Ан-2 в Бурят-Монгольской АССР и Красноярском крае. В начале 1960-х гг. свыше 50% районных центров Советского Союза были связаны местными воздушными линиями, на которых эксплуатировалась «Аннушка». Она обеспечила связь с самыми отдаленными и труднодоступными районами. А 24 апреля 1967 г. украинский экипаж (командир Н.П.Буряк, второй пилот Г.Ф.Федченко) доставил из Киева в пос. Горностайполь Чернобыльского р-на Киевской области 100-миллионного пассажира Ан-2 с начала ею эксплуатации. И в дальнейшем использование Ан-2 продолжало расширяться. К 1977 г они обслуживали уже 3254 населенных пункта.
В 1954-55 гг. началась опытная эксплуатация поплавковых Ан-2В (Ан-4) в таких озерно-речных районах, как Карелия, устья Печоры. Иртыша и других рек. где но протяжении сотен километров нет площадок для посадки самолетов с колесным шасси. Благодаря установке водных рулей и реверсивного воздушного винта Ан-4 обладал хорошей маневренностью на акваториях даже при неспокойной водной поверхности. Малая осадка позволяла эксплуатировать ого и прибрежных районах озер и рек глубиной 0.8-1,2 м. что упрощало швартовку В 1956 г. в Карелию поступил первый серийный Ан-4 №15947307. Вскоре уже более 100 таких машин эксплуатировалось в Архангельске. Нарьян- Маре, Петрозаводске. Дудинке, Туруханске, Игарке. Хатанге. Туре. Иркутске. Салехарде. Сургуте, Тобольске и других местах.
Эти гидросамолеты обслуживали экспедиции, рыбозаводы, перевозили пассажиров, почту, продукты и другие грузы, зачастую летая о самую глушь. Однако, как это часто бывает, жизнь вскоре показала и другую сторону медали. Лишенные всякого административного и медицинского контроля, некоторые экипажи Ан-4 стали, как говорится, «закладывать». В результате участились Случаи нарушения тохнологической и трудовой дисциплины, травматизма людей и выхода из строя самолетов Будучи не в силах справиться с этим явлением, МГА пошло по наиболее простому пути – в 1983 г. выпустило решение о приостановлении эксплуатации и ремонта Ан-4.
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Опытный Ан-2, вооруженный для действий по наземным целям
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Балочные держатели БДЗ-57КУ, на которых подвешены 250-кг бомба и блок УБ-16-57У
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Приспособления для стрельбы из автоматов

Но потребность в этих самолетах не исчезла По данным Департамента воздушного транспорта РФ, в 1994 г. только в северных районах России она составляла 250-300 машин. "Рыбаки, охотники, оленеводы и их семьи оказались отлученными от услуг связи, торговли, культурно-бытового и другого обслуживания. Просим Вас оказать помощь о возрождении Ан-2В», – с такими словами обращались к руководству ГА представители местных властей. Однако вопрос не решен и по сей день.
На строительстве Байкало-Амурской магистрали Ан-2 применялись очень интенсивно. Большое количество самолетов Восточносибирского и Дальневосточного управлений ГА перевозили на опорные пункты БАМа строителей трассы и необходимые грузы. Только за 1974-78 гг. налет Ан-2 составил свыше 10 тысяч часов. На некоторых направлениях, например, в Усть Кут и Нижненнгнрск, выполнялось до Ю рейсов и день. 25 сентября 1975 г. на восточном участке БАМа рейсом Комсомольск- на-Амуре – Ургал на Ан-2 был перевезен 250-миллионный пассажир «Аннушки» привлекались также к аэрофотосъемке трассы и патрулированию лесных массивов длр предотвращения пожаров.
Трудно переоцени 1ь вклад Ан-2 в сохранение здоровья людей. На них эвакуировали больных, доставляли врачей и медикаменты, боролись с переносчиками инфекционных заболеваний. К 1955 г. многие станции санитарной авиации обслуживались антоновскими бипланами, которые имели необходимое медоборудование и утепленные кабины, что особенно важно для транспортировки пострадавших в холод и непогоду. В 1971 г. только в Украине на этих машинах было выполнено 8993 санитарных рейса, перевезено более 860 тяжелобольных. В свое время глубокую признательность экипажам Ан-2 выразил академик В.П.Филатов. В письмо авиаторам он указывал, что сотни сложнейших операций, проведенных им и его сотрудниками, заканчивались успешно только благодаря тому, что самолетами с эмблемой Красного Креста ни фюзеляже своевременно был доставлен в Одесский НИИ глазных болезней и тканевой терапии материал для операций-. В настоящее время Ан-2 продолжают работать в санавиации ряда бывших республик СССР, d частности, во Всероссийском центре медицины катастроф «Защита», и полноценной замены им пока нет.
В историю антоновского биплана вошло и несколько попыток угона за границу. Осенью 1964 г. во время рейса Кишинев-Измаил, угрожая оружием, двое преступников пытались заставить экипаж изменить курс. Несмотря на ранения. молдавским авиаторам А.Г.Шевелеву и В.П.Байдацкому удалось совершить посадку на виноградники, где вскоре угонщики были арестованы. Подобная ситуация сложилась на маршруте Поти-Батуми в августе 1966 г., но и в этом случае мужество пилотов Сухумского авиапредприятия В.А.Шленова и В.Д.Томашвили не позволило осуществить задуманное. Оба отважных экипажа были награждены орденами. Как минимум, две попытки угона закончились в пользу преступников: в 1976 г. захваченный самолет перелетел в Иран, а в 1990 г – в Румынию. В 1967 г. один Ан-2 без пассажиров был сбит советской ПВО во время попытки угона в Турцию (см «АиВ», №2/98. стр. 34). В 1995 г. отмечен интересный факт попытки вывоза двух Ан-2 в Китай под видом металлолома, предотвращенной работниками милиции Приморского края. Случались на жизненном пути Ан 2 и хулиганские выходки. Например, r июле 2002 г в поселке Южный Челябинской области семеро выпивших молодых людей, угрожая металлическими предметами. заставили экипаж Ан-2 покатать их. Авиаторы выполнили требования захватчиков, но в ходе полета сообщили местной милиции. Как только самолет приземлился, хулиганов задержали.
Концепция многоцелевого самолета была реализована в Ан-2 настолько успешно, что точное количество решаемых с его помощью задач трудно даже сосчитать – не то что рассказать о них подробно! Но что нельзя обойти вниманием – это роль «Аннушки» в развитии авиационных видео спорта и подготовке летных кадров. В организации ДОСАВ (предшественник ДОСААФ) Ан-2 стали поступать в 1951 г. Так, о ионе пять самолетов NeN« 11047305, 11047306, 1104 /307, 11047308 и 11047309 прибыли в Центральный аэроклуб им. В.П Чкалова (Москва). Там они применялись для обучения летного состава и выброски парашютистов, а также для буксировки планеров до 5 штук одновременно! Многие рекордные полеты советских планеристов начинались с помощью Ан-2. Сотни тысяч допризывников, спортсменов и будущих летчиков совершили первые парашютные прыжки именно с этой машины Начиная с 1951 г.. ни один авиационный парад в День Воздушного Флота СССР ни обходился без участия Ан-2. Да и сегодня редкий авиапраздник, будь он организован о столице или глубинке. проходит без участия легендарной «Аннушки».
Освоение самолета летчики-спортсмены ДОСААФ ознаменовали всесоюзными рекордами дли машин этого класса. 5 августа 1955 г. спортсмены ЦАК им. 8.П.Чкалова (пилот Р.Волков, штурман И.Иванов и бортмеханик М.Головацкий) совершили перелет по маршруту Москва-Орел-Смоленск-Москва, преодолев 1000 км за 4 час 21 мин. В октябре 1957 г. С.Замычкин и М.Майлахс на переоборудованном Ан-2 (с доголнительным бензобаком и новой системой питания мотора), выполнив четыре круга по маршруту Тушино-Тихонова Пустынь- Вязьма-Тушино, установили 4 всесоюзных рекорда скорости и дальности полета. Со временем доверие спортсменов к антоновскому биплану выросло настолько, что вплотную приблизилось к границам разумного, «Ан-2 позволял мне иногда покидать кабину. – вспоминал летчик ДОСААФ Г.К.Мартыненко. – Сбалансирую машину и бегу убирать фалы и закрывать дверь после сброса парашютиста». А самолет продолжает потихоньку планировать…-. Так поступали сотни летчиков, и ничего, безопасность полетов от этого не страдала. Благодаря почти идеальному соответствию условиям применения в различных авиационных видах спорта Ан-2 и поныне широко используется в аэроклубах наследников ДОСААФ – РОСТО о России. ТСОУ о Украине.
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Летающая лаборатория но базе Ан-2НАК, используемая для летных экспериментов с моделями самолета Ан-10
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Польская летающая лаборатория Lola-1
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Y-5C – китайский вариант Ан-2
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Комфортабельный салон Ан-2 -Голубой тигр» (см. цветное фото на вкладке) сделан в Каунасе
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Фонарь аэрофотосъемочного Ан-2 доработан в Польше компанией Flugtechnik

Применение Ан-2 и военных целях выглядит намного скромнее. Первые «Аннушки» военные использовали в качестве связных машин. В конце 1950 г. два самолета (№10347303. № 10447301) поступили в ГУ Погранвойск, а через два года появились в штабных эскадрильях управлений ВВС и ВМФ. В феврале 1959 г. Ан-2 №111147320 стал служить в Ейском ВАУЛ, а до конца года еще четыре машины поступили о 6-е. 8-е. 10-е и 26-е ВАУ ПОЛ (военно-авиационное училище первоначального обучения летчиков). Эти самолеты, о основном, применялись для летной и парашютной подготовки пилотов. Через пару лет Ан-2 уже были практически во всех военных летных училищах


Советским «Аннушкам» пришлось поучаствовать и в вооруженных конфликтах. В октябре-ноябре 1956 г. они привлекались к транспортно-эвакуационным перевозкам во время антиправительственного мятежа в Венгрии, а также к разведке мест расположения отрядов повстанцев и разбрасыванию агитационных листовок. В начале 1960-х гг.. когда на советско-китайской границе резко умастились ее нарушения со стороны КНР. Ан-2 травили группы непрошеных гостей слезоточивыми аэрозолями: мол, пока прочихаются и вытрут слезы, образумятся. Вспыхнувшие после распада СССР конфликты также не обошлись без участия двоек. В частности, они применялись для эвакуации как армянского, так и азербайджанского мирного населения во время войны в Нагорном Карабахе. В ноябре 1991 г. один армянский Ан-2 был сбит. «Аннушки» входили в состав ВВС Чечни и осенью 1994 г. во время боев между войсками Дудаева и противостоявшими им отрядами выполняли разведполеты. В дальнейшем эти самолеты использовались для перевозок оружия и боеприпасов. С началом первой чеченской войны российская авиация уничтожила все 14 чеченских Ан-2 на аэродроме Грозный-Северный.
По сей день в государствах, образованных из бывших республик Советского Союза. Ан-2 стоят на вооружении. Так. 6 машин учебной эскадрильи ВВС Армении дислоцируются на авиабазе Арзни, 10 молдавских Ан-2 – в смешанной эскадрилье о Кишиневе. 6 грузинских – в учебном центре и Марнеули, 6 литовских – на базе Зокняй в 12-й транспортной эскадрилье и 4 в Нацгвардии. Латвийские Ан-2 вместе с планерами располагаются и Лиелвардя, Цнсисе, Лимбажи и Резекне, а единственный эстонский в Америке. Российские ВВС насчитывают около 150 -двоек-, 30 – в Армейской авиации и 20 – в ВМФ. В ВДВ России имеется 7 отдельных эскадрилий Ан-2. Около 50 -Аннушек» служат сегодня в ВВС Украины.

«…вобрал в себя цвета всех нив земных и теплый запах хлеба…»

Наиболее массовое применение Ан-2 нашел при выполнении АХР в сельском хозяйстве. Эти работы включали подкормку растений путем внесения о почву минеральных удобрений, борьбу с вредителями и сорняками путем распыления и разбрызгивания ядохимикатов, обслуживание животноводства путем сева кормовых трав, подкормки пастбищ, истребления хищных животных. С Ан-2 выполнялся также аэросев сельхозкультур, дефолиация – предуборочное удаление листьев хлопчатника и десикация – подсушивание на корню подсолнечника и риса.
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Выброска парашютистов – один из хрестоматийных примеров использования Ан-2
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В активе Ан-2 сотни миллионов перевезенных пассажиров
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Ан-2, потерпевший аварию в акватории аэропорта Луговая Тюменского управления ГА. 18 августа 1968 г. Обращает на себя внимание необычная окраска самолета с указанием его типа (причем не правильно) на вертикальном оперении

Самыми первыми к выполнению АХР на антоновском биплане приступили пилоты 92-го авиаотряда Украинского управления ГВФ (командир Н.С.Зидрашко). которые в мае 1950 г. получили Ан-2 №10147309 девятую машину первой серии. В течение летя летчики отряда, осваивая -Аннушку-, выполнили на ней 812 учебных полетов под руководством прибывших из НИИ ГВФ летчика-испытателя Г.И.Лысенко и ведущего инженера Н.М.Зазимко. С наступлением осени они приступили к полетам на АХР в колхозах и совхозах Киевской области. А с весны 1951 г. началось массовое использование Ан-2 на химработах в других районах Украины. Если в 1949-51 гг. в республике авиаподкормку провели на площади 400 тыс га. то за один только 1953 г. – на 1.5 млн. га. Удобряя озимые, каждый Ан-2 заменил 5 тракторов, 15 сеялок и 6 автосамосвалов, при этом удельные затраты снизились на 30 %.
В феврале 1953 г. в Херсонской и Николаевской областях прошел эксплуатационные испытания эталонный образец Ан-2 с новым сельхозоборудованием. Их выполнили летчик 92-го авиаотряда А к.Швец и представители ОКБ-153: ведущий инженер по летным испытаниям А.Ю.Маноцков и ведущий по сельхозаппаратуре А.П.Ефремов Модернизированные Ан-2 были запущены в производство с первой машины 37-й серии
В 1952 г. экипажи Ан-2 Украинского, Московского и Узбекского управлений ГВФ впервые провели корневую подкормку и дефолиацию хлопчатника в колхозах и совхозах Узбекистана. В тот же год о Туркмении и Узбекистане с помощью этих машин приступили к аэросеву черного саксаула, чермеза и кандыма. В течение трех лет растениями было засеяно 15 тыс. га. В 1954 г. с целью улучшения поедания травы животными Ан-2 подсолили 680 га лугов в Архангельской области. Сколь не дико это звучит в наше время, но для повышения урожайности и ускорения созревания хлопчатника на опытных полях Узбекистана выполнялась их обработка радиоактивными веществами. В те же годы Ан-2 были впервые задействованы в борьбе с вредителями садов и виноградников в Молдавии и Грузии. В 1958 г. с помощью Ан-2 боролись с сорняками льна в Ивановской и Ярославской областях, a a 1961 г. 9 Ан-2 обработали 119 тыс. та полой гороха в Винницкой области, защитив их от опасного вредителя – гороховой зерновки.
Более широкое применение Ан-2, особенно в осенне-весенний период, сдерживалось зависимостью от погодных условий – используемые ими грунтовые площадки часто раскисали. Поэтому о стране началось строительство т.н. межколхозных аэродромов с твердым покрытием. Первый такой аэродром был построен в 1967 г. о Чаплинкском районе Хорсонской области. А к концу 19/1 г. в Украине уже эксплуатировалось свыше 200 площадок для Ан-2 с искусственным покрытием.
В 1954-56 гг. для освоения целинных и залежных земель Казахстана и Сибири были направлены Ан-2 нескольких управлений ГВФ. Во многом благодаря их использованию на АХР по уничтожению сорняков было успешно освоено около 36 млн. га новых земель и получены сотни тысяч пудов дополнительного урожая. Кроме того, Ан-2 доставляли о эти районы людей и грузы. Например. в 1954 г. экипажи Барнаульского подразделения авиации спецприменения перевезли в колхозы и совхозы Алтая свыше 300 т различных грузов, а т.ч. запчасти к тракторам и комбайнам. В годы целинной эпопеи Ан-2 превратился в полноценный административный самолет, к услугам которого прибегало все партийное и хозяйственное руководство республики. Вот как отозвался о ого работе о своей книге -Целина- Первый секретарь ЦК КП Казахстана в 1954-56 гг. Л.И.Брежнев: «Для наших передвижений он был незаменим. Летчики выбирали место длтя посадки с воздуха и могли приземляться я степи где угодно – у любой борозды, трактора, полового стана. Да и на земле ему покоя не было: не раз, чтобы ветер не перевернул, не поломал наш Ан-2. подгоняли груженые самосвалы и привязывали к ним самолет. Летать приходилось круглый год, часто не считаясь с погодой, порой нарушая инструкцию. В каких только переплетах но побывала эта маленькая машина».
Весной 1966 г. на полях Советского Союза появился Ан-2М, оснащенный новой высокопроизводительной аппаратурой для выполнения АХР. На этом самолете по сравнению с Ан-2 достигалось снижение себестоимости обработки одного гектара на 22- 27 %. увеличение среднегодовой выработки на 40-45 % и сокращение трудозатрат почти вдвое. Кроме того, условии работы летчика значительно улучшились, т.к. кабина была надежно защищена от попадания вредных химикатов. Однако, несмотря нн столь значительные преимущества. Ан-2М не нашел широкого применения. В условиях социалистической экономики они оказались менее важны, чем нежелание авиаторов летать на этой машине. А причина были простой: Ан-2М управлял один пилот, а не два (как Ан-2), что приводило к общему сокращению налета пилотов и, как следствие, зарплаты всего летного состава, несмотря на увеличение выработки. Кроме того, летчикам не нравились неудобства, связанные с посадкой в кабину через фонарь. В декабре 1985 г. вышел приказ №253 МГА, в котором говорилось- -В связи с окончанием 20-летнего срока эксплуатации и экономической нецелесообразностью применения самолетов Ан-2М завершить их эксплуатацию и списать имеющиеся машины
Одной из особенностей, характеризующих советский образ жизни, было установление трудовых рекордов. Но обошла эта участь и пилотов -Аннушки». В 1964 г. летчик Киевского подразделения авиации спецприменения Украинского управления ГА Е.П.Салмин и члены его экипажа (второй пилот А.Барыш, авиатехник В.Скляренко и авиамеханик Е.Проценко) на Ан-2 обработали 73 тыс га колхозных полей. Такой выработки еще не достигали ни на одном сельхозсамолете мира. К 1977 г. по основным показателям применения сельхозавиации Советский Союз вышел на первое место в мире. В тот год с помощью Ан-2 было обработано 32.1 млн. га посевов. А к началу 1990-х гг этот показатель достиг 2,0 млрд. га! Ежегодно с помощью этих машин обрабатывалось 97% всех посевов в СССР, что давало возможность получать дополнительно только зерна около 10 млн. т!
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Применение Ан-2 позволяло ежегодно увеличивать урожаи на миллионы тонн и спасать тысячи человеческих жизней
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Каких только пассажиров и что за грузы не приходилось возить на Ан-2!

Ан-2 нашел также разнообразное применение в лесном хозяйстве. Например, в 1962 г. якутские авиаторы определяли очаги размножения вредителей и участки с заболевшими деревьями. В 1955 г. с целью сохранения ценных пород древесины Северное территориальное управление ГВФ очищало леса от зарослей кустарника в Эстонской и Карело-Финской республиках, Коми АССР. Ленинградской, Псковской. Вологодской и Архангельской областях на площади более 10 тыс. га. Там же Ан-2 применялись для рассеивания семян сосны, ели и лиственницы на лесных вырубках. На следующий год о зоне будущего Сталинградского моря эти машины участвовали в уничтожении кустарника. Десятки лет сотни аэрофлотовских Ан-2 во всех районах страны несли патрульную службу, оберегая леса от пожаров. Например, в 1977 г. в лесах Калининской области России с «Аннушек» было обнаружено 36 очагов пожара на площади 3.5 млн. га.

Над ледяными просторами

В 1950 г. О.К.Антонов принял заказ Управления Полярной авиации на оборудование Аи-2 для работы в Арктике, а в Новосибирск прибыл полярный летчик М.Н.Каминский, который выдвинул к самолету ряд новых требований. Четвертая машина нулевой серии была доработана путем установки автономного источника электроэнергии. бензиновой обогревательной печи для отопления салона и подогрева двигателя, оборудования дополнительных рабочих мест штурмана и радиста. Этот Ан-2 оснастили якорем, стремянкой, заправочными бочками и другим необходимым в Арктике инвентарем. В случае вынужденной посадки экипаж этого самолета мог. сидя внутри, в тепле, переждать многодневную пургу, поддерживая радиосвязь с базой.
Каминский взял на себя нелегкую задачу внедрения Ан-2 в Заполярье. Он понимал, что если у него ничего не получится, то рухнет карьера и его. и самолета Боевая троица – сам Каминский, бортмеханик М.Чагин и неизменный представитель ОКБ А.Эскин – проделала на этом Ан-2 фантастически сложные и рискованные полеты по Арктике и Чукотке общей протяженностью 30 тыс. км, выполнив более 100 посадок на выбранные с воздуха площадки. Еще два Ан-2 (№10047304 и №10147301) Полярной авиации с 15 июня по 26 ноября 1950 г. по заданию Глявсевморпути налетели более 400 часов каждый. Несмотря на суровые метеоусловия и обледенение, самолеты работали практически безотказно.
Со временем широкое применение Ан-2 привело к подлинному перевороту в освоении крайних широт страны. Каминский говорил: -Зияете ли, что такое культурная революция на Севере? Это советская власть плюс авиация. А северная авиация без Аи-2, как левша без левой руки-. Другой полярный летчик М.А.Колесников, характеризуя расширение применения Ан-2 на Таймыре, добавил: – Теперь каждый день нам дают самые неожиданные задания: где-то в дальнем становище медведь набросился на пастуха, и пострадавшего срочно надо доставить о районную больницу; где-то о верховьях речонки застрял катер, и механику нужна какая- то деталь,. Всюду летают наши самолеты. Поиск оленьих стад, высадка в горы геологов, астрономов, доставка почты и продуктов полевым поисковым партиям – все это возложено на нас.
Ан-2 стали непременными участниками научно-исследовательских экспедиции о Арктике и Антарктике. Первая -Аннушка- появилась там во время работы станции -СП-4» (1954-57 гг.). Пилотируемая П.К.Ошурковым. она за несколько рейсов доставила полярникам большое количество грузов. Однажды льдина разломилась, причем трещина прошла точно под лыжами самолета Машину удалось спасти только благодаря хладнокровию и мастерству экипажа. В период организации станции «СП-5» (1955-56 гг.) в условиях полярной ночи Ан-2 иод управлением М.Н.Каминского совершил 200 полетов и доставил в расположение лагеря 80 т грузов.
Ан-2 также входили в так называемые «прыгающие» авиаотряды, основная задача которых заключалась в создании посадочных баз для более тяжелых самолетов. Обычно в апреле-мае с помощью Ан-2 по маршруту будущего перелета такой машины (например, Ил-14) на промежуточные посадочные точки забрасывалось топливо в бочках и другие материалы. В 1989 г. Ан-2 обеспечили всем необходимым ледовые аэродромы для самолета Ан-74, на котором осуществлялась авиационная поддержка трансарктической лыжной экспедиции СССР-Канада под руководством Дмитрии Шпаро.
В 1955 г. на ледовый континент отправилась первая советская антарктическая экспедиция (САЭ). Ее авиаотряд возглавил бывалый полярный летчик Ге|юй Советского Союза И.И.Черевичный. 5 январи 1956 г. флагманское судно экспедиции дизель-электроход -Обь- приблизилось к Антарктиде, Ан-2 был выгружен на лед, собран и облетан. Летчик А.А.Каш совершил на нем первый рекогносцировочный полет с целью поиска места для строительства станции -Мирный- и нашел его а районе островов Хасуэлл. Затем Ан-2 отравился к южному геомагнитному полюсу Земли, где также собирались строить научную станцию Преодолев примерно 400 км на юг, экипаж в составе А.А.Каша, штурмана М.М.Кириллова, бортмеханика М.И.Чагина и бортрадиста А.И.Челышева осуществил посадку на покрытую застругами поверхность материка на высоте около 3500 м над уровнем моря при морозе около 30 градусов. В одном из последующих полетов к востоку от -Мирного- был обнаружен скалистый, почти свободный от снега и льда участок размерами 50 на 20 км. В этом интересном для науки районе создали научную станцию «Оазис».
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Ан-2 из ЦАК им. О.К.Антонова буксирует планер «Бланик»
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Ан-2 были участниками почти всех советских антарктических экспедиций
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Ан-2, на котором советский экипаж перевозил руководство Гренады. В 1982 г. после захвата этой страны он стал трофеем морской пехоты США

Во 2-ю СЛЭ (1956-57 гг.) входил авиаотряд, которым руководил легендарный летчик И.П.Мазурук. Вместе с А.С.Поляковым он 18 марта 1957 г. впервые на Ан-2 осуществил посадку на вершину айсберга. В авиаотряд 3-й САЭ (1957-58 гг.) вошли три антоновские машины, командирами которых были М.Н.Каминский, А. Карал и К.Ф.Михаленко (известны серийные номера двух из них- №16847310 – борт Н-619 и № 16847309 – борт Н-620). Постоянной базой отряда было судно «Обь», с которого на припайный лед сгружались самолеты, затем выполнялись исследовательские полеты вдоль побережья и грузовые рейсы на научные станции Однажды во время шторма льдина возле корабля разломилась. и Ан-2 летчика Михаленко провалился под лед. Обошлось без жертв, но самолет был потерян
В последующие годы «Аны» продолжали нести воздушную вахту на ледовом континенте. Нередко летчикам приходилось проявлять подлинное мастерство и незаурядное мужество. Например, в начале 1973 г. дизель-электроход -Обь», доставивший смену зимовщиков станций 17-й САЭ. был затерт льдами и лег о дрейф. Возникла реальная угроза гибели судна. В район дрейфа «Оби» направили дизель-электроход "Наварин", на борту которого находилась авиагруппа во главе с летчиком А.К.Кошманом в составе одного Ми-2. двух Ми-8 и одного Ан-2. После выгрузки на лед и сборки авиатехники отважные экипажи сняли с -Оби- 57 человек и 6 т груза, затем выполнили смену зимовщиков на станциях «Молодежная» и «Мирный».
Однако времена меняются. D последние годы побывавшие на российских антарктических станциях с тревогой и болью рассказывали об опустевших посадочных площадках и настоящих кладбищах самолетов и вертолетов рядом с ними. Среди брошенных машин есть и Ан-2, на фюзеляжах которых еще можно разглядеть символическую фигурку пингвина – крылатой, но не способной летать птицы. И кто только придумал столь печальную эмблему для работавших в Антарктиде самолетов? Лишь в феврале 2003 г. пришла обнадеживающая весть: дизель-электроход -Академик Федоров- в рамках 48-й антарктической экспедиции доставил на ледовый континент два Ан-2. которые уже проложили трассу длиной 1000 км между станцией «Новолазаревская» и японской станцией «Сва».

От Таймыра до Памира

Накануне развала СССР Ан-2 был самым массовым советским самолетом, работавшим буквально во всех уголках необъятной страны. По управлениям МГА популяция «Аннушек» распределялась следующим образом (по состоянию на 1 01.1988 г.): Управление центральных районов 707 экз., Азербайджанское – 170 экз.. Армянское – 13 экз.. Архангельское – 149 экз.. Белорусское – 273 экз.. Восточносибирское – 226 экз.. Грузинское – 32 экз., Дальневосточное – 217 экз.. Западносибирское – 251 экз.. Казахское 733 экз.. Кавказское – 80 экз.. Коми – 75 экз.. Красноярское 155 экз.. Латвийское – 53 экз.. Ленинградское – 150 экз., Литовское – 104 экз.. Магаданское – 43 экз.. Молдавское – 15 экз.. Приволжское 537 экз.. Северокавказское – 615 экз.. Таджикское – 114 экз.. Туркменское 127 экз.. Тюменское – 115 экз.. Узбекское – 279 экз., Украинское – 755 экз., Уральское – 222 экз.. Эстонское 14 экз.. Якутское – 157 экз. В учебных заведениях МГА находились 118 Ан-2. Таким образом, всего в МГА эксплуатировалось 6508 «Аннушек», при этом среднегодовой налет каждой машины составлял 494 часа. К началу 1990-х гг. эти самолеты перевезли уже свыше 370 млн. пассажиров и 9 млн т грузов и почты. Если говорить о пройденном ими расстоянии, то оно эквивалентно примерно 9 тысячам рейсов на Луну!
Столь обширное применение ясно показало. что Ан-2 является одним из самых безопасных однодвигательных самолетов в мире. Так. за первые 25 лет эксплуатации (1951-1975 гг.). по данным ГосНИИ ГА. из 10160 построенных самолетов разбилась всего 101 машина, т.о. менее 1%. Если же говорить о причинах катастроф, то по вине материальной части их случился абсолютный минимум. Например, за первые 13 лет применения Ан-2 о ГВФ( 1951-63 гг. годы наиболее интенсивного освоения) таких катастроф было всего две. Следует отметить, что в начале эксплуатации большая часть летных происшествий (86%) происходила по халатности летного состава (нарушения правил полета на малых высотах, неправильная загрузка, хождение пассажиров в полете и т.д). Однако с годами количество таких инцидентов стало снижаться: с 1952 г. по 1964 г. – в 7.7 раза. Можно привести много случаев, когда отличные летные качества самолета помогли экипажам предотвратить тяжелые летные происшествия. Например, в июле 1998 г. санитарный Ан-2 авиакомпании -Саха-а- виа» после отказа двигателя выполнил удачную посадку на болото у реки Кенкеме (Якутия), а в августе машина Батагайского авиаотряда вынуждена была совершить посадку на косу якутской реки Яна. В обоих случаях никто не пострадал.
После 1991 г. оплачиваемый спрос на многие виды применения Ан-2 стал резко сокращаться, и сотни самолетов оказались брошены на произвол судьбы. Авиационный бензин, на котором работает двигатель «Аннушки», многократно подорожал и. к тому же. оказался в дефиците. На некоторых видах применения, например, воздушном патрулировании и АХР. Ан-2 отчасти смогли заменить более легкие самолеты и мотодельтапланы Тем не менее, и сегодня можно встретить Ан-2, работающий над просторами всего бывшего СССР. В 2001 г. этот самолет попал в число немногих воздушных судов РФ. количество полетов на которых возросло по сравнению с 1997 г На 1 сентября того года в России было зарегистрировано 1855 Ан-2, а всего в странах СНГ их парк составлял 3500 машин. По прогнозам специалистов, учитывая отсутствие пополнения и план списания, к 2005 г. их число в РФ сократится до 1459 машин. В Украине в 2002 г. их насчитывалось 474 единицы при среднегодовом налете 150 ч. Наибольшую среднегодовую наработку имеют самолеты в Узбекистане – 700 ч. В общем. это неплохие показатели, однако можно привести и другой пример. Так. в крымской авиакомпании «Ветеран» из трех Ан-2 на сельхозработах а 2002 г. применялся только один, да и тот налетал всего 36 ч.
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Вьетнамцы успешно использовали Ан-2 в качестве ударной машины
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Ан-2 ВВС Египта с выпускающимся магнитометром
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Ан-2, оставленные в Сомали и уничтоженные во время боевых действий. Начало 1990-х гг.

Но летная жизнь ветерана и в наши дни не ограничивается лишь рутинной работой 27 июля – 18 августа 1998 г. женские экипажи из России и США совершили перелет по маршруту Москва- Дальний Восток, посвященный 60-летию полета экипажа В.С.Гризодубовой на АНТ-37 «Родина». В экспедиции участвовал Один Ан-2 (пилот ГА РФ Н.Винокурова и пилот-любитель из США Никки Митчелл) и еще один американский самолет. Выполнив 15 промежуточных посадок и преодолев за 55 ч около 20 тыс. км. участники акции успешно прибыли в Анадырь.

Под флагами более 50 государств

Производимые в течение полувека в огромных по послевоенным понятиям количествах. Ан-2 и его многочисленные варианты получили широкое распространение на планете. За пределами СССР поступили в эксплуатацию более 2150 «Аннушек». При этом отследить их перемещения в полном объеме вряд ли возможно, ведь «двойки» не только поставлялись в другие страны их изготовителями, но и продавались на вторичных рынках, сдавались о лизинг, дарились, захватывались в качестве военных трофеев и т.п Редакция располагает сведениями об официальных поставках Ан-2 в следующие страны: Албанию. Анголу. Афганистан. Бенин, Болгарию, Ботсвану, Бразилию, Великобританию, Венгрию. Венесуэлу. Вьетнам. Гвинею. Гренаду. ГДР, Египет. Замбию, Индию. Ирак, Йемен, Камбоджу, КНДР. КНР. Колумбию. Кубу. Лаос. Лесото. Мали. Мозамбик. Монголию. Намибию. Непал. Никарагуа. Перу, Польшу. Румынию, Судан, Танзанию, францию. Турцию, Чад. Чехословакию. Эфиопию, Югославию. Кроме тою. после распада СССР. Чехословакии и Югославии Ан-2 попали практически во все государства, образовавшиеся на их территориях, а оттуда – еще в целый ряд стран. Всего на фюзеляжах -Аннушек» красовались знаки регистрации более 50 государств.
Естественно, что первыми получили самолет страны социалистического лагеря: Польша (август 1951 г.), ГДР (лето 1952 г.). Болгария и Венгрия (конец 1952 г.). Через пару лет Ан-2 советского производства пошли в Китай и африканские государства, затем – в Монголию и Вьетнам. С середины 1960-х гг. но мировом рынке появились китайские Y-5, которые закупили, в частности, Албании и Непал. В 1970-х гг. продавались Ан-2, в основном, польского производства. Их купили, например, Афганистан, Венесуэла, Франция, Турция. Зарубежное применение антоновского биплана, в основном, было таким же, как и в СССР: он использовался для пассажирских и грузовых перевозок, выполнения АХР. аэрофотосъемки, выброски парашютистов, воздушного патрулирования и т.д. Поэтому мы акцентируем внимание лишь на нескольких моментах, характерных для его эксплуатации за рубежом.
Интересны, например, факты использования Ан-2 высшими государственными должностными лицами. В частности, на Ан-2 летали: руководители Вьетнама Хо Ши Мин, Гренады – Морис Бишоп, непальский король Махендра. В этом смысле примечателен Y-5 (борт -7225»), экспонируемый ныне в Пекинском музее авиации. С него 15 января 1976 г. был развеян прах первого премьер- министра КНР Чжоу Эньлая.
Другой биографической особенностью зарубежных Ан-2 стало их широкое применение в многочисленных вооруженных конфликтах. сотрясавших планету всю вторую половину прошлого века. Пожалуй, наибольших боевых успехов на Ан-2 достигли летчики Вьетнамской Народной Армии. В 1961-62 гг. они под огнем снабжали свои войска, действовавшие в Лаосе, а через несколько лет на знаменитой -тропе Хо Ши Мина- в Южном Вьетнаме. Там -Аннушки», вооруженные крупнокалиберными пулеметами, неоднократно вступали в воздушные бои с американскими вертолетами и даже истребителями. В 1965-66 гг.. оснащенные двумя блоками НАР УБ-16-57, «двойки- выполняли патрульные полеты над мором и вступали в бои с южновьетнамскими плавсредствами Ими было потоплено не менее двух боевых катеров и несколько повреждено. В этих взлетах два «Ана» из 919-го авиаполка ВНА были сбиты -Фантомами» эскадрилий VF-114 и VF-213 с авианосца "Китти Хок». Вьетнамские Ан-2 также штурмовали наземные цели, вели разведку, использовались как самолеты наведения
В 1972-75 гг. несколько Ан-2, находясь в распоряжении ЦК Патриотического фронта Лаоса, участвовали в боевых действиях на территории этой страны. Северокорейские «Аны» снабжали партизанские отряды, действовавшие в Южной Корее, и доставляли туда диверсантов В начале 1980-х гг. пять никарагуанских Ан-2, под нижними крыльями которых было установлено по три бомбодержателя, применялись для ночных рейдов на лагеря «контрас». Тогда же афганские правительственные Ан-2 использовались для бомбежек отрядов моджахедов и целеуказания ударной авиации. В начале 1990-х гг. хорваты применяли этот самолет для нанесения ударов по сербским военным подразделениям, сбрасывая бомбы через дверь. В этих вылетах пилотам «двоек» удавалось уклоняться от атак сербских МиГ-21. но одна «Аннушка» была сбита зенитной ракетой. Дополнительную информацию о боевом применении Ан-2 можно найти в «АиВ», №2'95.
Вполне достойны упоминания и те прогрессивные принципы, по которым некоторые страны использовали свои Ан-2. Например. тогда как сотни и тысячи советских сельскохозяйственных Аннушек в межсезонье часто простаивали, польские авиаторы искали себе работу за рубежом. Их «Антки». как называли Ан-2 поляки, можно было видеть в небе 20 стран Европы. Азии и Африки. Они выполняли АХР по уничтожению сорняков на плантациях сахарного тростника, защищали от засухи посадки гиацинтов, боролись с воробьями и саранчой. Только в Африке поляки обработали: 13898 тыс. га в Судане, 1115 тыс. га в Эфиопии, 256 тыс. га в Мали, 300 тыс. га в Ливии и 10 тыс. га в Тунисе. В Иране их выработка достигла 3087 тыс. га.
Это кажется невероятным, но зарубежные эксплуатанты сумели значительно расширить перечень задач, решаемых с помощью Ан-2 Так. «Аны» ГДР использовались для моделировании применения боевых отравляющих веществ против сухопутных и военно-морских сил. Для этого два Ан-2 (борта «440» и 450-) оборудовали установкой АМ-42, распылявшей безвредные окрашенные вещества над объектами и кораблями. Одну из машин (борт -839») немцы оборудовали для ведения радиоразведки и радиоэлектронной борьбы. Ряд самолетов они оснастили новым оборудованием, например, мультиспектральной камерой МКФ-6М. Кстати, за 37 лет интенсивного использования Ан-2 в ВВС и ПВО ГДР в результате летных происшествий было потеряно только два самолета Всего же в стране было не менее 69 Ан-2. После объединения около 20 из них перешло к парашютным клубам, туристическим компаниям и частным владельцам. которые по сей день используют их в развлекательных целях
Возможно, самое необычное применение придумали для Ан-2 англичане. В 1991 г. Великобритания закупила одну – Аннушку- в Польше (№1G52-21. борт SP-FDS) и еще одну в США (№1G137- 58, борт N2AN), которые получили британские обозначения G-BTCU и G-DNOV. В 1995 г. один из этих самолетов стал летающей сценой -Летающего московскою балета» (Moscow Flying Ballet), который базируется в Англии. Артисты (в основном, из Большого и Кировскою театров России) исполняют свои пируэты и Фуэте на верхней поверхности фюзеляжа летящего самолета, а зрители летят рядом в Ми-8. Для репетиций спектаклей привлекался один из азербайджанских Ан-2 (борт 4К-40414).
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Сцена «Летающего московского балета»
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Кубинский Ан-2, использующийся в качестве аэротакси
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Ан-2 №1G178-08 после кругосветного перелета
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Ан-2ТП обслуживали пассажирские авиалинии внутри ГДР

После развала социалистического лагеря отдельные экземпляры Ан-2 перешли к туристическим фирмам и частным владельцам из Австралии (№1G234-09, борт VH-CCC). Гватемалы. Израиля (№1G165-24, борт 4X-CYC), Италии, Нидерландов, Финляндии, Швеции и США. Кроме того, американцы включили эти машины я состав 11-го бронекавалерийского полка, входящего в Командование тактических испытаний и оценки. Эта организации отвечает за использование в учебном процессе военной техники советского производства. Учения с участием Ан-2 регулярно проводятся на военных базах Форт-Полк (шт. Луизиана) и Форт-Бигз (шт. Техас) В конце 1990-х гг. в США образована Коалиции владельцев и эксплуатантов «Аннушки» (в стране не менее 10 машин), которая пытается сертифицировать этот самолет в FAA. За последнее десятилетие подобных ассоциаций, клубов и обществ в разных странах мира образовано несколько. Их участники бережно собирают и пропагандируют информацию об этом уникальном самолете, организовывают перелеты, авиашоу и т.п. мероприятия. Первый международный слет любителей Ан-2. на который собрались «Аннушки» из 13 стран Европы и Америки, состоялся в Мелеце в августе 1997 г. С тех пор такие слеты прошли в Швеции и Литве
Одним из самых ярких свидетельств неиссякаемой жизненной силы Ан-2 (если, конечно, так можно выразиться) являются впечатляющие перелеты, выполненные на них в последнее время Например, в 1998 г. американские пилоты Дин Олсон и Рон Шиардаун на двух Ан-2 отправились с мыса Бэрроу (Аляска) через Северный полюс до о. Шпицберген (Норвегия). При посадке на Северном полюсе один «Ан» провалился под лед, при этом экипаж остался навредим. Вторая машина достигла цели и сейчас красуется в музее Alaska Aviation Heritage Museum в Анкоридже. Но особенно удивили мир польские летчики. На Ан-2 они слетали из Жешува через Северный полюс в Торонто (Канада), из Мелеца через Австралию и Бразилию до Гайаны (Южная Америка). из Щецина до Йоханнесбурга (ЮАР). А в 1997 г они совершили поистине исторический полет. Стартовав 22 июля из Мелеца. Ан-2 Ns 1G178-08 (борт SP-DLA) с экипажем, возглавляемым Вальдемаром Мишкурки, через 188 ч 5 мин полетного времени 21 октября приземлился там же. Таким образом, преодолев 34 тыс. км и побывав в 26 странах, этот Ан-2 облетел вокруг Земного шара
P.S. В настоящее время во всем мире в состоянии летной годности насчитывается как минимум 3500 Ан-2 разных модификаций. Многие из этих машин еще не вылетали и половины назначенного ресурса – 20 тыс. ч на транспортно-пассажирских перевозках и 12 тыс. ч – на АХР. Причем календарный срок эксплуатации этого самолета неограничен. Поэтому старичок Ан-2 даже в небе XXI века будет отнюдь не редким гостем Возможно, отдельные экземпляры «Аннушки» встретит в полете свое столетие. Как сказал Генеральный конструктор А.С.Яковлев. «Ан-2 – это безотказный и незаменимым воздушный труженик… Такие самолеты не имеют возраста».
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Владимир Ильин/ Москва



ЗА ВЕЛИКОЙ СТЕНОЙ (ИСТРЕБИТЕЛИ КИТАЯ)


Окончание. Начало в "АиВ", N91 '03
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Один из немногочисленных снимков J-10

Самолет J-10 предполагается оснастить российским радиолокатором. По информации из Тайваня, эта станция, имеющая обозначение «Жук-10PD». способна обнаруживать воздушные цели на дальности до 157 км, сопровождать на проходе 10-15 целей и одновременно наводить управляемые средства поражения на четыре-шесть из них. Еще одним вариантом комплектации J-10 является израильская РЛС EL/M-2035. первоначально разработанная для истребителя «Лави». Однако выбор этой станции представляется западным экспертам менее вероятным, чем российской РЛС. Впрочем, она может устанавливаться на вариантах J-10. предназначенных для поставок на экспорт.
Возможно, более поздние версии истребителя будут оснащаться и усовершенствованной российской станцией с фазированной антенной решеткой (например, РЛС -Оса», разработанной в НИИП им. Тихомирова) или перспективной многофункциональной РЛС китайской разработки
Ток как Китаю, несмотря на многолетние усилия, не удалось разработать двигатель собственной конструкции, самолет J-10 оснащается российским двигателем АЛ-31ФН (12500 кгс). Этот ТРДДФ отличается от исходного варианта, применяемого на истребителях семейства Су-27. нижним расположением коробки приводов, что более соответствует требованиям к однодвигательному самолету. В ходе Парижского авиакосмического салона 2001 г. от членов китайской делегации стало известно, что КНР намерена закупить в России 300 ТРДДФ этого типа для установки на самолеты J-10
Комплекс вооружения самолета может комплектоваться китайскими. российскими и израильскими системами. В настоящий момент J-10 несет китайские тепловые ракеты ближнего боя PL-5, PL-8. PL-9 (дальнейшее развитие PL-8). а также российские Р-73. Для ведения боя на средних дистанциях J-10 должен нести китайские ракеты PL-11. а в перспективе – более совершенные российские Р-77. Для решения ударных задач в состав вооружения самолета включены как свободнопадающие. так и корректируемые авиабомбы с лазерным полуактивным самонаведением. Противокорабельные задачи решаются посредством ПКР с радиолокационным самонаведением типа С-801 и С-802. Кроме того, истребитель должен нести новые китайские противорадиолокационные УР типа Х-31 П. выпуск которых осуществляется в КНР во взаимодействии с российскими предприятиями
Предполагается, что в случае вооруженного конфликта с Тайванем J-10 будет использоваться в составе единой группировки с самолетами Су-30МКК. J-8-IIC и JH-7(8*) для решения ударных задач совместно с баллистическими ракетами и крылатыми ракетами В то же время, совместно с J-11 и J-8-II новый истребитель призван решать задачи ПВО при информационной поддержке самолетов ДРЛО А-50Э. а также других авиационных и наземных комплексов. Истребитель J-10, летчик которого оснащен нашлемным прицелом-целеуказателем. будет обладать преимуществом в ближнем воздушном бою перед тайваньскими истребителями (которые не будут располагать аналогичной системой еще несколько лет). При ведении дальнего ракет нот о боя J-10, оснащенный |>акетами Р-77 российского производства. а также перспективными китайскими ракетами с радиолокационным самонаведением, будет, по меньшей ме()е, эквивалентен тайваньским F-16. несущим ракеты AIM-120 AMRAAM. При этом, обладая способностью маневрировать с перегрузками до 9д, самолет J-10 не должен уступать F-16 и в маневренных характеристиках.
Неизвестно, сколько самолетов J-10 имеется в настоящее время в распоряжении ВВС Китая. Западные эксперты предполагают. что в программе летных испытаний задействовано 6-10 машин этого типа, а к 2005 г. будет выпущено порядка 30 истребителей. По оценкам американских специалистов, общее число J-10 может достичь 500 единиц, однако очевидно, что количество и стоимость построенных истребителей будет в значительной степени определяться экспортными контрактами. На экспортный потенциал J-10 будет влиять тот факт, сумеют ли китайцы разработать собственный двигатель для него. Сообщается, что в КНР разрабатывается двигатель WP-15 «Вопэн» (11700 кгс). имеющий несколько меньшую тягу, чем АЛ-31Ф, но являющийся чисто китайским изделием, экспорт которого не может быть блокирован из-за рубежа В качестве одного из первых потенциальных покупателей нового истребителя называют Военно-воздушные силы Таиланда, командующий которых в 1997 г. проявил большую заинтересованность в самолете J-10. Другим покупателем может стать Пакистан. а также ряд стран Африки и Латинской Америки. В то же время. поставки J-10 странам арабского мира, вероятно, будут ограничены из-за позиции Израиля.
Вероятно, с появлением J-10 прекратится линия развития фронтовых истребителей J-7. При этом стоимость J-Ю будет больше, чем любого из вариантов J-7, но значительно меньше стоимости западных аналогов поколении «4+» – Eurofighter EF2000 «Тайфун-, SAAB JAS-39 «Гриппен», Dassault «Рафаль», Lockheed Martin F-16C/D и Boeing F/A-18 Вероятно, она будет соответствовать стоимости российского МиГ-29.
Имеется информация о разработке новых вариантов истребителя J-10. имеющих более высокий боевой потенциал. В частности, возможно оснащение этого самолета ТРДДФ с системой управления вектором тяги (вариант двигателя АЛ-31ФС УВТ демонстрировала в Чжухае в 2000 г.). Вероятной представляется установка на самолет и РЛС с фазированной антенной решеткой российского или китайского производства, а также принятие мер по снижению радиолокационной заметности планера за счет использования радиопоглощающих материалов. Впрочем, вполне вероятно, что радиопоглощающие покрытия уже реализованы н конструкции истребителя.
Еще одной потенциальной модификацией J-10 является палубная, с короткими взлетом и посадкой, предназначенная для оснащения перспективных китайских авианосцев. В 1997 г. военно- морская разведка США сообщила о работах над двухдвигательным палубным вариантом истребителя. На этом самолете могут быть установлены два российских ТРДДФ типа РД-33 (2x8300 кгс). Кроме того, но исключается возможность оснащения самолета российским ТРДДФ пятого поколения типа АЛ-41Ф. ОКБ в Чентду, вероятно, ведет разработку и двухместной модификации J-10, предназначенной для решения, в первую очередь, ударных задач.
Таким образом, при помощи зарубежных партнеров Китаю удалось создать современный истребитель мирового класса, способный бросить вызов наиболее совершенным боевым самолетам тайваньских ВВС, а также американским истребителям, которые могут прийти на помощь Тайваню в случае крупномасштабного вооруженного конфликта с КНР.
8* Ударный самолет разработки КНР

Работы над истребителем пятого поколения

По информации, обнародованной военно-морской разведкой США. во второй половине 1990-х гг. и ОКБ Шеньянского авиастроительного объединения начались работы над истребителем пятого поколении, получившим неофициальное обозначение XXJ. 8 начале 2001 г. в американских СМИ появились сообщения, что новый самолет будет представлять собой развитие Су-27. Истребитель XXJ. как считают эксперты МО США. будет выполнен по схеме «продольный триплан» (реализованной на самолетах Су-30МКИ. Су 32. Су-33 и Су-35) с цельноповоротными ПГО и ГО треугольной в плане формы, двухкилевым вертикальным оперением с наклонными килями и с подфюзеляжными «конформными- воздухозаборниками (очевидно, имеются в виду воздушные входы тоннельного или полутоннельного типа). Силовая установка должна состоять из двух перспективных китайских ТРДДФ WP-15. Истребитель со взлетной массой (без вооружения), равной приблизительно 20000 кг. должен быть оснащен цифровой ЭДСУ и обладать малой радиолокационной заметностью.
По некоторым сообщениям, параллельно над проектом истребителя пятого поколения работает другое китайское авиастроительное объединение САС. В рамках этих работ в Пекинском авиационном научно-исследовательском центре в кооперации с рядом предприятий концерна AVIC I создается высокоманевренный экспериментальный самолет CY-1 Двухместная машина имеет оригинальную аэродинамическую компоновку, напоминающую «триплан». Отличие заключается в том, что хвостовые цельноповоротные плоскости имеют отогнутые вниз законцовки, выполняющие функции дополнительных вертикальных аэродинамических поверхностей. Двухместный самолет оснащен одним ТРДДФ WP-7 (7000 кгс) и обычной электромеханической системой управления. По слонам разработчиков машины, установка ЭДСУ не планируется. Утверждается, что CY-1 будет обладать чрезвычайно высокими характеристиками маневренности, устойчивости и управляемости на больших углах атаки, Хотя на выставке в Чжухяв CY-1 был представлен как экспериментальный самолет, наличие на модели управляемого вооружения класса «воздух-воздух» и «воздух-поверхность», общую массу которого можно оценить в 3000 кг. свидетельствует о том, что в перспективе эта машина может трансформироваться в полноценный легкий истребитель.
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Модель высокоманевренного экспериментального самолета CY-1
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Рисунок сверхзвукового УБС нового поколения L-15

Сверхзвуковые учебно-боевые самолеты

Работами в области учебно-боевых самолетов (УБС) в КНР традиционно занимается авиастроительное объединение GAIC (г. Гуанчжоу), также входящее в государственный концерн AVIC I. О 1982 г. там началась разработка технической документации на УБС JJ-7. являющийся китайским аналогом самолета МиГ-21УС. Новая машина создавалась на основе истребителя J-7-II. 5 июля 1985 г. УБС впервые поднялся в воздух, а в декабре 1997 г. начались летные испытания первой серийной машины.
Параллельно с самолетами, предназначенными для оснащения национальных ВВС, строились и экспортные модификации УБС; FT-7B и FT-7P (последняя – специально под тактико-технические требования основного импортеры китайской авиационной техники – Пакистана). Следует заметить, что самолеты JJ-7 используются в ВВС НОАК не только для обучения и тренировки летчиков истребителей типа J-7, но и при подготовке пилотов для значительно более тяжелых двухдвигательных перехватчиков J-8, не имеющих учебно-тренировочного варианта.
На «Эйршоу Чайна-2002» был впервые представлен натурный макет нового сверхзвукового учебно-боевого FTC-2000. разработанного авиастроительным объединением GAIC. Самолет, ведущий свою родословную также от «спарки» МиГ-21У, имеет боковые воздухозаборники, крыло увеличенной площади с изломом по передней кромке, развитые подфюзеляжные гребни. Удачная компоновка кабины обеспечивает переднему и заднему летчикам хороший обзор в направлении вперед-вниз. Самолет оснащен современным цифровым «бортом», включающим РЛС и инерциально-спутниковую навигационную систему. Информационно-управляющее поле кабины выполнено с использованием многофункциональных цветных дисплеев с кнопочным обрамлением форматом 4x4 дюйма. Рычаги управления выполнены в соответствии с концепцией HOTAS. В хвостовой части самолета установлен ТРДФ WP- 13F(C). развивающий тягу 4400 кгс на режиме «максимал» и 6450 кгс – на режиме «полный форсаж». С правой стороны фюзеляжа размещена неубираемая Г-образная штанга системы дозаправки в воздухе (она необходима как для обучения летчиков элементам дозаправки, так и для расширения тактических возможностей самолета). На пяти внешних узлах подвески FTC-2000 может размещаться различное вооружение, в том числе перспективные УР с оптико-электронной системой наведения. По словам представителей фирмы-разработчика, предполагается, что летные испытания самолета начнутся я 2003 г.
На -Эйршоу Чайна-2002» демонстрировалась и модель сверхзвукового (М=1.4) учебно-боевого самолета углубленной подготовки нового поколения L-15, создаваемого авиастроительным объединением HAICi, входящим в AVIC II. Самолет с тандемным расположением экипажа имеет интегральную компоновку и оснащен двумя ТРДДФ тягой по 3500 кгс. что при нормальной взлетной массе 6500 кг обеспечивает ему тяговооруженность, превышающую 1. Машина имеет цифровую ЭДСУ, а также современную авионику (в частности, информационно-управляющее поле кабины экипажа, выполненное с использованием многофункциональных экранных индикаторов). В носовой части фюзеляжа мо- жот располагаться РЛС. Самолет будет оснащен 23-мм встроенной пушкой. На внешних узлах подвески может располагаться вооружение различных классов (в том числе и управляемое), обеспечивающее поражение как воздушных, так и наземных целей.

Заключение

Сегодня в Китае в стадии реализации находится значительно большее число истребительных программ. чем в США. Судите сами: J-10, FC-1, J-7MF, FTC-2000, L-15 и CY-1 против F-22A, F-35 и F/A- 18E/F. При этом большие усилия китайских разработчиков направлены на отработку конструкции легких и дешевых истребителей «десятитонного» класса, которые, безусловно, будут широко востребованы на мировом авиационном рынке, в первую очередь, развивающимися странами. На Западе ость лишь один самолет, который может конкурировать с китайскими машинами в данной «весовой категории» – шведский многоцелевой истребитель JAS-39 «Гриппен». При этом он имеет стоимость, недоступную для большинства бюджетов государств «третьего мира». Германский легкий истребитель «Мако» находится в стадии разработки, и будущее его пока выглядит неопределенным Таким образом, можно ожидать, что к концу текущего десятилетия начнется широкая экспансия новой китайской авиационной техники в страны Азии, Африки и Латинской Америки. России же в классе легких истребителей в настоящее время, до появления боевого варианта Як-130, нечего предложить потенциальным покупателям. Поэтому в сложившихся обстоятельствах в интересах как России, так и Украины попытаться максимально глубоко интегрироваться в названные китайские программы, сделав как можно больший нашу долю в их экспортной стоимости.

Характеристики истребителей и учебно-боевых самолетов КНР
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Александр Бабичев: «Самолет должен быть один на всю жизнь…»
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Олег Константинович Антонов восхищается моделью Александра Бабичева. 1978 г.

Киевский инженер-конструктор, авиамоделист и спортсмен Александр Бабичев принимал участие в разработке подлинной военной авиации. Но по-настоящему он гордится только одной моделью: копией самолета Ан-8 – многолетний и напряженный труд ученого, инженера, рабочего. пилота, спортсмена. В июле 2002 г. с этой моделью он участвовал в чемпионате мира в Канаде
О таких, как Александр Владимирович Бабичев говорят, что он родился под крылом самолета. Заканчивалась война, все мальчишки, естественно, мечтали быть летчиками Когда Саша заканчивал 3-й класс, его дедушка пообещал, что. если он успешно закончит учебный год, научит внука паять. Однако мальчишка не стал дожидаться и научился этому сам в тайне от деда. Также самостоятельно начал строить первую авиамодель из дерева, которую обтянул газетной бумагой. "Думал, что взлетит, а она лишь вибрировала и немного сползала вниз – рассказывает Александр Бабичев, – но вскоре я все-таки добиля, что она взлетела. В авиамодельный кружок я пришел уже со своей летающей моделью».
В клубе на мальчишку сразу же обратили внимание, и вскоре он стал участвовать в соревнованиях по классу резиномоторных и кордовых скоростных моделей В 16 лет установил всесоюзный рекорд. который продержался 4 года: его скоростная кордовая модель пролетело километровую дистанцию со скоростью 102 километра в час. "Долгое время мой рекорд путали с рекордом моего брата: его снободнолетающая модель улетела на 99 километров из Краснодара в Брюхолецкую – был хороший восходящий поток. На модели была наклейка, по ней и определили. чья эта модель, приехали из аэроклуба. измерили расстояние Этот рекорд продержался 37 лет.
Несмотря на успешное начало. Игорь Бабичев, брат Александра, вскоре забросил авиамоделизм, переключился на мотоциклы, автомобили. А Александр занялся авиамоделизмом всерьез. В 10 классе юноша посещал аэроклуб: мечтал стать летчиком. При медосмотре строгая медицинская комиссия усмотрела недостаток – искривления в тазобедренных суставах. В небо Александр так и не взлетел, но знания, приобретенные в аэроклубе. пригодились. А после был Харьковский авиационный институт, где он параллельно занимался пилотажными и гоночными моделями, и уже о Киеве, куда его направили после окончания института, стал участвовать в соревнованиях по гоночным моделям вместе с опытными спортсменами.
Не один раз довелось ему стать чемпионом СССР. Украины, мира. В 1970 г на чемпионате мира в Бельгии, где Александр Бабичев занял первое место в классе гоночных моделей, произошел случай, запомнившийся на всю жизнь Наверное, у каждого спортсмена случается подобное – Тот полет я называю зигзагом удачи, продолжает Александр Владимирович, – После первого тура у нас был потрясающий результат, мы с напарником вышли в полуфинал. Но в полуфинале мой механик сделал очень грубую ошибку, из-за которой нас могли дисквалифицировать.
Модель немецкого спортсмена заходила на посадку, и мой механик, не дождавшись, пока она приземлится, выпустил нашу модель. Она полетела под моделью немецкого спортсмена, я смотрю: наша модель набирает скорость, а модель немца, наоборот, снижает скорость – столкновение неизбежно. Нас спасло какое-то провидение. Я рванул ручку управления на себя, модель сделала фигуру «зет» и в сантиметре прошла от хвостового оперения модели немца, не сбила ее, а пошла наверх свечкой. Затем я дал ручку от себя, чтобы модель не сделала петлю, и в это время ее двигатель автоматически выключился, получилась фигура типа «иммельман«, после которой модель спланировала и на бешеной скорости упала прямо в руки механику. В результате мы все же вошли а финал. Эта фигура «зет» у меня до сих пор стоит перед глазами Тогда казалось, что время остановилось, словно замедленная съемка.
Александр Владимирович, инженер- конструктор по самолетостроению, всю жизнь проработал на одном предприятии – в ОКБ имени О.К.Антонова, строил военно-транспортную авиацию.
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Александр Бабичев (слева) со своим Ан-8 на чемпионате Европы в Чехии. 1999 г.

Свою легендарную, известную на весь мир модель копию Ан-8 создал под впечатлением от настоящего самолета. Что называется, влюбился с первого взгляда: однажды но заводском аэродроме увидел, как самолет идет на посадку с выпушенным шасси, с убранным газом, как говорят пилоты, на глиссаде и такой звук- жжжжжжж у меня даже волосы поднялись дыбом. Обычно это называют андреналином, но это было что-то другое, необъяснимое. И так он мне понравился, его зеленый цвет, его звук, что сразу же задался целью сделать такой же! Начал строить в шутку, но с каждым днем увлекался все больше и больше, временами казалось, что никогда но закончу. Проблема была в весе. Самолет очень большой, фюзеляж толстый, а крыло маленькое.
Получается, что слишком большая нагрузка на крыло. Нужно было сделать легкий фюзеляж. До меня два моделиста пытались строить эту модель, но попытки заканчивались неудачами. Что-то меня толкало дальше, наверное. этот звук: жжжжжжжж…'.
И все же через 4 года, в 1978 г., постройка модели самолета была закончена Каждый год Александр Владимирович вносит коррективы в свой шедевр: что-то изменяет, доделывает, переделывает. «Я сделал самолет всей своей жизни и мечтаю только о хороших полетах. Считаю. что самолет должен быть один на всю жизнь», – любит повторять Александр Бабичев.

Ангилина КРОК



International Toy Fair 2003


8 2003 г. по традиции перед огромным выставочным комплексом Messehenlmm в Нюрнберге взвились флаги с эмблемой выставки игрушек International Toy Fair – красной деревянной лошадкой.
Ежегодно в ведущей международной выставке игрушек при- ним а от участие около 3000 экспонатов из 50 стран мира. 10 просторных залов (большинство из которых по размерам превышают киевский Дворец спорта) посещает около 8000 человек. Цифра может показаться небольшой, но надо отметить, что выставка рассчитана преимущественно на специалистов и предпринимателей. имеющих свой бизнес в сфере игрушек. На нюрнбергской выставке появляются только новинки, которые находятся в производстве или их выпуск начнется в текущем году. То есть только то, что можно купить в этом сезоне, а не, покивав головой, забыть на несколько лет. тюка идея найдет воплощение в коммерческом проекте.
Очень много света и шума – первое, что бросается в глаза. Праздник чувствуется во всем- в улыбках, в украшенных шарами и лампочками стендах, в грандиозном фейерверке в честь выставки . На нынешней выставке были представлены механические и электронные игрушки, конструкторы, модели для сборки, железные дороги, куклы, мягкие игрушки, книги, видеоигры, развлекательное программное обеспечение, елочные украшения и многое другое. Популярная выставка широко освещается в прессе – каждый год около 2000 журналистов со всего мира съезжается в Нюрнберг, чтобы описать ее в различных периодических изданиях. Ее популярность подчеркивает одна деталь: приличную гостиницу надо бронировать за год вперед: тем же. кто по ряду причин не смог этого сделать, придется жить в 80-100 км от Нюрнберга и каждый день тратить около часа, чтобы добраться на выставку. В маленький немецкий городок в заснеженной Европе в это время приезжает столько людей, что по парковке надо ехать минут 10. чтобы отыскать свободное местечко!
Фаворитом нынешнего сезона были паровозики. Они разместились в двух с половиной павильонах по 4-5 тыс. квадратных метров каждый. На втором месте – моделизм, который в этом году скромно уложился в один павильон, но зато какой» Павильончик на 5-6 тыс. кы. метров был забит различными и самыми невероятными моделями. Все летает, ползает, ездит, прыгает и шагает. Стендовые модели также присутствуют, но их ассортимент гораздо меньше.
Что касается авиамоделизма, то в этом году, как и в прошлом, возросло число моделей с электродвигателями. Абсолютно все производители представили больше новых электромоделей, нежели моделей с двигателями внутреннего сгорания. Другой особенностью нынешней выставки стала миниатюризация моделей Соответственно, она коснулась моторов, радиоприемников, сервомеханизмов. регуляторов. Появилось много простых моделей с электродвигателем, в т.ч. из плотного пенопласта, новых планеров с размахом в 4 метра Повысился технологический уровень как самих моделей, так и их производства – очень немногие модели собраны вручную -на колонках-, как раньше. Повальная компьютеризация постепенно затрагивает и консервативные моделистские круги: все больше устройств оснащаются микрокомпьютерами, и это уже не только аппаратура управления, но и зарядные устройства, двигатели, регуляторы хода, сервомеханизмы. всевозможные системы звуковой сигнализации. Также прослеживается тенденция продажи не традиционной для моделизма посылки для сборки радиоуправляемой модели, а полностью готовых моделей типа «зарядил аккумулятор и полетел. Это не очень хорошо, так как лишает авиамоделизм того, благодаря чему он и появился – духа творчества, и приближает модели к игрушкам. Но рынок диктует свои условия…
В статье использованы материалы сайта redesign.ги.



Авиамодельный спорт Украины – проблемы, проблемы…


Не за горами лето горячая пора авиамодельного спорта. Следуя мудрому утверждению, что сани нужно готовить летом, а воз – зимой, редакция «Авиимоделизми Украины » поинтересовалась о планах Федерации на очередной спортивный год заранее. Беседа с ее вице-президентом Валерием Павловичем Горыниным проходила во время февральской метели…


[image: ]

Вице-президент Федерации авиамодельного спорта Валерий Горынин (слева) и президент Киевской федерации авиамодельного спорта Сергей Скалько на этапе Кубка мира 2002 г. по кордовым моделям
– Федерация уже определила для себя основные задачи на наступающий спортивный сезон?
– Основные задачи Федерации на сегодняшний день:
поиск средств для участия наших спортсменов в международных соревнованиях;
повышение массовости авиамоделизма и привлечение зрителей:
согласование всех важных организационных вопросов с ОСОУ, Миносвиты и другими организациями; создание материальной базы для массового авиамоделизма.
К сожалению, мы продолжаем находиться в замкнутом круге – основная проблема в том, что наши соревнования проходят без рекламы и без зрителей, а следовательно, нот представителей средств массовой информации. Нет журналистов – нет сообщений в СМИ. а потому нет спонсоров и. в конечном счете, денег.
– А почему нет зрителей?
– Во-первых, все наши соревнования чище всего проходят за пределами города. Это очень далеко, и неудобно добираться. Энтузиастов, которые готовы ехать куда угодно, немного. Соревнования по кордовым моделям мы можем проводить и в городе, но это не всегда получается, так как не всегда можно гарантировать безопасность полетов – все-таки это техника. Чтобы соревнования были организованы с учетом всех требований, опять-таки нужны деньги. Наша задача – вместе со спортсменами, общественностью и всеми заинтересованными организациями решить, как сделать так, чтобы зрители приходили на наши соревнования. В прошлом году нам удалось провести несколько ярких мероприятий в Киеве, одно из них – авиационный праздник 24 марта совместно с Центральным аэроклубом имени Антонова. Запоминающимися были выступления авиамоделистов на международном салоне «Авиасвит-XXI» на заводе «Авиант». Мы провели несколько показательных выступлений на Олимпийском стадионе.
Чтобы привлечь зрителей, наверное, нужно, чтобы наши мероприятия проходили совместно с представителями других видов спорта. Мы еще не научились сами себя «раскручивать». Довольно интересные мероприятия у нас получаются вместе с воздухоплавателями. Зрителей очень привлекает этот спорт. Но дли этого нужны специальные площадки, оборудованные в пределах города.
– К кому вы обращались по этому вопросу?
– Мы встречались с мэром Киева Омельченко, и он пообещал нам свою помощь. Мы просим оборудовать специальную площадку для радиоуправляемых моделей. Надо, чтобы она была поближе к городу, и чтобы была удобная транспортная развязка и для зрителей, и для спортсменов, которые приезжают со своими моделями на автомобилях. Например, в Германии в каждом городе с населением 5-10 тысяч есть авиамодельная площадка за городом, оборудованная согласно всем требованиям: со специальными зонами для зрителей, полетов и подготовки моделей. Там на соревнования и даже тренировки приходит очень много зрителей. Во многих странах авиамодельный спорт очень популярен. а у нас ужо долгое время он относится к элитарным видам.
– Какой выход вы видите из сложившейся ситуации?
Я считаю, что нам всем нужно поднимать свой уровень сознания и уронень сознания наших спортсменов, чтобы они не только строили свои модели, но смотрели на многие вещи намного шире. Перед руководителями авиамодельного спорта стоит большая задача – донести до общественности, спонсоров, зрителей все прелести, Преимущества и перспективы авиамодель
ного спорта. Ведь никакой другой вид спорта или человеческой деятельности не раскрывает столько талантов в одном человеке. Наши спортсмены владеют одновременно несколькими серьезными профессиями: они и конструкторы, и технологи, и квалифицированные токари, фрезеровщики, шлифовщики и т.д. Одним слоном, это уникальные люди.
Мы должны любым способом поднять массовость авиамодельного спорта среди школьников. Раньше никто о его популяризации не задумывался, он был доступен, к тому же государство выделяло доны и. Но сейчас время другое. Авиамодельных кружков с гособеспечением практически не осталось – нет средств. Практически отсутствуют в продаже доступные по цене авиамодельные наборы, моторы, топливо Импортные авиамодельные материалы уже появляются а магазинах, но купить их может не каждый школьник. Моторы, аппаратура – все это стоит больших денег. Многое в популяризации спорта среди молодежи могут сделать сами авиамодолисты. но все-таки они должны опираться на помощь ОСОУ. Миносвиты, Федерации авиамодельного спорта С интересными идеями пора выходить, как говорится, в массы – выходить на профсоюзы, в места, где собираются дети, в санатории, в летние молодежные лагеря. На подготовку инструкторов, материально-технической базы деньги могут выделить профсоюзы. Если будет массовость – появятся зрители, а там. где есть зрители, будут и СМИ. и спонсоры.
– Что изменилось в этом спорте?
Изменилось время, а с ним меняется и наш спорт, ведь спорт – это. прежде всего, люди. В довоенные и послевоенные годы авиамодельный спорт был престижным и ведущим, в него вкладывались огромные материальные ресурсы, была возможность делать любые суперсложные модели. Причина популярности крылась, прежде всего, в том. что в то время была создана мощная материально-техническая база. В клубах ДОСААФ, школах, домах пионеров и на станциях юных техников было все необходимое для постройки летающих моделей. Все стремились летать выше, дальше и быстрее. Главное – были средства для проведения соревнований от районного до всесоюзного уровня. Сейчас ускорились темпы жизни, сместились акценты. Молодые люди стремятся сразу летать – строить модели очень кропотливое занятие. Сегодня клубы должны иметь современное оборудование, позволяющее изготавливать модели с использованием всех новейших достижений науки и техники. Это даст возможность строить модель в кратчайшие сроки. Осваивать теорию полета или получать первые навыки управления радиоуправляемой моделью можно с помощью персонального компьютера.
Необходимо искать новые методы для привлечения молодежи к занятиям авиамоделизмом. Во многих западных странах, да и у нас уже также, многие приходят в этот спорт, чтобы запустить модель, купленную в магазине. Но проходит время, и авиамодельным спортом увлекаются по-настоящему модели начинают проектировать и строить самостоятельно, довольно часто объединяясь в небольшие коллективы.
– Может быть, проблема в том, что нет какого-то лозунга, общей идеи, которая бы объединяла?
– Возможно. Лозунг, который перевернул индустрию нашей страны -От модели – к планеру, с планера на самолет» уже устарел. Нужен новый, и он обязательно родится. А вместе с ним откроется второе дыхание в авиамодельном спорте. Ведь былое единство между спортсменами, к сожалению, утрачено. Раньше спортсмены с кордовыми, свободнолетающими. радиоуправляемыми моделями работали в одном коллективе. Все технические решения принимались совместно. Соревнования всех уровней проходили одновременно. Сейчас все разъединились. Даже собрать всю команду перед участием в соревнованиях порой становится проблемой. Нам нужны какие-то глобальные мероприятия, которые бы объединяли. Ну. почему бы Генеральному конструктору АНТК им. O.K.Антонова или Запорожского КБ -Прогресс- не учредить Кубки своих предприятий, где призовой фонд не уступал бы призам в большом теннисе? Я уверен, что спортсмены из многих стран мира стали бы участниками этих соревнований. Возможно. одновременно стоит проводить конкурсы на оригинальные разработки моторов, наборов для постройки моделей, радио аппаратуры для другой техники Ведь работы украинских авиамоделистов – это бездонный кладезь для новых идей и побед.,

Ангелина КРОК



Началу эры авиации предшествовала удачная идея коммерсанта


Почти 100 лет назад, 17 декабря 1903 г братья Вилбур и Орвилл Райт совершили первый полет на летательном аппарате с поршневым двигателем, пролетев 37 м за 12 секунд
Знаменитому полету предшествовали полеты Отпго Лилиенталя на балансировочном планере с горы, благодаря которым человечество приобрело неоценимые знания о силах, действующих на аппарат в полете. Однако модель самолета была создана несколько раньше, в 1871 г. – француз Альфонс Пено назвал свою модель самолета «Планофор». Модель Альфонса Пено была похожа на птеродактиль, точнее на летучую мышь с толкающим винтом, и приводилась в движение с помощью резинового двигателя. Модель пролетела 40,м. продержавшись в воздухе 11 с. Интересно, что эти два тюле та были осуществлены с разницей в 32 года друг между другом Удачный полет модели Пено навел неизвестного коммерсанта на мысль сделать летающие модели в виде наборов и продавать их в Париже Это были первые наборы подобного рода. Постепенно идея выпускать и продавать сборные модели летательных аппаратов распространилась по всему миру. Kits, так по-английски они называются, существуют уже 100 лет.
Однажды некий епископ Райт, приехав в командировку в Париж по своим богоугодным делам, купил такой набор своим сыновьям с целью привить им любовь к изобретательству и мастерству. Наверное, он не подозревал, что своей покупкой положит начало эре авиации и авиамоделизма
В FAI существует диплом Альфонса Пено, которым награждаются авиамоделисты, внесшие новации в конструкцию моде лей по улучшению летных качеств. Таким дипломом награждались украинцы Александр Андрюков и Евгении Вербицкий.
В 1928 г лорд Вейнсфильд учредил кубок для чемпионов мира в классе моделей с резиновым двигателем. Тогда это был единственный класс моделей в авиамоделизме. Среди всех переходящих кубков FAI, существующих сегодня в разных классах моделей, кубок в этом классе моделей самый старый и внушительный. За годы своего существования этот кубок 10 лет находился в руках украинских спорстменов. Им награждались: Александр Андрюков – 3 раза. Олег Кулаковский – 2 раза Кубок и сейчас находится у него: привез его в США на последний чемпионат мира, сдал в оргкомитет, но после чемпионата пришлось везти обратно. Нелегкая судьба 2-кратного чемпиона мира!
В наше время модели с резиновым двигателем, похоже, не собираются умирать. Несмотря на стремительное наступление радиоуправляемых моделей, интерес к авиамоделям с резиновым двигателем не убывает. И не удивительно, это можно сравнить с классическими видами спорта, которые существуют со времен Древней Греции, но и в нынешние времена успешно конкурируют с новомодными видами спорта. Интересно, что современная резиномоторная модель похожа на модель Пено так же, как и современный самолет похож на аппарат братьев Райт. Сегодня. занимаясь резиномоторными моделями, можно сполна реализовать себя в качестве конструктора, технолога, экспериментатора, спортсмена.

Михаил ЗАХАРОВ



Как стать чемпионом мира или несколько практических шагов на пути к победе
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Станислав Чорный с Кубком мира, 2000 год

Спортивная карьера трехкратного обладателя Кубка Украины, трехкратного чемпиона Украины, обладателя Кубка Мира-99, чемпиона мира-2000 и чемпиона Европы 2001 г. Станислава Чорного началась в 1987 г., когда под руководством своего первого преподавателя Андриевича Григория Дмитриевича он создал свою первую модель – воздушный змей.
Затем были свободно/те тающие модели (F1A), таймерные (F 1С) и кордовые пилотажные (F2B). Немало времени прошло, прежде чем Стас всерьез и, похоже, надолго увлекся воздушным боем.
В родном городе Львове закончил среднюю школу, получил два специальных образования: среднее музыкальное и высшее спортивно-педагогическое. Но авиамодельный спорт для Стаса всегда был главным увлечением его жизни, при этом он успевал делать качественно другие важные дела. Домашнее заданно приходилось часто готовить на переменках, решая «на отлично- задачки не только себе, но и трем своим одноклассникам. А что касается музыкального училища – это для Стаса вопрос чести, так как все в ого семье умеют играть на музыкальных инструментах.
Станислав умеет немало: играет в большой теннис и в шахматы, на пианино, и на баяне, а еще умеет летать на параплане, прыгать с парашютом, руководить оркестром, ездить быстро и аккуратно на машине и многое-многое другое. Интересуется музыкой, кино, театром, психологией, культурой, спортом, любит путешествовать и общаться с инвесторами, работает спортсменом-инструктором в спортивном клубе Военно-Воздушных Сил Украины.
«Воздушный бой – это спортивная игра, в которой при правильной подготовке любой может достичь желаемой цели». – жизненное кредо Станислава. Ведь вся необходимая техника и сопутствующие аксессуары в настоящее время доступны, а значит, результат каждою выступления зависит, прежде всего, от комплексной подготовки, считает ОН. Соревнования по воздушному бою – это не лотерея, а спорт, в котором побеждает сильнейший, то есть тот. кто в бою смог реализовать себя наилучшим образом. Станислав Чорный на основе собственного опыта, специфики спорта, а также учитывая подготовку спортсменов в других видах спорта, создал собственную комплексную программу тренировок и подготовки к соревнованиям Чемпион убежден, что успех полета зависит от уровня подготовленности спортсмена и умения руководить своим психологическим состоянием перед стартом.
Итак, несколько советов, как стать чемпионом, от Стаса Чорного 

Мечта – двигатель победы

Главное – это поставить себе цель и добиться того, чтобы все работало на мечту, включая свою технику, своих друзей и знакомых. одним словом, свое окружение. Если в тебя верит, это поддерживает и добавляет сил. Судей также нужно готовить к своему выступлению, общаться с ними, вникать в их проблемы. И тогда цель обязательно будет достигнута, причем не один раз. Нужно уметь пройти еще раз по пути, по которому ты уже прошел, но только рядом – любимое философское изречение Станислава Чорного.

Поражение после победы

После удач всегда бывают неудачи или спады, и это естественно. Но для того, чтобы падение не вышибло из спортивной колеи надолго, его нужно готовить искусственно. А значит, самостоятельно делать спады в подготовке к стартам и в выступлениях – после выступления «на пределе» некоторое время нужно поработать вполсилы. Естественно, результат получится хуже, но зато это наилучший способ восстановить и сберечь силы на момент, когда они действительно будут нужны. Другими словами, не полагаться на случай, а руководить своим результатом.

Состояние полной боевой готовности

Первое место в подготовке к выступлению в воздушном бою занимает техническая подготовка, но также очень важна психологическая подготовка, главная цель которой – подготовить свой организм так. чтобы достичь максимально возможных результатов, на которые он только способен. Соревнования в воздушном бою происходят на огромной скорости моделей до 150 км/ч. и, естественно, контроль за всем происходящим ведется на подсознательном уровне Спортсмен становится частью процесса, также, как водитель, который едет на большой скорости, становится как бы частью автомобиля. Состояние духа перед выступлением должно быть приведено в боевую готовность, которое включает быструю реакцию, правильную координацию и умение владеть собой. Ведь приходится следить за многим: за своей моделью, за моделью противника, за ветром, за своим помощником. временем, не нарушать правила и т.д.

Поединок двух личностей

Воздушный бой – это не просто спортивный поединок между двумя противниками. это. прежде всего, интеллектуальная борьба сильных личностей. В этом спорте очень важна эрудиции – чем больше эрудирован спортсмен, тем у него больше шансов стать победителем. Это связано с тем, что в этом классе. как ни в каком другом классе авиамодельного спорта, очень важен контакт с соперником. Для того чтобы выиграть, нужно правильно построить тактику и методы борьбы У каждого спортсмена свои методы, но всегда важно уловить все слабые и сильные стороны противника, не забывать о своих преимуществах, а также помнить о недостатках. Стае утверждает, что умение играть на нескольких музыкальных инструментах очень помогает не только в жизни, но и в спорте.

Командный дух ведет к победе

Эмоциональная и психологическая подготовка включает в себя, прежде всею, выработку коммуникабельных свойств личности. Каждый спортсмен, кроме индивидуальной подготовки, должен уметь работать на команду. Если он не может стать частью команды, его просто но берут на чемпионат. Значит, пока еще не готов, несмотря на хорошие летные результаты Ведь только благодаря правильно сформированной команде и командному духу кто-то из ее состава может проскочить и стать чемпионом. -Возможно, и я когда-то не смогу быть частью команды. – отмечает Стае. – Впрочем, сейчас и выступаю не за страну, а за себя. Я представляю на Украину, а чемпиона Европы это и хорошо, и плохо".
Немаловажными факторами победы являются и социальная среда спортсмена, а также то, как он решает проблему -где взять деньги?-, не отвлекает ли она его от главного от подготовки к соревнованиям. Одним словом, существует много факторов, из которых складывается победа. Стать чемпионом о воздушном бою – путь нелегкий. Но игра стоит свеч. По мнению Станислава, передать словами все ощущения, которые испытываешь в бою. невозможно. Воздушный бой затягивает навсегда, так как этим спортом можно заниматься и достигать результатов в любом возрасте, и чем больше занимаешься, тем больше хочется…

Ангелина КРОК
По итогам спортивного сезона 2002 г. Госкомспортом Украины было присвоено почетное звание «Заслуженный мастер спорта» чемпионам мира Бондаренко Юрию и Лернеру Семену (г. Харьков), а также неоднократному призеру чемпионатов мира в классе моделей воздушного боя Миленину Игорю (г. Макеевка).
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Чемпионы мира 2002 г. в классе гоночных моделей Юрий Бондаренко (слева) и Семен Лернер
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Игорь Миленин (справа) и мастер спорта международного класса Владимир Весич



Календарный план спортивных мероприятий по авиа- и ракетомодельному спорту на 2003 год


I. Международные соревнования
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II. Учебно-тренировочные сборы
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III. Национальные соревнования
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Ефим Гордон/ Москва
Фото представлены автором



Як-23 – истребитель на экспорт


Истребитель с английским «сердцем»

Очередной шаг в развитии советской реактивной авиации был связан с закупками и Англии двигателей с центробежными компрессорами. 11 марта 1947 г. Совет Министров СССР издал постановление, которым поручил нескольким ОКБ разработать под них новые типы самолетов. В частности, на яковлевское ОКБ-115 возлагалось создание фронтового истребителя с двигателем «Дервент-V» (тяга 1625 кгс) и прямым крылом. Почему с прямым? Можно предположить следующее. Во-первых, скорее всего, были учтены пожелания самого А.С.Яковлева, у которого оставалось к стреловидному крылу настороженное отношение (не надо забывать, что он обладал большим авторитетом в правительстве, и ему нетрудно было добиваться нужных решений). Во- вторых, создание такого истребителя позволяло Министерству авиапромышленности застраховаться на случай неудачи будущих машин Микояна и Лавочкина со стреловидными крыльями.
Яковлев, по-видимому, понимал, что в случае успеха конкурентов его ОКБ потеряет инициативу и будет отодвинуто на второй план. Поэтому решил разрабатывать одновременно два истребителя: Як-25 (первый с таким обозначением) создавался официально, в соответствии с заданными требованиями, а более легкий и маневренный Як-23 – в инициативном порядке, причем о работах над ним некоторое время ничего не сообщалось даже в МАП
Як-23 проектировался по уже отработанной на Як-15/17 реданной схеме. В отличие от них новый истребитель создавался «с нуля» и получил полноценный полумонококовый фюзеляж. На самолете решили применить крыло с ламинизированным профилем и щелевыми закрылками типа ЦАГИ. Вооружение, состоявшee из двух 23-мм пушек НР-23К. В отличие от предшественников разместили в низу носовой части фюзеляжа, под двигателем. Сам «Дервент» конструкторы в процессе проектирования истребителя не видели, а работали только с габаритной схемой, когда же в ОКБ поступил реальный двигатель, при его установке конструкцию самолета почти не пришлось дорабатывать
«Незаконным» Як-23 оставался недолго. Согласно приказу министра авиапромышленности, связанному с подготовкой воздушного парада 1947 г., Яковлеву предписывалось«… закончить постройку Як-23 к 15 июня и полетную отработку к 30 июля. Сроки, как всегда, он выдержал. В июне сборку первой опытной машины завершили. Самолет получил заводской №115001, желтый бортовой №52. а на его руле поворота красовалась еще и желтая тройка Через месяц он поднялся в воздух и 3 августа был продемонстрирован на авиационном параде в Тушино. На истребителе летал М.И.Иванов, который вместе с ведущим инженером В.Шелепчиковым провел всю программу заводских испытаний, завершившуюся 24 сентября Были получена максимальная скорость у земли 932 км/ч, а максимальное число М, достигнутое на большой высоте, равнялось 0.845. Истребитель обладал отличными пилотажными характеристиками и легко выполнял любые фигуры. В то же время. ряд характеристик не снимался (даже не тарировался указатель скорости, что могло привести к ошибочным результатам) – Як-23 спешили предъявить на Госиспытания
Они начались в ГК НИИ ВВС 11 ноября и проводились на втором прототипе истребителя (заводской №115002. тот же желтый бортовой №52. но на руле поворота – желтая двойка)(9*). В бригаду испытателей входили: ведущий летчик Г.А.Седов, а также летчики облета П.М.Стефановский, А.Г.Кочеткоа, А.Г.Прошаков, В.И.Хомяков, И.Дзюса, Л.М.Кувшинов и заводской летчик М.И.Иванов. Полученные в ходе ГИ данные выглядели весьма пристойно, особенно впечатляла скороподъемность на малых высотах (см. таб.). Два учебных воздушных боя С опытным реактивным бомбардировщиком Ту-12 доказали, что Як-23 может успешно бороться с ударными самолетами нового поколения Испытатели достаточно высоко оценили его шансы и в противостоянии с истребителями потенциального противника. Очевидно, такие выводы делались на основании сравнения с существовавшими тогда советскими машинами. В Акте по результатам ГИ отмечалось, что Як-23 превосходит МиГ-9 и Су-9 (первый с этим обозначением) по основным характеристикам, уступая последнему лишь по времени «погашения скорости» в горизонтальном полете. Этот недостаток, связанный с отсутствием на «Яке» воздушных тормозов, военные испытатели справедливо считали весьма существенным, ограничивавшим маневренность машины. Высказывались и другие замечания, в частности, недостаточная дальность радиосвязи с землей, повышенные нагрузки на ручке управления и педалях, а также негерметичность кабины, что при полете на большой высоте требовало от пилота немалой выносливости. Однако в целом по результатам ГИ был сделан вывод, что истребитель -… может быть принят на вооружение…
Машина №115002 была потеряна в загадочной катастрофе, которая произошла 14 июля 1948 г. во время генеральной репетиции очередного авиационного парада в Тушино. В воздухе одновременно находилось много самолетов: истребители проходили один за другим на высоте примерно 100 м мимо главной трибуны, а значительно выше их летели бомбардировщики и транспортные самолеты Вдруг в крыло пилотируемого М.И.Ивановым Як-23 врезался какой-то предмет. От сильнейшего удара консоль отвалилась, истребитель начал падать, вращаясь вокруг своей оси. Крышка фонаря кабины сорвалась, летчик был выброшен из кресла и погиб при ударе о землю. Расследование катастрофы показало, что в -Як» угодил весовой балансир от руля поворота Ту-14 (после посадки на бомбардировщике этого балансира не оказалось, а на отбитом крыле обнаружили следы краски, в которую он был выкрашен). Но расследовавшей происшествие комиссии так и не удалось понять невероятную траекторию, по которой летел этот -снаряд», оторвавшийся от Ту-14, следовавшего не просто выше и впереди самолета Иванова, но и на значительном расстоянии в стороне от него.
9* На опытном производстве яковлевской построили еще один планер Як-23. предназначенный для статиспытаний.


[image: ]



[image: ]

Второй прототип Як-23 в испытатольном полете
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Первый прототип Як-23 на завершающем этапе сборки

Решение о серийном производстве Як-23 не принималось почти год. Вероятно, на это повлияли и отмеченные в ходе ГИ недостатки самолета, и то, что начавший летать в ноябре 1947 г. Як-25 по многим характеристикам превзошел своего предшественника, да к тому же, был оснащен гермокабиной. В 1948 г. прошли испытания опытные истребители И-310 (будущий МиГ-15) и 174» (будущий Ла-15). которые показали несомненное преимущество самолетов со стреловидным крылом. Казалось, это вообще может поставить крест на дальнейшей судьбе яковлевской машины, однако в конце года правительство все же решило начать серийный выпуск Як-23. Объясняется это том. что и МиГ-15, и Ла-15 страдали рядом «детских болезней», для их «лечения» требовалось время, а от Як-23 никаких неприятных сюрпризов не ждали.
В феврале 1949 г. осваивать «двадцать третий» начали на выпускавшем Як-17 тбилисском заводе №31. Однако в середине года правительство решило запустить там в серию МиГ-15, и, хотя в августе от этого отказались, темпы развертывания производства Як-23 снизились, и первые машины этого типа появились только в октябре. До конца 1950 г. а Тбилиси построили 310 таких истребителей, которые оснащались двигателями РД-500 с тягой 1590 кг, (советский вариант «Дервента»).
На Северном Кавказе, на аэродроме неподалеку от Грозного, с марта по июнь 1950 г. проводились войсковые испытания первых серийных машин. Истребитель предназначался, прежде всего. для ведения боев на малых и средних высотах. Отзывы строевых летчиков о ним были, в основном, хорошие. Особенно пилотам импонировали высокая скороподъемность и прекрасные пилотажные возможности Як-23. Как важные достоинства были подчеркнуты простота эксплуатации и возможность базирования на грунтовых аэродромах. Среди выявленных конструктивно-производственных недостатков отмечались несрабатывание системы аварийного сброса фонаря, попадание в кабину дыма из двигателя и др. Неприятными особенностями самолета, на которые стали обращать внимание при его дальнейшей эксплуатации. оказались неустойчивость по курсу при полете со скоростью. соответствующей числу М=0,8, и возникновение значительного кабрирующего момента при резком увеличении тяги двигателя. Последний порок -лечению- не поддавался, т.к. был вызван общей компоновкой истребителя.
В Советском Союзе Як-23 но нашел широкого применения. Самолеты поступили, в основном, в несколько авиаполков Северокавказского и Приволжского округов. Один серийный Як-23, в соответствии с Постановлением Совмина №760-288 от 22 февраля 1949 г., использовался для проведения наземных экспериментов по отработке системы буксировки за бомбардировщиком Ту-2. Затем этот метод был проверен в летных экспериментах с участием Як-25 и «Митчела».

Опоздавшая «спарка»

Создание двухместного учебно-тренировочного УТИ Як-23 традиционно велось с отставанием от боевого варианта. Сначала конструкторы попытались обойтись минимальными доработками истребителя, организовав позади существовавшей кабины еще одну для инструктора. Как и большинство УТС, этот самолет имел сокращенный состав оборудования и вооружения (один 12.7-мм пулемет УБ). В опытную спарку переделали первый прототип Як-23. При этом за самолетом сохранили заводской №115001, но бортовой сменили на желтый -50». а вместо «тройки» на руле поворота нанесли желтую двойку.
Первоначальный вариант оказался неудачным, прежде всего из-за недостаточного обзора с рабочего места инструктора. Машину дорабатывали еще несколько раз и в конечном итоге существенно переделали. Обе кабины сдвинули вперед, фюзеляж удлинили на 200 мм. кресло инструктора подняли, а сдвижную часть фонаря его кабины сделали выпуклой. На небольшом самолете кабины получились тесными, но все же такой вариант УТИ Як-23 получил наконец-то одобрение летчиков-испытателей.
Во время летных испытаний удалось достигнуть продолжительности полета с использованием ПТБ 1 ч 50 мин, максимальной скорости на высоте 5000 м – 850 км/ч. а скороподъемность оказалась почти равной показателям исходного истребителя. Доработки и испытания УТИ Як-23 силами ОКБ продолжались до конца 1950 г., когда боевой вариант самолета уже снимался с производства. Кроме того, в части ВВС стали поступать МиГ-15УТИ, поэтому необходимость в учебном варианте «двадцать третьего» отпала, и самолет не стали даже передавать на ГИ
Опытный УТИ Як-23 впоследствии использовался для проведения Госиспытаний катапультного кресла, разработанного ОКБ- 115. Когда самолет поступил в ГК НИИ ВВС, его поставили в ангар, и представители яковлевской фирмы стали стращать военных опасными для здоровья последствиями неосторожного обращения с катапультой. Один из специалистов ОКБ начал инструктаж, лихо оседлал борт кабины, поставил ногу на сиденье и захотел, по-видимому, что-то показать. В это время катапульта выстрелила, кресло долетело почти до крыши ангара и упало на самолет, почти не повредив его. Инженеру повезло меньше, для него инцидент закончился тяжелым переломом ноги. Склонные к черному юмору аэродромные весельчаки тут же вспомнили англичан. у которых при испытаниях «Метеора» произошел аналогичный случай.

Истребитель для друзей

Подавляющее большинство выпущенных Як-23 были поставлены дружественным Советскому Союзу странам. Там самолет не просто завоевал симпатии авиаторов, но и сыграл заметную роль в развитии местных ВВС.
Одним из крупнейших зарубежных владельцев Як-23 стала Польша. Первые истребители этого типа поступили на берега Вислы в декабре 1950 г.. а в общей сложности до 1953 г. поляки получили более 100 экземпляров Як-23. в т.ч. и уже эксплуатировавшиеся в СССР.
Первые самолеты были доставлены наземным транспортом в контейнерах и сгружены в ангаре №1 на аэродроме Бемов. Собирали эти машины советские специалисты, которые одновременно обучали польских коллег. Облет истребителей провели тоже советские пилоты. В январе 1951 г. 12 польских летчиков были командированы в СССР. Пройдя короткую программу обучения на Як-17УТИ. часть из них осталась осваивать Як-23, а часть вернулась на родину, где с помощью советских инструкторов также прошла переучивание на этот истребитель. Вскоре летчики этой дюжины сами стали инструкторами и начали готовить пилотов своих ВВС на реактивные самолеты. 26 августа 1951 г. новые истребители были впервые представлены польской общественности во время празднования Дня авиации на варшавском аэродроме Оконце. Сначала над трибунами пронеслась группа Як-23. а в заключение показа м-ры Станислав Танана. Станислав Вьонцэк и к-н Казимеж Та- нана продемонстрировали высший пилотаж на этих самолетах.
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Опытный УТИ Як-23 переделывался несколько раз
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Окончательный вариант фонаря кабины УТИ Як-23

В сентябре эскадрильи м-ра Уляновского и к-на Рыбацкого заступили на боевое дежурство. По мере нарастания поставок Як-23 освоили летчики 1-го. 2-го. 39-го ИАП и некоторых других боевых частей, кроме того, не менее 13 таких истребителей были переданы в Офицерскую Авиационную Школу №5 в Радоме. Надо сказать, что о основном поляки использовали Як-23 в системе ПВО, поскольку, благодаря своей высокой скороподъемности, самолет хорошо подходил для перехватов воздушных нарушителей. Пилоты о машине отзывались очень хорошо. Так. поручик Владислав Хермашевски, впоследствии – известный генерал, говорил, что Як-23 это самый маневренный истребитель из всех, на которых ему довелось летать. По его мнению, мощность двигателя самолета была доже избыточной. Пользуясь этим, летчики часто лихачили и убирали шасси сразу после отрыва, а не на высоте, указанной в инструкции. Большое значение имела неприхотливость Як-23 к аэродромам, Известны несколько удачных вынужденных посадок на случайно подвернувшиеся площадки. Например, один польский курсант приземлился на маленьком спортивном аэродроме с травяным покрытием. Прибывший на место командир эскадрильи осмотрел самолет и успешно взлетел на нем.
В литературе описана только одна катастрофа Як-23 польских ВВС. 15 сентября 1953 г. самолет подпоручика Буреха по неизвестной причине оказался в воздушном пространстве соседней Чехословакии. То ли что-то случилось с управлением, то ли летчик потерял сознание, но «Як» без видимых причин перешел в отвесное пикирование и врезался в землю Бурех погиб, а на месте падения образовалась большая воронка.
Як-23 строевых частей были списаны в 1955-56 гг.. а в Радоме они использовались до осени 1957 г. В 1956 г. два разоруженных истребителя передали Институту авиации в Варшаве. Самолеты получили гражданские регистрационные обозначения SP-GLK и SP-GLL. причем вторая машина не летала, став источником запасных частей. Борт SP- GLK активно использовался, в т.ч. для отработки методики флаттерных испытаний. К осени 1957 т. экс-истребитель подготовили для установления спортивных достижений, и 21 сентября летчик-испытатель Анджей Абламович смог побить на нем два международных рекорда: высоту 3000 м он набрал за 119 с. а 6000 м – за 197 с. Эта машина стала долгожителем в своем семействе. в эксплуатации она находилась до конца ноября 1961 г.
Поляки предполагали развернуть на заводах WSK PZL в Мелеце и Свиднике лицензионный выпуск Як-23. которому собирались присвоить обозначение G-3. В Свиднике должны были производить носовые части фюзеляжей, я в Мелеце – остальные агрегаты планера и осуществлять окончательную сборку самолетов. Двигатели предполагалось поставлять из СССР В Мелеце даже получили один истребитель в качестве эталона, а в Свиднике выпустили плазы, оснастку и некоторый задел деталей. И все же по- лики отказались от постройки Як 23 о пользу МиГ-15.
Существовали планы начать выпуск Як-23 и в Чехословакии на предприятии «Руде Летов». но и они остались нереализованными. Объемы поставок этих самолетов из СССР были небольшими. Первые 12 машин прибыли в контейнерах на аэродром Млада в конце 1950 г.. впоследствии к ним добавилось еще девять истребителей этого типа, которым присвоили обозначение S-101, а двигателю – м-02.
Новыми самолетами вооружили 5-ю ИАЭ ранее летавшую на старичках S-92, построенных чехами после войны из оккупационного задела- Ме-262. 1 октября 1951 r.S-101 были переданы во вновь сформированный 11-й ИАП. который поначалу базировался в той же Младе. а затем был переведен на авиабазу Жатец. Периодически истребители этого полка действовали также с аэродрома Хеб. Летчикам части нередко приходилось вылетать на перехват самолетов-нарушителей и аэростатов, запускаемых с территории Западной Германии. «Шаров» было настолько много, что они стали угрожать безопасности воздушного движения над страной. Чехословацким летчикам удалось расстрелять немало таких «гостей». 10 октября 1902 г над Женецим произошла единственная катастрофа чешского Як-23. в которой погиб поручик Иржи Чермак. Он вылетел ведомым на машине с бортовым обозначением KR-I2, попытался сразу после взлета повторить энергичный маневр ведущего, заложил глубокий вираж. перетянул ручку управления и потерял скорость. Очевидно, почувствовав, что самолет сваливается, Чермак попытался исправить положение, но до земли оставалось всего 30-40 м. и трагедии избежать не удалось. Оставшиеся самолеты были переданы в 51-й ИАП. где также не обошлось без ЧП 7 июля 1953 г. борт IF-18, пилотируемый к-ном Миланом Гарсткой. при посадке выскочил за ВПП и был сильно поврежден, после чего не восстанавливался. Летчик остался жив. В сентябре 1953 г. самолеты уже числились в 7-м ИАП. а завершили свою карьеру в 1956 г. в составе 3-го ИАП.
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Як-23 из 19-го ИАП ВВС Болгарии
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Як-23 из 39-го ИАП ВВС Польши
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Чешские механики демонтируют двигатель

В Болгарии Як-23 появились в 1951 г. Известно, чю вначале было передано 12 машин, а общее количество поступивших истребителей этого типа перевалило за сотню. В печати публиковались предположения, что и Болгарии пытались создать двухместную модификацию Як-23. однако достоверных подтверждении этому пока найти не удалось.
Новая техника поступило в сформированный а марте 1951 г. 19-й ИАП, который базировался на аэродроме Граф-Игнатиево. Полеты начались 1 июля, причем первый вылет завершился, едва успев начаться. Сразу же после отрыва от земли у Яка отказал двигатель, но пилотировавший его м-р Васил Валичков сумел посадить машину на соседнее с аэродромом поле. Больше подобные ситуации не возникали, и процесс переподготовки завершился довольно быстро. Широкой общественности Болгарии реактивная техника была показана на первомайском параде 1952 г., когда три тройки Як-23 и три тройки МиГ-15 пронеслись в софийском небе на трехсотметровой высоте.
Интересный факт, для участия в этом торжественном показе были назначены летчики, имевшие звание майора. За несколько дней до парада их всех произвели в подполковники, а по его окончании – в полковники…
Помимо 19-го ИАП. самолеты в разное время состояли на вооружении еще пяти истребительных и истребительно-бомбардировочных полков. 2-го учебного БАП и авиаучилища «Георги Бенковски». Единственным видом боевого применения болгарских Як-23 оказалась работа по нарушителям. В то время резко возросло число иностранных самолетов (турецких, греческих и югославских), вторгавшихся в воздушное пространство страны, «доставали» болгарскую ПВО и аэростаты. Летчикам «Яков» неоднократно приходилось подниматься в воздух для перехвата таких целей, однако данные об их победах отсутствуют. В Болгарии Як-23 состояли на вооружении до 1958 г.. а последней частью, где они эксплуатировались, был 43-й ИАП
В 1951 г. первые двенадцать Як-23 получила и Румыния. В общей сложности в эту страну было поставлено 40 таких потребителей. которые поступили в полки 97-й ИАД Машина стала реактивным первенцем местных ВВС. а среди румынских летчиков первым освоил Як-23 м-р Аурел Рэйкан. Здесь Як-23 также нашли применение в борьбе с нарушителями. Так, в печатных источниках упоминается о первом удачном перехвате реальной цели, выполненном в сложных метеоусловиях Думитру Баяауром. В Румынии «Яки» были сняты с вооружения в конце 1950-х гг.
Один Як-23 в 1956 г. румыны переделали о «спарку». Проект был разработан в Авиационном военном институте, расположенном в Пипере. Самолет получил обозначение Jak-23DC (doubla соmancia – т.е. с двойным управлением). Передняя кабина осталась на своем месте, а за ней создали вторую. Вооружения самолет не имел.
Очень ограниченные сведения удалось обнаружить о Як-23. находившихся на вооружении ВВС Венгрии и Албании. Известно, что в эти страны самолеты поступили о 1950-51 гг. и эксплуатировались, как минимум, в течение 5-6 лет. Причем Албании некоторое количество Як-23 и запасные части к ним передала Польша. По данным польского историка Анжея Гласса. с этой поставкой была связана одна из многочисленных шпионских историй периода холодной войны Перед отправкой самолеты разобрали, упаковали в ящики и погрузили в 20 вагонов. Их путь лежал через Югославию. я столицу которой груз прибыл в полной сохранности. Однако, когда албанцы приехали в Белград за свои добром, то обнаружилось, что вагонов осталось только 19 Сконфуженные сербы обьяснить причину недостачи но смогли. Однако через два месяца пропажа нашлась. Оказалось, магическое исчезновение и появление вагона организовали -чародеи- из спецслужб США Они смогли отправить Як-23 за океан, где его собрали и испытали на авиабазе Райт Патерсон, а затем вернули в Югославию.
Як-23. хоть и были выпущены в незначительном количество, попали в собрания многих музеев. В России остались два экземпляра самолета: в Монино выставлен одноместный вариант, а в ОКБ им, А С.Яковлева сохранили единственную -спарку-. Покрашенную в зеленый цвет, без бортового номера и с новым фонарем задней кабины ее выставляли для всеобщего обозрения на Ходынке в августе 1993 г. В Польше находятся пять Як-23, в т.ч. в музеях Войска Польского о Варшаве, о также Авиации и космонавтики в Кракове. В Чехии такой истребитель экспонируется в авиамузее в аэропорту Прага-Кбелы. в Румынии – в аналогичном собрании в столичном аэропорту Отопень, а в Болгарии три машины входят о коллекцию Военно-воздушного музея в Пловдиве.
Последний раздел подготовлен о соавторстве с Александром Котлобовским (Киев), который благодарит Красимира Александрова и Вадима Слесарева за оказанное содействие.
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Приборная доска Як-23. Некоторые приборы отсутствуют
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Левый (вверху) и правый борта кабины


[image: ]

Подвесной топливный бак
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Бронестекло и колонка воздухозаборника
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Основная правая и передняя опоры шасси

Краткое тсхописание истребителя Як-23

Як-23 – одноместный цельнометаллический Среднеплан. Конструкция выполнена, о основном, из алюминиевых сплавов типа Д16Т
Фюзеляж – полумонококовый. овального сечения. Обшивка – толщиной 0.8-1.8 мм. Для предохранения обшивки от воздействия горячих газов, ныходящих из сопла двигателя, за ним снизу фюзеляжа прикреплена дополнительная обшивка из жаропрочной стали. Каркас фюзеляжа состоит из 23 основных, 4 дополнительных шпангоутов. 4 лонжеронов и набора стрингеров. В каркас входит также силовая балка, которая служит для крепления носовой опоры шасси, оружия и двигателя. Для доступа к двигателю передняя часть фюзеляжа сделана отъемной. В ней расположен канал для подвода воздуха к двигателю, разделенный вертикальной колонкой на два рукава. В нижней части колонки помещается ниша носовой опоры шасси, я верхней – фотокинопулемет. посадочная фара, аккумулятор и генератор. Стыковка отьемной передней части с фюзеляжем осуществляется по шп. №1. который является и основной опорой двигателя Шпангоуты №№2-8, Ю- 14а и 16 не имеют замкнутого контура, что позволяет организовать в фюзеляже три ниши. В первой расположен центральный топливный бак, во второй – кабина летчика, в третьей отсек оборудования и задний топливный бак. Верхние части шп. N«Np20 и 22 являются лонжеронами киля, к этим жо шпангоутам крепится стабилизатор. К концевому шп №23 пристыкована отъемная за- концовка фюзеляжа.
Кабина – негерметичная. Фонарь кабины состоит из козырька и сдвижной части, оснащенной механизмом аварийного сброса. В остекление фонаря входит 57-мм лобовое бронестекло. Боковые части козырька и сдвижная часть выполнены из плексигласа толщиной 5 мм. Кабина вентилируется атмосферным воздухом, поступающим через специальный воздухозаборник, оснащена кислородной системой и системой обогрева В ней установлено катапультируемое сиденье с 8-мм бронеспинкой.
Крыло – неразъемное, двухлонжеронное с ламинарными профилями С-1 12 до нервюры №4 и КВ-3-12 от нервюры №6 до законцовки, имеет постоянную относительную толщину 12%. Каркас крыла состоит из переднего и заднего лонжеронов, 17 нервюр в каждой консоли и стрингеров. Передний лонжерон является основным силовым элементом крыла. Оба лонжерона изогнуты в подфюзеляжной части в виде арки, огибающой выхлопную трубу двигателя. Обшивка крыла состоит из дюралевых листов толщиной 1,2-1,8 мм. Консольные части крыла оканчиваются законцовками, каждая из которых состоит из обшивки, трех диафрагм и нервюры. В передней части законцовки установлен бортовой аэронавигационный огонь. Крыло оснащено элеронами и щелевыми закрылками типа ЦАГИ. Последние отклоняются на взлете на 25', на посадке – на 60".
Хвостовое оперение – свободнонесущее, однокилевое. Профиль горизонтального оперения ламинарный NACA 0009 по всему размаху. Профиль вертикального оперения также ламинарный: вверху – ЦАГИ 8045бис. у стабилизатора- ЦАГИ 10045бис. Все рули имеют аэродинамическую компенсацию и весовую балансировку. Стабилизатор двулонжеронный. установлен под углом 0.5' Руль высоты оснащен триммерами. Каркас каждой половины руля состоит из лонжерона и девяти нервюр Обшивка дюралевая толщиной 0,6 мм сверху и снизу и 1,8 мм спереди. Киль образован двумя лонжеронами, набором нервюр, обшивкой с профилями жесткости и законцовкой Руль поворота имеет каркас из лонжерона и набора нервюр, в его задней части установлена триммерная пластина.
Шасси трехопорное, все стойки – полурычажные. Основные опоры крепятся к переднему лонжерону крыла и убираются в капот двигателя и крыло, носовая опора убирается в переднюю часть Фюзеляжа, колесом вперед.
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1-й прототип Як-23
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Я«-23 ВВС Чехословакии, начало 1950-х гг.
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Опытный румынский Jaк-23 DС, 1956 г.
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Як -23 Института авиации в Варшаве, вторая половина 1950-х гг.
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Як-23 ВВС Польши, начало 1950-х гг.



ПАНОРАМА


Календарь «АиВ»

155 лет назад. 23 мая 1848 г., родился немецкий пионер авиации О. Лилиенталь.
123 лет назад. 21 мая 1878 г.. родился американский авиаконструктор Г.Кертисс.
75 лет назад. 23 мая 1928 г.. к Северному полюсу стартовал дирижабль «Италия» под управлением конструктора У. Нобиле.
50 лет назад. 14 апреля 1953 г.. впервые поднялся в воздух палубный Ка-15(летчик-испытатель Д.К.Ефремов) – первый серийный вертолет ОКБ Н.И.Камова
50 лет назад. 18 мая 1953 г.. американка Ж.Кокран первой из женщин в мире преодолела звуковой барьер на F-86 «Сейбр».
15 лот назад. 23 апреля 1988 г.. К.Канелопулос (Греция) на мускулолете «Дедал» установил мировые рекорды дальности и продолжительности полета – 119 км за 3 ч 54 мин.

29 марта исполнился год с начала регулярных пассажирских перевозок на Ан-140. В течение 2002 г. в эксплуатацию авиакомпаний «Одесские авиалинии» и «Аеромют-Харкiв» поступили 4 таких самолета. один из которых потерпел катастрофу под Исфаханом 23 декабря 2002 г. Остальные лайнеры летают из Одессы и Харькова в Киев, Ужгород, Москву, Батуми (Грузия), Ниццу (Франция), Салоники (Греция) и Алеппо (Сирия). Первый поступивший о эксплуатацию Ан-140 №01-04 «Одесских авиалиний» с начала перевозок до 27 марта выполнил 4G7 рейсов, перевез 13350 пассажиров и провел я воздухе 1008 летных часов. 
30 марта авиакомпания «АэроСвит – Украинские авиалинии» начала регулярные полеты из Киева в Нью-Йорк. В настоящее время она выполняет 2 рейса в неделю, а к лету их количество возрастет до 4. С 1 апреля вступило в силу соглашение «АэроСвита» с одним из крупнейших американских перевозчиков -Дель- та- о предоставлении пассажирам украинской авиакомпании специальных цен на внутренние рейсы в 12 крупнейших городов США. 
Госкомпания «Укрспецэкспорт» и российская авиакомпания -Атлант-Союз» подписали контракт, по которому КиГАЗ «Авиант» в августе 2003 г. поставит авиакомпании Ан-124-100 №03-03. Akihuhum постройка этого самолета велась до 1995 г. затем темпы работ замедлились и наконец совсем были прекращены из-за отсутствия средств. «Сейчас появился заказчик. и мы быстро все закончим. – заявил зам. директора по маркетингу В.С.Куленков. В настоящее время на машине проводится отработка систем, и мы надеемся уложиться в сроки».
По данным Государственной службы ГА России, в 2002 г. наибольший общий налет среди пассажирских самолетов иностранного производства, эксплуатируемых российскими авиакомпаниями, был у Boeing 777 – 4975 ч. Boeing 767-4723 ч и A3 10 3557 ч, а среди отечественных – у Ил-96 – 2076 ч, Ту-204 – 1454 ч и Ту-154 – 1329 ч. В сфере грузовых перевозок лидером является Douglas DC-10 – 3547 ч. затем идут Ан-124 – 747 ч и Ил-76 – 382 ч. При этом наработка на отказ у Boeing 777 составила 22 ч. а у Ил-96 – 14 ч.
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28 февраля в АНТК им О.К.Антонова состоялась выемка из стапеля первого фюзелнжа Ан-148 (о самолете см. «АиВ». №3'2002. стр. 1). Завершение сборки самолета намечено на конец 2003 г. Постройка головной партии лайнеров ведется при участии многих предприятий. Например. ХГАПП обеспечивает поставку фонаря кабины пилотов, крыла, мотогондол и пилонов; «Авиант» ведет подготовку производства оперения, люков и дверей; «Южмаш» приступил к изготовлению шасси; ЗМКБ -Прогресс» и ОАО -Мотор Сич- в кооперации с российскими смежниками начали изготовление двигателей Д-36-148. 
17 марта поднялся в небо второй экземпляр Ан-140 №90-02, построенный в Иране. Выход на пассажирские линии этого самолета, а также самолета №90-01. планируется в ближайшее время. В этом году должен совершить первый полет Ан-140 российского производства, изготовленный в Самаре. 
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6 апреля завершилась передислокация личного состава и техники 19-го отдельного батальона радиационной, химической и биологической защиты МО Украины в Кувейт. Ил-76 Украинской авиатранспортной компании за 53 рейса перевезли из львовского аэродрома Скнилов в Эль-Кувейт (расстояние более 4000 км) 448 военнослужащих и 125 единиц техники. Вся операция заняла 16 дней. В истории Украины столь масштабная переброска воинского контингента выполнена впервые. 
По сообщению пресс-службы МО Украины, в апреле на летной базе Харьковского института летчиков я Чернигове начнут летную подготовку на Л-39 пять военнослужащих ВВС Руанды, а еще пятеро их соотечественников приступят к изучению теоретического курса в Харькове. 
В начале марта «Росавиакосмос» объявил победителя в конкурсе на создание регионального пассажирского самолета для российских авиакомпаний. Им стало ЗАО -Гражданские самолеты Сухою» (ГСС) с проектом семейства самолетов RRJ (Russian Regional Jet). Оно включает базовый вариант RRJ-75 пассажировмостимостью 75 человек и с дальностью полета 3200 км, увеличенный RRJ-95 на 95 мест и уменьшенный RRJ-60 на 60 мест, Свой выбор конкурсная комиссия объясняет тем, что этот проект проработан лучше, чем конкурировавшие туполевский Ту-414 и мясищевский М-60. Немаловажным фактором стало и участие в проекте такого мощного партнера и инвестора, как фирма «Боинг» По словам гендиректора ГСС А. Ильина, стоимость проектирования, начала производства, испытаний и сертификации нового «регионала» составляет около 600 млн. USD. Самолет планируется серийно выпускать на Новосибирском авиационном производственном объединении. Реальным конкурентом RRJ является украинский Ан-148. который может появиться на рынке уже в 2005 г., что примерно на Два года раньше российской машины. 
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В начале марта совершил первый полет административный самолет Global 5000, созданный канадской корпорацией Bombardier (подробно см. «АиВ». №6'02). Во время 4-часового полета самолет достиг высоты 15000 м и скорости 550 км/ч. Были проверены управляемость самолета. работоспособность бортовых систем, различные режимы работы двигателей. Канадский сертификат типа на «Глоубал-5000» планируется получить в начале будущего года, одновременно с началом поставок самолета первым заказчикам. 
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23 февраля совершил первый полет беспилотный экспериментальный самолет Northrop Grumman Х-47А Pegasus, созданный в интересах флота США. Он взлетел с авиабазы Чайна Лэйк в Калифорнии, пробыл в воздухе 12 минут и приземлился точно в расчетном месте ВПП. имитируя посадку на палубу авианосца. Для упрощения базирования на кораблях -Пегас- лишен вертикального оперения. Он построен, в основном, из композитных материалов. имеет длину 8.5 м. размах ромбовидного крыла 8,47 м и оснащен двигателем Pratt amp; Whitney JT150-5С тягой около 1450 кгс. В конструкции аппарата широко применены средства снижения заметно- сти. Опыт, полученный н ходе испытаний -Пегаса-, будет использован при разработке боевого беспилотного аппарата для ВМС США (программа UCAV-N).
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Игорь Сеидов(10*)/ Майкоп



Ночные сражения в небе Кореи


Окончание. Начало в «АиВ», №6'02,№1 '03

По советским данным, в ночных боях летчики 351-го ИАП уничтожили 15 самолетов США. в т.ч. девять В-29. пять В-26 и 1 разведчик RB-50 Полк потерял 2 МиГ-15 и 2 Ла-11, погиб один летчик ст. л-т И.В.Гурилов, попавший на Ла-11 в тропический тайфун и разбившийся 8 августа 1951 г. Второй Ла-11 разбился на взлете в ноябре 1952 г., его пилот ст. л-т И.А.Алексеев отделался ушибами На МиГах были сбиты ст. л-т И.П.Ковалев (8 ноября 1952 г.. спасся на парашюте) и м-р П.Ф.Сычев из управления корпуса (19 ноября 1952 г, погиб). Еще несколько самолетов полка получили повреждения о боях и авариях, но силами техсостава были восстановлены. В начале февраля 1953 г. на смену 351-му ИАП прибыл 298-й ночной ИАП под командованием п-ка В.А.Васильева, насчитывавший 36 МиГ-15бис. 1-я и 2-я эскадрильи этой части разместились на аэродроме Аньдун, 3-я – на Многоу.
В марте американцы вновь активизировали свою деятельность в районе «аллеи МиГов». Так. в ночь с 5 на 6 число семнадцать В-29 из 98-и BG бомбили г. Онджонг. а всего в марте было 5 подобных рейдов, в каждом из которых приняли участие не менее 10 -Суперкрепостей- под прикрытием F3D-2N и F-94. Летчики 298-го ИАП еще не имели боевого опыта и не смогли оказать эффективного противодействия этим налетам. Поэтому основной силой о этот период стала ночная эскадрилья м-ра Тришкина из 147-го Г ИАП, и единственный ночной бой в марте провел ее летчик к-н М.Е. Залогин. Ночью 3 марта он был наведен на перехватчик. F-94. обстрелял его и, согласно докладу летчика и данным радиоперехвата, сбил. Американцы же утверждают, что в ту ночь был обстрелян и чудом увернулся от огня ночного «МиГа» «Скайнайт» из 513-й эскадрильи. В американских источниках упоминается попытка перехвата «Суперкрепостей» из 19-й и 307-й ВС в ночь с 17 на 18 марта. На самом деле они попали под сильный огонь зенитной артиллерии и получили повреждения. Их обстреляли новые зенитно-артиллерийские части, которые влились о состав 64-го ИАК о конце января 1953 г. Тогда вместо убывших в СССР 87-й и 92-й ЗАД в Корею прибыли 28-я (трехполкового состава) и 35-я (двухполкового состава) дивизии, а вместо 10-го прожекторного полка ПВО – 20-й.
В апреле американцы изменили тактику применения своих бомбардировщиков в ходе ночных рейдов на цели, прикрытые МиГами Теперь группы В-29 вылетали только в плохую погоду либо в облачные безлунные ночи, чтобы не попасть о лучи прожекторов. А т.к. весной и летом 1953 г. погодные условии на Корейском полуострове зачастую были плохими, то летчикам 298-го ИАП ни разу не удалось атаковать противника в световом поле. Новой тактике противника советские летчики могли противопоставить только филигранную точность выполнения команд операторов наземных РЛС при наведении на цель с помощью системы «Перископ». Именно так ночью 2 апреля летчик 2-й АЭ полка к-н Виль Гончаров сбил F-94. Однако американцы отрицают потерю в ту ночь как «Старфайеров», так и «Скайнайтов». Скорее всего, под огонь пушек к-на Гончарова попал один из штурмовиков F-84 Thunderjet, которые как раз тогда начали активно действовать ночью.
В конце апреля эскадрилью Тришкина сняли с боевого дежурства. Всего летчики этого подразделения за год пребывания в Корее сбили в ночных боях и повредили 3-4 бомбардировщика В-29, а также уничтожили один истребитель. Свои потери составили 1 сбитый и 1 подбитый МиГ-15, погиб 1 летчик. Чуть раньше была снята с дежурства ночная эскадрилья 535-го ИАП. За полгода ее летчики сбили в ночных боях три В-29 и один В-26, а также один RB-29. Потерь эскадрилья не понесла.
К началу мая ночное небо Кореи защищал один 298-й ИАП. К тому времени его летчики успели приобрести боевой опыт, благодаря чему за одну ночь 3 мая командир 1-й АЭ м-р В.М.Косенко и летчик 3-й АЭ старший л-т В.И.Шойтов сбили по 1 самолету противника. Американцы признали потерю одного «Старфайер» из AWS-319, но заявили, что его экипаж в составе пилота 1-го л-нта С.Уилкокса и оператора РЛС 1-го л-та Голдберга в ходе перехвата ночного бомбардировщика По-2 не рассчитал скорости сближения с тихоходной целью и врезался в нее, в результате оба экипажа погибли. И все же эта версия представляется менее правдоподобной. т.к. наземные посты подтвердили падение двух американских самолетов после итак летчиков 298-го ИАП.
Вот как описал свою победу В.И.Шойтов: -8 22 часа 38 минут по команде с КП корпуса я был поднят на свободную ночную охоту. Вскоре получил информации, что в моей зоне находится самолет противника и командами с КП был заведен ему в хвост. Ночь была темная, сплошные облака, увидеть противника было почти невозможно. В первых двух заходах проскакивал вперед. В третьем, четко выполняя команды оператора наведения, начал сближение. Получил информацию: до противника 1000 м. 600 м. 600 м. он чуть ниже Тут с КП сообщили. что метки на экране РЛС сошлись в одну, я ввел свой самолет в небольшое снижение и открыл огонь из всех трех пушек, израсходовав 10 снарядов На фоне облаков увидел зарево от разрывов, значит, мои снаряды попали в цель. На КП наблюдали, что противник стал резко уходить вниз и разворачиваться в сторону моря. Американец доложил на свой КП, что его самолет горит, но он пытается дотянуть до аэродрома. Вскоре он доложил, что пожар усиливается, дальнейший полет невозможен, и он катапультируется над водой. По всей видимости. Шойтов сбил одноместный самолет, и это был «Тандерджет». а «Старфайер» сбил Косенко
Следующей ночью из боевого вылета не вернулся еще один F-94B из 319-й эскадрильи. Как утверждают американцы, его экипаж перехватил По-2 и, заходя ему в хвост, настолько снизил скорость, что свалился в штопор, из которого не смог выйти. Скорее всего, так все и было, ведь ночью 4 мая летчики 298-го ИАП противника не встретили. По американским данным, рано утром 10 мая экипаж «Старфайера» той же эскадрильи в составе пилота к-ка Филлипса и оператора РЛС к-на Атто обнаружил одиночный МиГ, незаметно сблизился с ним и сбил. По-другому выглядит версия этих событий советской стороны. В мае, впервые с начала войны, американские перехватчики стали атаковать возвращавшиеся из ночного патрулирования МиГи во время захода на посадку на аэродром Аньдун, т.е. над китайской территорией. В частности, подкравшийся противник обстрелял самолет зам. командира 2-й АЭ к- на Б.П.Воронкова, на котором горели аэронавигационные огни В МиГ попало не менее 10 снарядов, причем несколько – в кабину, но летчик не пострадал Из-за повреждений гидросистемы шасси пришлось выпускать аварийно, но все закончилось благополучной посадкой, и вскоре самолет был восстановлен.
После этого случая командование 298-го ИАП запретило летчикам включать огни на посадке. Не знавшие об этом американцы уже при следующей попытке «поживиться» в районе Аньдуна оказались в дураках. Ночью 22 мая экипаж одного из «Скайнайтов» включил бортовые огни, чтобы убедить всех на аэродроме, что на посадку заходит свой самолет. Но тем самым американцы выдали себя. Находившийся в воздухе ст. л-т В.С.Рябухин из 1-й АЭ тут же обстрелял наглеца Сбить его, правда, не удалось, но из радиоперехвата стало ясно, что самолет противника получил повреждения. На счет Рябухина был занесен подбитый F3D-2N. А через несколько дней сам старший л-т уже в свете посадочных прожекторов попал под огонь ночного перехватчика противника. Скорее всего, это произошло 7 июня, когда экипаж «Старфайера» в составе пилота командира AWS-319 подл-ка Р.Макхэйла и оператора РЛС к- на С.Хостера заявил о сбитии ночного «МиГа». Истребитель Рябухина действительно получил несколько попаданий, но благополучно приземлился Через 2 дня его уже ввели в строй.
Американские источники сообщают о первой потере о 1953 г. «Скайнайта» 513-й эскадрильи я ночь с 29 на 30 мая, когда из боеоого вылета не вернулся экипаж к-на Д.Брауна и сержанта Д.Харржла. Вероятно, они стали жертвой к-на Вавилова, который а ту ночь атаковал цель, идентифицированную как В-29. Вполне возможно, что он стрелял и по ночному перехватчику. В мае американцы признали и потерю одного В-26 – ночью 18 числа его сбили зенитчики.
10* Литературная обработка редакции "АиВ"
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От действий «ночников» экипажи «Скайрейдеров" потерь не понесли, а сами сбили один По-2
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Летчики 351-го ИАП (слева направо): А.И.Губенко, И.П.Коваль, С.П.Хваленский, С.А.Филоненко, Ж.С.Исхангалиев, Г.Максимов, А.М.Буклышев и С.Попов. Аньдун, 1953 г.

В июне американцы предприняли крупные налеты на аэродро мы по всей территории КНДР. Поэтому каждую ночь на патрулиро- оание уходило несколько «МиГов» 298-го ИАП. Так, с 5 на 6 июня к-ну Н.М.Вавилову удалось атаковать и повредить В-26. хотя точной уверенности, что это был именно «Инвейдер». нет 10 июня американцы предприняли налет на аэродромы Синуйджу и Уйджу, и котором участвовали 17 «Суперкрепостей» из 98-й 8G. а группа из 31 штурмовика F-84 атаковала аэродром Кангие. В отражении этого рейда приняли участие несколько экипажей 298-го ИАП. но повезло только командиру звена 1-йАЭ к-ну Л.Похазникову его удачно вывели на «Тандерджет», которого он вскоре отправил на землю. Следующей ночью отличился зам. командира этой эскадрильи к-н М.Кибирев. Он был наведен на цель, опознанную как В-29, которую обстрелял и наблюдал разрывы снарядов. Однако, по американским данным, в ночь с 11 на 12 июня с задания по эскортированию В-29 не вернулся перехватчик F-94B с экипажем в составе пилота командира AWS-319 подп-ка Р.Макхэйла и оператора РЛС к-на С.Хостера. Скорее всего, это они попали под огонь «МиГа».
В начале весны 1953 г. для испытаний в боевых условиях на 2-3 самолетах 298-го ИАП в дополнение к системе -Перископ- были установлены тепловые прицелы, т.н. тепловизоры. Первый вариант тепловизора начали испытывать еще в 351-м ИАП, но применить их летчики так и не смогли из-за множества недоработок. Усовершенствованный вариант экипажи 298-го ИАП также неоднократно пытались применить в деле, но удалось это лишь однажды. 24 июня штурман полка м-р С.Д Мараев был выведен прямо в строй В-29. Обнаружив в прицеле тепловой контур «Суперкрепости», советский летчик тут же открыл огонь. В-29 получил повреждения, что подтвердили данные радиоперехвата.
Как уже отмечалось, северокорейские «ночники» также активизировали свои действия. Помимо По-2, в качестве бомбардировщиков к рейдам стали привлекать учебные Як-11 и Як-18. а также Ла-9 в качестве штурмовиков. Для борьбы с ними американское командование бросило все наличные силы, в т.ч. поршневые истребители F4U-5N «Корсар» и штурмовики AD- 4NL «Скайрейдер» авиации морской пехоты. В отражении налетов на Сеул и Кимпхо приняли участие и флотские истребители. Особенно отличился летчик эскадрильи VC-3 л-т Г.Борделон. который в ночь с 29 на 30 июня на своем оборудованном радиолокатором «Корсаре» сбил над Сеулом в одном вылете два Як-18. Это достижение он повторил ночью 2 июля (по другим данным. 5 июля), сбив еще два «Яка» (по другим данным, два По-2). И, наконец, 16 июля он сбил Ла-9 (или По-2) и стал единственным асом «ночником» среди американских летчиков, воевавших в Корее. Еще одну победу над По-2 праздновали летчики 1-й специальной ночной эскадрильи Корпуса морской пехоты США. Экипаж «Скайрейдера» (пилот м-р Л.Лииемейер и старший уоррент-офицер В.Креймейер) сбил его в районе Кимпхо 15 июля.
Последний месяц войны ознаменовался появлением новых участников боев. 23 июня в состав VMF(N)-513 прибыло звено «Скайнайтов» из 4-й АЭ авиации флота. Чуть раньше, где-то в начале мая, по другую сторону «баррикад» была сформирована первая ночная эскадрилья (10 экипажей) на МиГ-15. полностью состоявшая из китайских летчиков, которой командовал ст л-т Хоу Coy Кюн. Базировалось она на аэродроме Мяогоу, рядом с 3-й АЭ 298-го ИАП. Советские летчики передавали китайским коллегам свой опыт, в частности, обучали их посадкам в СМУ с использованием системы ОСП-48. Через месяц советская эскадрилья перелетела в Аньдун, присоединившись к основным силам своего полка, китайцы на Мяогоу остались одни. Боевые вылеты китайцы стали совершать в конце июня, встречи с противником у них были редки, а единственную победу одержал командир.
По рассказам летчиков 298-гэ ИАП, в июле он перехватил в районе Анею F-94 и серьезно повредил его. Американцы совершили вынужденную посадку у береговой черты на территории КНДР. Судьба экипажа этого «Старфайера» автору неизвестна, а самолет китайцы успели эвакуировать до того, как корабли США обстреляли этот район. Американцы ничего не говорят о потерях в июле самолетов этого типа. С другой стороны они признают потерю одного «Скайнайта» из того самого Эвена 4-й АЭ авиации флота, которое влилось в VMF(N)-5i3. 2 июля этот самолет под управлением экипажа л-та Б.Вика не вернулся из ночного патрулирования.
Свою последнюю победу летчики 298-го ИАП одержали о ночь С 21 на 22 июля, когда группа В-29 атаковала аэродром Уйджу. а наперехват им вылетели летчики 3-й АЭ к-н Н.М.Вавилов и ст. л-т М.М.Алексеев. Вот как Михеил Михайлович описывает этот бой: "Нас с Ванилевым подняли в воздух и на разных высотах направили в район обнаруженных целей. Я самовольно снизился и сразу ощутил тряску, характерную для попадания в спутный след самолета. Я еще чуть снизился, увеличил скорость и перевел самолет в набор. Когда вновь ощутил тряску, открыл огонь В этот момент чуть выше меня прошла трасса снарядов. Я выругался и по радио выкрикнул: «Куда ты стреляешь?» В ответ на эту реплику Вавилов сказал: «А чего ты лезешь на мою высоту?» Он, конечно, был прав. Поданным разведки, один В-29 не вернулся на базу. Так закончился последний ночной воздушный бой в той войне. Американцы о потере своего бомбардировщика не сообщили, зато сказали, что 20 июля из боевого вылета не вернулся экипаж «Скайнайта» из того же звена 4-й эскадрильи в составе пилота к- на Л.Тистлиуэйта и оператора РЛС сержанта У.Уэтбрука. Возможно, причиной их гибели стало летное происшествие, т.к. данных об участии в боях 20 июля экипажей 298-го ИАП нет.
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Над Северной Кореей американцы использовали самый новейший самолет-разведчик RB-45. На фото: RB-45 из 91-й разведэскадрильи дозаправляется от танкера КВ-29

Подводя итоги боевой работы летчиков 298-го ИАП, нужно отметить, что, несмотря на трудные условия ночных перехватов, они довольно успешно справлялись с возложенными на них задачами. Они уничтожили два F-84 и два F-94 и подбили четыре В-29, один В-26 и один F3D-2N. Интересно, что, основываясь на американских данных, можно предположить, что советские летчики добились 8 побед, уничтожив три F-84, три F3D-2N. один F-94 и один В-26. а также подбили два В-29 и один F3D-2N. Полк потерял два МиГ- 15бис и одного летчика – 5 апреля при посадке на аэродром Аньдун после боевого вылета истребитель ст. л-та Н.Шкурко из 1 -й АЭ сьехал с ВПП и врезался в столб. В результате самолет был разбит, а летчик погиб. И уже в самом конце войны, потеряв пространственную ориентацию, катапультировался и затем благополучно вернулся в часть летчик 1 -й АЭ ст. л-т Н.Красюков.
Основные результаты боевой работы «ночников» США и необходимые комментарии к ним даны в тексте. Читатели, наверное, успели заметить, что информация об американских победах и потерях очень противоречива. Так, по данным советской стороны, зенитчики 64-го корпуса за войну сбили в ночное время семнадцать В-26, а истребители – еще 6 «Инвейдеров». Американцы же утверждают, что машин этого типа они потеряли чуть ли не в 10 раз больше! Правда, не называют, сколько из них ночью. 19-я, 98-я. 3-7-я авиагруппы на В-29 и 91-я разведывательная эскадрилья на НВ-29 и RB-50 в ходе ночных рейдов в «аллею МиГов», по данным США, потеряли 10 бомбардировщиков и 1 разведчик, еще 5 машин получили повреждения. Однако по советским сведениям, только зенитчики сбили 7 «Суперкрепостей», ночные истребители – еще 19 (включая разведчики) и 10 серьезно повредили, В свою очередь, стрелки В-29 сбили один МиГ-15, о чем американцы не говорят.
В ночных налетах участвовало более десятка палубных эскадрилий авиации флота и морской пехоты США. Они также несли потери, однако действовали вне зоны ответственности советских истребительных и зенитно-артиллерийских частей, и рассказ об их деятельности выходит за рамки данной статьи.
В заключение необходимо подчеркнуть, что главные неточности и недосказанности этой работы объясняются недостатком достоверных данных. В статье показана боевая работа «ночников» лишь СССР и США. Информация об участии в боях летчиков КНДР и КНР до сих пор засекречена Поэтому добиться полного и точного учета побед и потерь всех воевавших сторон сегодня просто невозможно. Более того, даже приведенные в работе цифры и факты нельзя считать полными, ведь честь и российских, и американских документов также еще не раскрыта В России, например, это данные о некоторых авиачастях, которые не входили в состав 64-го ИАК, а подчинялись непосредственно Москве либо номинально входили в состав ВВС КНР или КНДР. В частности, недавно стало известно об участии в конфликте специальной разведывательной авиагруппы под командованием Героя Советского Союза подп-ка Н.Л.Арсеньева, на вооружении которой были два десятка Ил-28. Группа прибыла в Китай летом 1950 г. и почти половину всех вылетов выполнила ночью. Боевая работа продолжалась вплоть до конца войны, причем в 1953 г. (а возможно, и раньше) экипажи привлекались не только для разведки, но и для нанесения бомбовых ударов. По не подтвержденным пока данным, два Ил -28 из ночных рейдов не вернулись.
Известно также, что в то время СССР арендовал у Китая Ляодунский полуостров, где размещались советские военные базы, в т.ч. аэродромы. Есть данные, что оттуда выполнялись разведвылеты в акваторию Желтого моря, где действовала группировка кораблей США. Великобритании и Австралии. В 1953 г. из рейда к берегам Южной Кореи не вернулся Ил-28 под командованием Героя Советского Союза м-ра А.И.Фокина. Судьба самолета и экипажа до сих пор не известна.
Таким образом, некоторые спорные победы американских «ночников» вполне могут получить подтверждение, только окажется. что сбивали они не «МиГи», а «Илы» или самолеты других типов. С другой стороны, в последнее время в США появились работы, авторы которых пишут о потере американцами в Корее до ста В-29 Это позволяет сделать вывод, что большая часть заявленных советскими летчиками побед над «Супоркрспостями» соответствует действительности. Как видим, ночные сражения в небе Кореи нуждаются в дальнейших исследованиях, и точку в этой работе можно будет поставить лишь после изучения все еще закрытых документов.

Михаил Жирохов/ г. Комсомольское Донецкой области, Михаил Пруцаков/г. Киев
Фото предоставлены авторами



"Красный" итальянец
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Иосип Кризай. 1947 г.

Широко известно, что во время гражданской войны в Испании 1936-39 гг. правительство Муссолини оказало весомую помощь мятежникам во главе с Франко Однако мало кто знает, что и в республиканской авиации воевало несколько десятков итальянцев. Наш рассказ посвящен наиболее отличившемуся из них в воздушных боях.
Иосип Кризай родился 13 марта 1911 г. в принадлежавшем тогда Австро- Венгрии юроде Коприва на Красу (ныне Каприва дель Карсо. Италия) в сербской семье. После окончания первой мировой войны город перешел к Италии, и все жители автоматически стали гражданами этой страны Стремившееся к независимости славянское меньшинство опять оказалось в подчиненном положении и к новой власти относилось оппозиционно. том более, что по соседству возникло собственное федеративное государство (с 1929 г. – Югославия).
В 1929 г. семья Кризай переехала о Айдовшину (итальянское название – Айдушина). Здесь наш герой, закончив школу, поступил на курсы неофициальных пилотов итальянских ВВС. которые налились первой ступенью в подготовке военных авиаторов. До марта 1930 г. Иосип занимался там теоретической подготовкой и по итогам экзаменов занял в рейтинге 139 место среди 339 однокурсников По существовавшим в то время правилам следующий этап обучения Кризай прошел в гражданской летной школе, находившейся неподалеку от Милана, по окончании которой. 12 июля 1930 г.. получил гражданскую летную лицензию и первое воинское звание Primo Aviere (летчик). Затем подготовка продолжилась во 2-й истребительной тренировочной эскадрилье на авиабазе Гели около Брешиа, где начинающий пилот овладел навыками управления устаревшими истребителями Ansaldo А.С. 2 и А.С.З. И наконец в августе для завершения военного образования Кризая направили в летную школу в Ла ФуОара (провинция Лацио), где он освоил основной истребитель итальянских ВВС Fiat C.R.20 и получил диплом военного летчика. Из характеристики того периода отметим только одну фразу – -любит летать-.
После короткого отпуска штабисты определили местом его дальнейшей службы 71-ю эскадрилью 3-го ИАП (71а Squadriqlia. 3 Stormo Caccia). которая базировалась в Камлоформидо (около Удине). Летать там пришлось на уже знакомом -Фиате-. В октябре Иосипа перевели о 70-ю эскадрилью, расположенную в Бре- шиа. Командиры высоко отзывались о его способностях, особенно отмечая хорошую технику пилотирования, при очередной аттестации он в этой дисциплине добился 18 баллов из 20 возможных. Вскоре Кризаю присвоили звание сержанта.
16 сентября 1931 г. истек срок его контракта, и Кризай оказался перед выбором: продолжить службу или уйти. Молодой пилот выбрал последнее. Существует две версии, объясняющие этот поворот в судьбе перспективного летчика. По одной он просто разочаровался в военной службе, а по другой контракт не продлило командование из-за славянофильских взглядов Иосипа.
Вернувшись в Айдовшину, он поселился вместе со своей сестрой Марией, но добиться успеха на -гражданке» не смог В фашистской Италии славянское население часто сталкивалось с дискриминационными проявлениями, вот и Кризай безрезультатно мотался в поисках работы по различным авиакомпаниям и летным школам. Подниматься в воздух ему все же удавалось, так как все летчики запаса должны были поддерживать профессиональные навыки в аэроклубах. Пользуясь этим правилом. Иосип периодически летал на легком -Фиате- A S. 1. Тогда у него и родилась шальная мысль – перелететь в соседнюю Югославию. 25 июня 1932 г. во время очередного тренировочного полета кризай пересек границу и приземлился около Любляны, где жила его вторая сестра Станислава. Он сразу обратился к югославским властям с просьбой о политическом убежище, однако был арестован и допрошен компетентными органами, которых интересовало буквально все о ВВС соседней страны. Беглеца отправили подальше от границы в Лесницу (южная Сербия), где некоторое время содержали под арестом.
Официально было объявлено, что Кризай оказался в Югославии из-за -потери ориентации во время учебного вылета-, а самолет вскоре вернули прежним владельцам. Однако на итальянцев это впечатления но произвело, и военный трибунал в Удине лишил Иосипа воинского звания Тем временем югославская полиция выпустила его из-под ареста и отправила в Биолонию. Не знавшему сербского языка Кризаю найти там работу оказалось невозможно, поэтому жил он и получал еду в муниципальной больнице. Лишь осенью 1933 г. -невозвращенец смог приехать к сестре в Любляну, где устроился на работу и наконец-то получил югославский паспорт
Прошло еще почти два года, прежде чем власти посчитали Кризая достаточно благонадежным и пригласили на службу в ВВС. В августе 1935 г. он прошел переучивание на белградском аэродроме и был направлен в подразделение, вооруженное бомбардировщиками Potez 540. Однако прослужил там недолго, так как командование и личный состав отнеслись к нему настороженно, приняв за итальянского шпиона. Кризаю пришлось вернуться в Любляну. Он снова остался без работы, в течение года освоил несколько профессий, но найти постоянный заработок так и не смог. Тут ему на глаза попалась газета с большой статьей о событиях в Испании, о которой говорилось и о том. что республиканское правительство испытывает острый недостаток в подготовленных пилотах, которым готово выплачивать приличное жалование Решение ехать на Пиренеи созрело у Иосипа сразу же. Он обратился в штаб ВВС. получил там «добро» и неофициальный статус секретного военного наблюдателя. Это позволило быстро оформить загранпаспорт и в конце августа 1936 г. отправиться в Париж. После безуспешной попытки попасть в Испанию с помощью посла этой страны во Франции Кризай вышел на некого Фирри, занимавшеюся вербовкой персонала для республиканских ВВС. Представившись летчиком-истребителем. Иосип вскоре подписал контракт с испанским правительством сроком на три месяца, по которому ему полагалось ежемесячно выплачивать по 3000 французских франков.
27 августа Кризай получил 1000 франков аванса и отправился в Тулузу, а затем на пассажирском самолете – в Барселону Там он получил направление на аэродром Барахас в интернациональную эскадру «Эспанья», возглавляемую французским писателем Андрэ Мальро. Истребительной группой этой части командовал капитан французских ВВС Абель Гиде, под непосредственное начало которого и попал Кризай. получивший в распоряжении Nieuport-52.
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И.Кризай в кабине -Фиата-20». Летная школа в Ла Фубара, 1930 г.
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И.Кризай занимает место в кабине спортивного «Кодрона»
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Во время второй поездки о Испанию И.Кризай летал на этом «Девуатине-371»
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И.Кризай (первый слева) среди коллег по белградскому аэроклубу «Поланка». 1939 г.
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И.Кризай осваивает Ил-2. Начало 1945 г.

Как и другие летним эскадры, он жил в роскошном мадридском отеле «Гран Вид-, но позже перебрался в менее дорогой -Флорида».
В начало сентября Кризай освоил двухмоторный «Потэз-540» и возглавил сформированный из итальянцев экипаж, о который вошли еще четверо его бывших соотечественников, включая бомбардира Джордано Виеззоли и стрелка Цезаре Рода. Они участвовали во многих операциях, о т.ч. налетах на крепость Альказар в Толедо. Во время одного вылета Кризаю с сотоварищи пришлось выдержать бой с парой «Хейнкелей». Во многом благодаря мастерству командира экипаж избегал гибели, хотя после посадки механики насчитали в самолете несколько десятков пулевых пробоин.
Вылеты на бомбардировку чередовались у Кризая с работой истребителя, причем основной задачей было прикрытие «Потэзов». Его первые бои прошли над Сигуензой, Толедо и Талаверой. За эти вылеты Иосип от своих друзей получил прозвище «ас». Сам он всегда говорил о трех воздушных победах, что гарантировало по 15000 песет премиальных за каждую. Однако документально подтвердить или опровергнуть эти утверждения сегодня не представляется возможным. А вот то. что Кризай дважды терпел поражения в воздушных схватках. известно точно. Впервые это случилось 11 сентября над Талаверой. Он на «Ньюпсре» вместе с другим летчиком, пилотировавшим Dewoitine D.371, вступили в бой с парой «Фиатов» итальянского авиационного корпуса, которыми управляли его бывшие «однокашники» по курсам в Айдусяне л-т Франчески и сержант Магистрини. Класс кадровых военных летчиков оказался значительно выше, и самолет Кризая был подбит в самом начале боя, однако Иосипу удалось совершить благополучную вынужденную посадку.
Быстро освоив «Девуатин-371», Кризай стал вылетать на боевые задания на этом истребителе, но 14 октября военная удача вновь изменила ему. Над Сайта Круз де Ратамар его снова сбил Магистрини! Кризай смог выпрыгнуть с парашютом из пылающего самолета, но его ступни и лицо успели сильно обгореть, а во время приземления он к тому же получил три перелома. Ветер отнес летчика на территорию, контролированную националистами. Превозмогая боль, Кризай попытался выбраться к своим, но через сутки его состояние стало критическим, и он сдался мятежникам.
Иосипа поместили в госпиталь Талаверы. Тут нашлось много желающих посмотреть на попавшего в плен итальянца, который сражался за Республику. В Испании воевала почти целая эскадрилья его бывших сослуживцев, которые также пытались навестить отступника и «разобраться» с ним, но охрана не допустила самосуда. Когда Кризай несколько окреп, его перевели в тюрьму, расположенную в Сапа- манке. Вскоре в Париже и Белграде появились статьи, в которых подробно описывалось, как «храброго югославского летчика- захватили -злобные» мятежники и после чудовищных пыток казнили. В действительности 20 июля 1937 г. в результате очередного обмена пленными, организованного Красным Крестом. Иосип оказался на свободе.
Побывав в Югославии, он уже в октябре вернулся в Испанию. К тому времени деятельность эскадры «Эспанья» была свернута, и Кризая определили в 71-ю группу, занимавшуюся патрулированием побережья недалеко от Валенсии. Вскоре он возглавил 1 -ю эскадрилью группы, которая летала, в основном, на знакомых ему «Девуатинах». Чаще всего он поднимался в воздух на машине с несчастливым номером «13». однако без каких-либо неприятностей долетал до апреля 1938 г.. когда окончательно покинул Пиренеи.
Вернувшись в Югославию, Кризай жил сначала у сестры и только в сентябре 1938 г. переехал в Земун (Сербия), где получил работу на авиастроительном заводе, В следующем году он продолжил летную карьеру в столичном аэроклубе «Поланка». Тут он встретил и свою будущую жену Елену Крупскую. Когда в апреле 1941 г. германо-итальянские войска вторглись в Югославию, Кризай не ушел в партизаны, сославшись на последствия ранения в Испании. Он благополучно пережил оккупацию и, когда в октябре 1944 г. Белград освободили советские войска, одним из первых записался в воссоздаваемые ВВС Югославии. Освоение новой техлики растянулось до конца войны, и за этот период Иосип успел полетать на истребителе Як-3 и штурмовике Ил-2.
После войны Кризай сделал блестящую карьеру, быстро дослужившись до звания капитана. Летать ему пришлось на знакомых машинах советского производства прежде всего на Як-3. Время было весьма не спокойное, например, летчикам «Яков» неоднократно приходилось подниматься на перехват американских самолетов, залетавших в воздушное пространство Югославии. За 1947-48 гг. пилотам 254-ю ИАП, в котором служил Кризай, удавалось дважды принудить к посадке С-47, причем в одном случае американский транспортник разбился. К сожалению, остается неизвестным, принимал ли участие Иосип в этих инцидентах.
Жизнь Кризая оборвалась в 1948 г. Ему предстояло перегнать Як-3 из Любляны на соседний аэродром, он взлетел, но к месту назначения не прибыл. После нескольких дней напряженных поисков обломки разбившегося истребители были обнаружены в горах недалеко от Иллирска Бистрица. Расследовавшая катастрофу комиссия посчитала, что ее причиной стал «человеческий фактор».
Позже на место гибели Иосипа Кризая был сооружен памятник, который и сейчас служит напоминанием о непростой судьбе отчаянного летчика. 
Авторы и редакция благодарят Альфредо Логолусо (Италия) и Александра Котлобовского за помощь, оказанную при написании статьи.
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Fiat С.R20 из 70й АЭ З-го ИАП ВВС Италии. Брешиа. 1931 г.
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NID-52C1 из эскадры "Эспанъя". Барадас. август-сентябрь 1936 г.
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D.371 командира 1-й АЭ 71-й группы ВВС республиканской Испании И.Кризая. Валенсия, октябрь 1937 – апрель 1938 г.
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Не 51В из авиагруппы 1-Е-2 ВВС националистической Испании, сентябрь 1936 г. Группа действовала на участке фронта эскадры "Эспанья"


[image: ]

Як-3 из 254-го ИАП ВВС Югославии, на котором летал И.Кризай. В ходе ремонтов на самолете был изменен фонарь кабины (задняя часть зашита, центральная сдвигалась вперед), а вместо ПВД установлена трубка Вентури
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